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ledam tako intervju s dr.
Milivojem Mandićem
i oduševljenju s malim
snagama nema kraja. Izvrsna
stvar je da ga je netko prepoznao
i zaposlio u HŽ Infrastrukturi.
Ali kako intervju odmiče sve sam
više u čudu. Pa zar je moguće
da netko šikanira jedan takav
kapacitet i samo mu traži mane
i nedostatke!? Pa tko tu koga u
zdrav mozak!?!? I tako pomislim
na Davora Jurkotića i njegovu
emisiju U zdrav mozak. Kad se
bez problema javlja i predstavlja
kao Tokić iz Vlade RH i bez
problema prolazi sve barijere.
Tako je nekako i kod nas u firmi.
Koriste neki njegovu foru.
Tako kod nas dođe priča znaš,
ona ti je prijateljica od Renate,
nemoj nju dirati, nije ti to dobro.
Mislim si pa što onda, i ja bih
volio biti prijateljica od Renate.
U zdrav mozak…
Ili kažu, znaš on ti je kum od
premijera, nemoj njega dirati.
Nisam ni znao da postoji takva
funkcija, kum od premijera. U
zdrav mozak…
Pa kažu nemoj njega dirati on
je kandidat od HDZ-a i bit će
direktor. Ne znam onda ni da će
HDZ pobijediti na izborima, a
ako pobjedi i on bude direktor,
bolje da ne pobjede. Ista je priča
bila i kad smo čekali SDP-ovce
pa njihovi direktori se nisu baš
proslavili. U zdrav mozak…
Onda kažu, nemoj njega jer ga
čuva sindikat i nitko mu ništa ne
može. Mislio sam da sindikati
čuvaju radnike, a ne potrošene
direktore. U zdrav mozak…
Ili kažu, znaš on ti je radio u
uspješnoj firmi. Pa mora da
je bio u fondu jer je kod nas
potpuno neuspješan. U zdrav
mozak…
Onda kažu nije on išao na
promet, on je završio pravi
fakultet. A ni o od opće kulture, a
kamoli znanja. U zdrav mozak…
Onda kažu bio je prvoborac
on je naš ponos nemoj njega
dirati. Nisam znao da su
prvoborci čuvali podrume
po Mihanovićevoj. U zdrav
mozak…
Dragi dr. Mandiću, u jednoj
stvari se ne slažem s Vama. A
to je kad ste rekli da danas oni
koji vode nemaju viziju gdje nas
vode. Imaju oni jasno viziju, a to
je da nas sve … u zdrav mozak.
Jer to je jedini način da ostanu
na svojim pozicijama koje nisu
zaslužili.
Ante Kunčić,
Milan Kovačićek
Branko Cindrić,
Neven Topolnjak,
Željko Vukelić,
Josip Tirić,
Tomislav Tonković,
Krešimir Belak,
Dražen Lihtar,
Robert Jukić,
Mario Grbešić,
Srećo Stjepić,
Jakov Rašić,
Dražen Drčić,
Branko Marijanović,
Nebojša Gojković.
Foto: SPVH
Kolumnisti:
Nenad Katanić, Nikola Bezerić
Uređuje i odgovara: Anto Iličić
Naslovnica:
Miroslav Cindrić
prometnik vlakova u kol. Ogulin
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 11,
10000 Zagreb,
e-mail: [email protected]
Pratite nas na:
www.spvh.hr
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SKRBI LI HŽ INFRA O SVOJIM DRAGOCIJENOSTIMA
L
dr. sc.
Milivoj Mandić
Glavni inženjer za izvedbu EEP
ijepo vas pozdravljamo doktore i zahvaljujemo što ste
pristali da odradimo ovaj intervju. Znamo da ste rođeni krajem
1978. godine. Možemo li konstatirati da ste vi jedan iz plejade tkz. mladih stručnjaka HŽ infrastrukture!
Zahvaljujem vam se na pozivu za
ovaj intervju i drago mi je što mogu
sudjelovati i nešto reći o sebi. Gledajući statistiku može se vidjeti da je
prosječna starost u HŽ Infrastrukturi 48 godina. Moglo bi se reći da
spadam među mlade stručnjake. U
zadnjih dvadesetak godina izuzev
zadnje dvije godine nije bilo dolaska novih mladih radnika, prije
svega stručnjaka na znanstvenoj
razini. Ovom prilikom bi pohvalio
prethodnu Upravu, a i ovu sadašnju,
što je zadnje dvije godine raspisala natječaje za primanje mladih
fakultetski obrazovanih. Želi bih
također pohvaliti subvencioniranje
pohađanja specijalističkog poslijediplomskog studija na Fakultetu
elektrotehnike i računarstva pod
nazivom Željeznički elektrotehnički
sustavi.
Iz vašeg bogatog iskustva i životopisa vidljivo je da je elektrotehnička struka vaš željeni odabir
životnog zanimanja i profesije. Ispričajte nam kako je počelo i teklo
vaše bavljenje ovim područjem!
Moram reći da mi to nije bio prvi
izbor. Ja sam završio u Imotskom
Prirodoslovnu gimnaziju. Budući da
sam išao na takmičenja iz matematike i fizike prvotni izbor mi je bio
profesor matematike i fizike tako da
sam išao na prijemni PMF. Tamo
sam bio drugi ali sam paralelno
otišao na FER. Kako sam prošao
na jedno i drugom, FER mi nije bio
prvi iz razloga što moja škola nije
imala „jaku“ fiziku ni elektrotehniku. Dovoljno je reći da u fizici nisam
učio ni Ohmov zakon a još jedan
razlog za odabir fakulteta i smjera
energetike je bio što u to vrijeme a
to je bilo 1997. godine kad su bili i
neki štrajkovi za vrijeme ministrice
Vokić, pa iz savjeta profesora Galića
da to iziskuje puno živaca, odabrao
sam elektrotehnički fakultet. Sad
kada bi bio u situaciji da mogu birati
opet bi tako izabrao.
Koliko je odricanja potrebno
ugraditi da bi nastala jedna tako
uspješna karijera kao što vaša?
Jako puno odricanja. Prije svega
odricanje za vrijeme školovanja a
prije svega studiranja. Fakultet elektrotehnike i računarstva jedan je od
najsloženijih i najtežih fakulteta uz
medicinu, strojarstvo ili građevinu.
Meni je tu bio problem nepoznavanja elektrotehničkih predmeta. Tome sam doskočio tako da
sam pomažući drugim kolegama
matematiku a onda smo zajedno
radili elektrotehniku. Nastava je
trajala negdje od osam izjutra do
četiri popodne sa laboratorijskim
vježbama, pa sam nekad znao ostajati na fakultetu do navečer. To je
što se tiče školovanja. Kasnije sam
odabrao rad na fakultetu kao znanstveni suradnik i sami tim sam imao
neke limite i vremenska ograničenja da bi napredovao prije svega kao
magistar kao doktor a paralelno k
tome kao znanstveno usavršavanje.
Tu je bilo dosta odricanja i htio bih
se zahvaliti svojoj supruzi koja je tu
sudjelovala i uskočila a naravno i
kćerkama.
Čestitam vam na obitelji. Na FER
– u ste imali osobu koja vas je usmjerila u područje elektrovučne.
Očigledno da sa ovim manjkom
i prazninom koja se dogodila u
fizici trebala je nekakva podrška
netko tko bi ukazao. Kako je to izgledalo na početku kad ste još bili
novi kad je to bilo nepoznato područje!?
Tu mogu najviše zahvaliti svome
mentoru profesoru, doktoru znanosti Ivi Uglešiću, koji mi je jako
puno pomogao i doprinijelo mom
usmjerenju i tome što sam ostao
na fakultetu. Pri kraju svog apsolventskog dijel fakulteta trebao sam
se odlučiti da li ću ostati na fakultetu
ili ne. Ja sam odabrao diplomski rad
sa naglaskom na znanstveno - istraživački rad što je bila podloga da
bi mogao ostati na fakultetu. Za to
je trebalo imati dobre ocjene. Poslije toga je trebalo odlučiti tko će biti
mentor. Profesor Uglešić mi nije bio
prvi mentor već i profesor Mikuličić.
Kod tog profesor je bilo osamdeset
posto studenata pa je bilo potpuno
jasno da teško jedan profesor može
fokusirati pojedinačno na studente
. Tako smo kod profesora Uglešića
bili ja i još jedan student. Tako je
počela naša suradnja 2002 godine.
Ja sam profesora Uglešića upoznao
na petoj godini a prazninu iz fizike
sam upotpunio na prvoj i drugoj godini, jer sam imao dobre profesore i
asistente iz osnove elektrotehnike i
teorijskih mjerenja u elektrotehnici.
Dolaskom na četvrtu i petu godinu,
kad sam odabrao smjer energetika,
već sam imao podlogu a što mnogi
studenti nemaju.
Tijekom studija ste dobili godišnju
nagradu Hrvoje Požar za izvrstan
uspjeh u studiju energetskog usmjerenja. Kako se ona dobiva?
Ta nagrada je u sklopu zaklade
koju organizira i dodjeljuje Hrvatsko energetsko društvo. To je jedna
strukovna udruga u sklopu instituta Hrvoje Požar. U čast akademika
profesora, doktora znanosti Hrvoja
Požara koji je jedan od pionira u
pokretanju energetskog istraživanja
i ujedno je osnovao prvu energetsku školu. Svake godine ta zaklada
subvencionira i mislim na novčani
iznos nagrade u iznosu od dvije ti-
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suće kuna nije malo za jednog studenta. Osim nas mladih studenata
još nagrađuju mlade istraživače. To
je po meni jedna hvalevrijedna nagrada i mislim da ima svoju svrhu.
Iako ste kao znanstveni novak bili
zapostavljeni na FER – u kad se
ukazala prilika zaposlili ste se kod
nas u HŽ Infrastrukturi. Otkud taj
odabir?
Odabir je iz jednog jednostavno razloga, a s obzirom na moje iskustvo suradnje s HŽ Infrastrukturom.
Suradnja je počela odmah po mom
zapošljavanju i koja je trajala deset
godina u raznim stručnim studijima. Jedan od glavnih razloga jer je
meni na fakultetu isticao ugovor o
radnom odnosu. Ja sam na fakultetu
imao ugovor na tri godine od doktorata i bez obzira što sam imao
sve uvijete za
docenta,
financijsko stanje u državi i
gospodarske
situacije u državi, starije kolege
nisu hitjele otići
u mirovinu tako
da sam ja praktički dobio otkaz.
U to vrijeme u
razgovoru s nekim
od kolega s kojima
sam surađivao prije
sa Zlatkom Dokazom , pa kolegicom
Vargom došao sam
do informacija da se
raspisuje natječaj. Ja
sam se javio na natječaj krajem 2013. godine i od listopada iste godine sam
zaposlen u HŽ Infrastrukturi.
Hvala vam što ste odabrali da
dođete k nama da svojim znanjem
pomognete da budemo izvrsniji.
Inače ste jedan od dvojice doktora znanosti koji radi u HŽ infrastrukturi. Vi imate ugovor za radno
mjesto glavnog inženjera za elek-
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tro - energetska postrojenja. Koliko ste i jeste li uopće zadovoljni
plaćom koju dobivate u HŽ Infrastrukturi?
Mogao bih odgovoriti sa da i ne.
Znamo kakva je situacija u državi i
reći da nisam zadovoljan s plaćom
bilo bi nekulturno. No gledajući i
uspoređujući satnicu ostalih kolega sa višom stručnom spremom, jer
smo samo dva doktora, postoji veliki
nerazmjer. Nije ista satnica za glavnog inženjera za donji, gornji ustroj
smjer građevine i smjera elektrotehnike. Nadalje, mišljenja sam a i nadam se da ću to uskoro pokazati, u
fazi izrade jedne studije o optimalizacije potrošnje energije i voznog
reda da iskustvom mogu puno više
doprinijeti prije
svega u razvojnom dijelu HŽ Infrastrukture.
Naravno da bi s time trebalo doći
neki financijski dodatak. Budući da
je samo nas dva doktora i ako dodamo dvadeset pet magistara shodno fakultetima i znanstveno istraživačkim institucijama ne bi bilo
loše staviti bar u razmatranje neke
dodatke. Na primjer, na fakultetima
imate petnaest posto dodatka na
doktorat, osam posto na magisterij.
Mislim da to za nas nekolicinu ne bi
puno značilo.
To je propisano Kolektivnom
ugovoru državnih službenika i
namještenika, a mi nismo u toj
sferi i kod nas poslodavac nije sklon znanje posebno nagrađivati.
No to je tema neki drugi razgovor.
Izradili ste doktorsku disertaciju
i uspješno obranili na temu : Optimalizacija utroška električne
energije i opterećenje vodova kontaktne mreže, koja je već vjerojatno negdje u primjeni. Kakvu su rezultati s obzirom na vaše teoretske
pretpostavke?
Moram naglasiti da tema disertacije
je
optimalizacija potrošnje električne
energije vlakova.
Budući da sam
doktorirao sada
već pred četiri i
pol godine, kroz
stručne radove i
znanstvene radove radio sam
usporedbu svojih simulacijskih rezultata
s mjerenjima.
Konkretno s
kolegom Haraminom sa
prometnog
fakulteta
sam radio
usporedbu
mjerenja
potrošnje energije novog
elektromotornog končarevog vlaka
na dionici Zagreb Gk – Dugo Selo
i došli smo da zaključka da se samo
sa režimom vožnje može uštedjeti
negdje 9 – 10 posto utroška energije. To nije malo budući da mi znamo da je godišnja potrošnja prošle
godine bila negdje oko 72 miliona
kuna. Deset posto bi bio značajan
iznos. Ušteda energije može biti i na
druge razne načine.
RAZGOVOR
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Jeste li kod izrade optimizacije
bili vođeni metodom elektrodinamičkog generatorskog povrata
električne energije kao dijela optimizacijskog procesa i kavi su rezultati koji ste do njih došli?
Konkretno taj povrat energije nisam
obrađivao jer svaki doktorat mora
biti usko i ne možete u doktoratu ići
na više teme. Već u zadnje dvije godine proučavam taj povrat energije,
radio sam neke analize u ostalim
zemljama. Sad je trenutno završena
jedna studije značaja povrata energije regenerativno u izmjenični
sustav 25 KW 50 Herca pa ćemo
na osnovu tih rezultata primijeniti
i nadograditi u projektnom zadatku
koji bi sad trebao početi. Hoću reći
da s uštedom i analizirajući uštedu
povrata energije u našim zemljama
u okruženju ta ušteda može biti negdje od 15 do 20 posto, ovisno o vrsti
prometa. Puno veća ušteda može biti
na putničkom međugradskom prometu kad imamo česta pokretanja i
zaustavljanja. Naravno da se može i
kod teretnog prometa samo što bi to
trebalo iz regulirati.
Kad smo posudili Siemensove lokomotive isto se testiralo povrata
električne energije u kontaktni vod
i nekakva iskustva su postojala?
Testiralo se na brdskoj pruzi i testirala se na ravničarskoj pruzi i ušteda
je bila negdje između 10 i 15 posto.
To su moja saznanja.
Jeste li kod optimalizacije utroška
električne energije uzeli u obzir
sve poznate komponente utroška više harmonike, lutajuće struje, povratne, jalove komponente i
slično?
U samom proračunu i sami ti utjecaji nisu konkretno, oni se uzimaju
se nekim faktorom, međutim utjecaj elektrovučnog sustava 25 KW
na magistralne cjevovode, naftovod,
posebno na ISELU gdje imamo
križanje i paralelno vođenje a naravno i na TK smo radili još dok sam
bio na FER -u kao elaborat i tu ima-
mo relativno dobra saznanja. Prvo
smo analizirali koji su utjecaji a onda
smo dali kako taj utjecaj smanjiti.
To spada u sferu elektromagnetske
kompatibilnosti. Moj diplomski rad
je bio elektromagnetska kompatibilnost u visokonaponskim postrojenjima. To je u današnje vrijeme
jako važan segment tako da vi danas
dobili lokacijsku dozvolu jedna od
studije je i studija elektromagnetske
kompatibilnosti ili utjecaja na okoliš. Nisam usko radio ali sam s kolegama sudjelovao u izradi takvih
elaborata.
Pretpostavljam da ako niste, da će
te kroz jedno određeno vrijeme
ponuditi HŽ Infrastrukturi konkretne ciljeve optimizacije?
Nadam se u fazi nacrta projektnog
zadatka za izradu studije okvirnih
mogućnosti optimizacije i voznog
reda i napajanja električne vuče u
svrhu smanjena potrošnje energije u
stabilnim postrojenjima za napajanje električne vuče. Jedna od studije
elaborata koji sam predložio je taj
utjecaj i kako regenerativno počinje
i kako na SS i TK a onda i na ostalih
sustava.
Blistavo područje koje nas čeka
vjerojatno još od Nikole Tesle na
ovamo je bežični prijenos električne energije s elektrovučnih
postavnica i povratnim vodom na
vučno vozilo. Danas se to negdje
realiziralo kroz elektromagnetski vlak koji još nije u potpunosti
zaživio. Ima li uopće perspektive,
može li nam se tijekom ovog stoljeća dogoditi taka prijenos električne energije?
Bežični prijenos energije je moguće
izvesti i to još u ovom stoljeću, ali
mislim da je lobi firmi koje se bave
dalekovodima da to ne zaživi, sličnu
bih paralelu povukao sa električnim
automobilima, međutim ta je tehnologija vani poznata pod imenom Maglev. Imamo dva principa,
odbojnu i privlačnu silu. Zasada je
to zaživjelo u Japanu i ima ju u Kini
Shanghaiska zračna luka. Znači ta
tehnologija postoji i to su super brzi
vlakovi, međutim to vam je negdje
dva do tri puta skuplje po kilometru nego za brze pruge. Takvi vlakovi proizvode manju buku i imaju
linearni motor i za njih adhezija i
trenje nemaju utjecaj, ali mislim da
kod nas, a i u Europi to neće biti vrlo
brzo zbog toga što su tu tehnologiju razvili Nijemci i oni imaju testni
poligon u svojoj Državi, međutim
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to zasada prodaju Kinezima, zato
što im se prilikom testiranja desila
jedna nesreća. Ja bih bio zadovoljan
kada bi malo ubrzali naše vlakove i
kada bi prosječna brzina na našim
prugama bila barem od 120 do 160
km/h i gledajući našu konfiguraciju
gdje od Zagreba do bilo koje točke
u Hrvatskoj nemate više od 300 km,
to bi bilo sasvim dovoljno.
U nedavnom razgovoru sa gospodinom Žmegačom, on nas je upozorio kako smo vrlo specifični u
Hrvatskoj, opredijelili smo se kao
društvo znanja, a istovremeno
smo onda u proračunu smanjili
sredstva za pozamašan iznos za
ulaganje u znanje. Tako je isto očigledno u infrastrukturi, nikako da
zakoračimo u vrijeme da su nam
pruge pretežno elektrificirane pa
imamo pretežno ne elektrificirane.
Vidite li Vi negdje svjetlo na kraju
tog tunela?
Samo da napomenem da ste u pravu
i da je 200 milijuna smanjeno ulaganje u znanstveno istraživanje i
znanost, a i bez toga smo jedna od
tri zemlje sa najmanjim ulaganjem. Naše izdvajanje u znanstveno
istraživanje je 0,89 dok Finci imaju recimo 4%, a prosjek je 2%, a s
8
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ovim smanjenjem će biti na 0,29 i
toliko o ulaganju. Što se tiče elektrifikacije, mi zasad imamo trećinu
elektrificiranih pruga i po samoj toj
statistici mi smo negdje u sredini i
nije možda problem prosjek elektrificiranih pruga, nego je problem
brzina. Prosječna brzina putničkih
vlakova iznosi negdje 45 do 50, a
teretnih negdje oko 20 km/h. Drugi
je problem što mi imamo jako malo
dvokolosiječnih pruga. po meni bi
prioritet trebao biti Zagrebački čvor
i VB koridor prema Rijeci, da se bar
ide sa projektima, a osim toga probati poboljšati i ovaj sadašnji X koridor RH1, međutim kao što vidimo
taj koridor više nije jedan od prioriteta EU i politike Paneuropskih
koridora, a tko je kriv za to, moglo
bi se istražiti.
Kakvo je vaše viđenje o primjeni
standarda i propisa koji se još uvijek paralelno koriste. Imamo JUS,
imamo HR norme, a praktično
smo dio EU i trebali bi koristiti EU
norme. Kako Vi doživljavate recimo to blagu konfuziju?
U vremenu pristupanja Europskoj
Uniji mi smo bili primorani pomalo preuzeti Europske norme. Ja sam
igrom slučaja imao prilike više puta
ići u Hrvatski Zavod za normizaciju jer smo radili dosta projekata pa
sam išao tamo kad mi je trebalo
nešto da vidim neke norme. Mislim
da smo previše na brzinu prihvaćali njihove norme i to tako brzo da
smo samo preveli naslovnu stranicu, a sve je drugo ostalo na engleskom. Sada ulaskom u EU i sve ove
tehničke specifikacije, budući da je
hrvatski jezik jedan od službenih
jezika prevodi se i mislim da će se
ta konfuzija smanjiti. Spomenuli
ste JUS, da ima ga, još je ostao i to
su norme stare po 40, 50 godina i
moje je mišljenje da će taj JUS pomalo iskliznuti iz naših normi, tako
da broj normi i sam prelazak možda
i nije takav problem, nego je problem brzina kako smo mi prihvatili te
norme. Norma nije pravilnik i ona
Vas ne obvezuje, već samo ukazuje kako bi vi trebali nešto raditi, ali
ako vi hoćete nešto plasirati i vani
prodati morate specificirati po kojoj ste normi to proizveli, ispitali.
Ja sam jedan od suorganizatora visokonaponskog laboratorija u Zavodu za visoki napon i energetiku na
Fakultetu i mi smo ovlašteni za visokonaponska ispitivanja do 300 kV,
izolacija, a i za mjerenje električnih
i magnetskih polja, tako da ja imam
relativno dosta iskustva i dosta sam
radio sa tim normama i svake smo
se mi godine morali reakreditirati i
znan da su uvijek gledali po kojim
se normama to radi. Norme moraju postojati jer se vi bez normi ne
možete uspoređivati.
Pripremajući se za ovaj razgovor
pronašao sam na internetu podatak da ste član međunarodnog
vijeća za velike elektroenergetske
sustave. Možete li ukratko opisati
o kakvom je udruženju riječ?
Konkretno, ja sam član Hrvatskog
ogranka SIGREA, kao što ste rekli
to je jedna stručna udruga za velike elektroenergetske sustave i njihova je svrha da donose prijedloge
RAZGOVOR
na peronu br. 38
za komponente za projektiranje i
izgradnju elektroenergetskih sustava i njihovih komponenti. Naš
ogranak ima 16 studijskih odbora
i svaki od njih bavi se sa nekim od
elemenata, recimo transformatori,
nadzemni vodovi, kvaliteta električne energije i svake dvije godine
se održava savjetovanje koje je dosada bilo u Cavtatu i od 2002 godine
ja sam na svakom tom savjetovanju
imao neki od svojih članaka i mislim da ta cijela udruga, naš ogranak
dosta doprinosi razvoju i donošenju
planova za velike elektroenergetske
sustave, tim više što je poznato da
je danas energija jedan od važnijih
elemenata za život.
Vratimo
se
znanju, temi
koja uvijek
nudi posebnu
priču.
Visoko obrazovanje je kao
što znamo jako
skupo, a kod nas
imamo trenutno
jedan praktično
trend, da visokoobrazovani mladi
završe obrazovanje i odlaze u druge
zemlje. Istovremeno
stanovništvo stari,
premalo je novorođenih, kažu neki da
će se to osjetiti negdje
oko
2030 – e godine, to je izjavio demograf, gospodin Nenad Pokos.
Vi ste unatoč višegodišnjoj recesiji
ostali u Hrvatskoj?
Da, ostao sam iz više razloga. Prvi je
taj da sam ja imao ugovor do 2013
– e godine, to je već ono duboka
recesija i već sam osnovao Obitelj.
Imam već dvoje djece i to je jedan
od razloga zašto ja nisam uopće
razmišljao ići vani. U razgovoru s
kolegama koji su otišli vani, elektrotehnička je struka vani naime
jako cijenjena, čak sam i malo bio
u dilemi, međutim još je i drugi razlog to što je Ministarstvo uložilo u
mene ovih 10, 12 godina preko milijun kuna uzimajući u obzir da sam
imao plaćeni i doktorat i magisterij
i ostanak ovdje je minimalno što
mogu učiniti da to nekako vratim.
To je jedan isto od razloga u cilju da
dođe do što bolje suradnje između
znanstveno istraživačkih institucija
i gospodarstva, da prijeđem u jednu
od institucija kao što je HŽ Infrastruktura i da zaista svoje jedanaestogodišnje iskustvo što se tiče i znanstvenog i nastavnog i
stručnog, da
primijenim ovdje i ja se nadam da ću moći u budućnosti to
pokazati.
Jasno je da samo pamet može voditi neko društvo naprijed, pokretati ekonomiju, donijeti bolji život,
isto vrijedi i za HŽ Infrastrukturu,
ne možemo se bazirati na nečemu
drugom nego upravo na tome koliko znamo, toliko i vrijedimo.
Kakav je Vaš dojam poštivanja
struke, odnosno poštivanja znanja
u HŽ Infrastrukturi?
Ja sam tu već evo godinu i pol i
na osnovu tog moglo bi se reći ne
malog zaposlenja, mogu reći da
bi tu što se tiče struke moglo doći
do malo promjena posebno u razvojnom djelu HŽ Infrastrukture.
U razgovoru sa direktorom i kolegama došao sam do spoznaje da
oni imaju jako malo struke smjer
elektrotehnike, ali opet kažem već je
treća generacija polaznika na ovom
specijalističkom studiju i moje je
mišljenje gledajući Gaussovu krivulju raspodjele da se samo 10% od tih
pedeset polaznika, a to je već od 5
do 7, da se iskristalizira i da se te ljude pretežno sa iskustvom
zaposli u Razvoj i dosta bi
se toga doprinijelo, može
i u EU Fondove. Poslovno područje Razvoj
i Investicijsko planiranje trebalo bi osposobiti sa stručnim,
sa kvalitetnim i sa
iskusnim ljudima,
posebno sada u ovo
vrijeme besparice,
kada se nema novaca za projekte,
nema se novaca
za nešto izgraditi
i sada je najbolje vrijeme da se
odrade eventualno neki projekti
ili studije utjecaja na okoliš da bi
se kasnije mogli pripremiti za kapitalne projekte izgradnje. Što se tiče
znanja sami smo dosada konstatirali da imamo dva doktora znanosti,
ima nekoliko magistara. Mislim da
bi znanje posebno kolega koji su radili u nekim Institutima jako dobro
došlo i moglo bi se ići u tom smjeru
da se zaposle još neki ljudi gledajući
što se tiče znanja.
Recimo da imate priliku preporučiti svom krugu ljudi koje cijenite, koji bi mogli dati doprinos
da nam pomognu da zakoračimo
dalje u nešto bolje, kada bi im
mogli preporučiti dođite u HŽ In-
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frastrukturu, čime bi nas nahvalili?
To je jedna Firma kojoj je cilj, gledajući planove povećati
produktivnost broja zaposlenih u odnosu na broj kilometara
pruga i vlak/kilometar. Nekako vidim da je došao kraj zapošljavanju preko veza i nadam se da ćemo u budućnosti iskoristiti što više novaca iz ovih EU Fondova i da vidim ipak neku
budućnost u HŽ Infrastrukturi. Ovdje sve ovisi o samoj osobi,
ako se netko pokaže kvalitetan, ako može voditi neki projekt,
ako ima tu neku snagu, mislim da bi mogao uspjeti i kada bih
bio u prilici ipak bih preporučio nekog od kolega jer nije sve
tako crno. Može se tu dosta napraviti i uspoređujući sada 2014.
godinu od kada sam ja tu u odnosu na prije u razgovoru sa
kolegama, mislim da se što se tiče strukture zaposlenika ide
prema tom nekom recimo pomlađivanju i stručnom usavršavanju. Gledajući Upravitelje Infrastruktura u susjedstvu, prije
svega Slovenija i Austrija i kod njih dolazi do toga da se jednostavno moramo prilagoditi današnjem tržištu, a na to nas
navodi i liberalizacija željezničkih usluga, odnosno prijevoza.
Svjedoci smo da već imamo liberalizaciju teretnog prometa, a
za par godina, najkasnije 2019. godine i putnički će prijevoz
biti na tržištu. Mi kao Infrastruktura, odnosno Upravitelj ćemo
se morati prilagoditi tome, prije svega zbog toga što do sada
koliko mi je poznato nismo plaćali nikakve penale, a poznato
je da ako netko zakupi trasu i nešto se desi da su to ogromni
penali. Morati ćemo malo više uložiti u nadzor i analizu stanja
infrastrukturne mreže i to je naša primarna uloga, a naravno
da će se to onda indirektno povezati sa prijevoznicima.
Imate namjeru graditi kod nas karijeru ili se varam?
Govoreći sada trenutno, imam. Pojavio se jedan natječaj za
docenta u Varaždinu, ali to mi je B varijanta ako zaista ovdje ne vidim sebe. Moram priznati da ja još nisam iskoristio
ni 50% svojih kapaciteta, koliko bi ja mogao tu doprinijeti, tako da sve sada ovisi u razgovoru s direktorom o ovom
projektu kako će proći i ovisi o priljevu sredstava, kako će
to ići u narednom razdoblju do 2017 i 2019. Planovi jesu da
će se investirati relativno negdje oko milijardu i nešto više
godišnje, naravno da je to puno manje od predviđenih 2,7
milijardi, ali ja ću dati sve od sebe da doprinesem sa svojim
znanjem u HŽ Infrastrukturi, a ako to Uprava i odgovorni
ljudi za moj izbor i moj položaj budu prihvatili i naravno
financijski to honorirali, ja ću ostati, a ako ne Bože moj.
Hvala Vam lijepa za ova razgovor. Nadamo se da ćemo
za neko vrijeme imati malo bolje okolnosti da pričamo o
drugim stvarima i o konkretnim planovima u HŽ Infrastrukturi.
Pa evo ja još jednom zahvaljujem na pozivu i ja se isto toplo
nadam da bi to moglo biti uskoro i ako bude prilike možda
za koju godinu opet ako ostanem ovdje opet obavimo neki
razgovor.
razgovarao: Anto Iličič
foto: Mario Grbešić
10
na peronu br. 38
AKTUALNO
UVIJETI ZA PREKID PROMETNE SLUŽBE
i željezničkog prijevoznika, koji se
uređuju ugovorom, slijedom odred1. Da li se za vrijeme prekida pro- bi članka 119. stavka 1. podstavka
metne službe u kolodvoru na 1. Prometne upute (u daljnjem tekglavnim kolosijecima mogu ostavl- stu Up. 40), odgovor bi morao biti
jati željeznička vozila pod nadzo- „NE“.
rom radnika ?
Ako se na glavnim kolosijecima za
2. Koga će o završetku i ponovnom vrijeme prekida prometne službe u
početku prometne službe obavijes- kolodvoru žele ostavljati željeznička
titi kolodvor u kojemu se prometna vozila pod nadzorom radnika, tada
služba prekida, ako nema susjednih bi jedno od rješenja moglo biti da
odredba članka 119. stavka 1. podzaposjednutih kolodvora ?
stavka 1. glasi: „ – najmanje jedan
Odgovor:
glavni kolosijek mora biti slobodan,
a skretnice moraju biti zaključane u
Ad. 1. Ne ulazeći u odnose pravilnom položaju za vožnju vlaizmeđu upravitelja infrastrukture kova preko toga kolosijeka uz osigPitanje SPVH:
uranu bočnu zaštitu,“
Ad. 2. Ako o završetku, odnosno ponovnom početku prometne
službe kolodvor ne može obavijestiti susjedni kolodvor u kojemu se
prometna služba ne prekida, zato
što takvog kolodvora nema, jedno
od mogućih rješenja moglo bi biti
da se u članku 120. PU 40 doda novi
stavak 6. koji glasi: „(6) Iznimno od
stavka 4. i 5. ovog članka, ako nema
zaposjednutog susjednog kolodvora, o završetku odnosno početku službe prometnik vlakova mora
obavijestiti područnu prometnu operativu.“
piše: Damir Štefinec
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Štednja na skretničarima
Rođen sam 20. siječnja 1970.
godine u Primorskom Dolcu.
Poslije završene osnovne škole
1987. godine se zapošljavam
na željeznici u kolodvoru Split
Predgrađe kao manevrista.
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Nakon četiri godine dobivam
premještaj u kolodvor Labin
Dalmatinski na radno mjesto
skretničara. Jedno vrijeme
radim na zamjeni u kolodvoru
Kaštel Sućurac. 1995. godine
poslije "Oluje" i oslobođenja
okupiranih područja prelazim u
kolodvor Knin na radno mjesto
skretničara, gdje i danas radim.
Što se tiče skretničarskog posla,
zadovoljan sam sa poslom iako
je plaća premala za troškove
života i preživljavanja. Da
nema noćnog rada i rada
vikendom i praznikom, jedva
bi bilo za režije. Također prije
dvije godine na bloku II u
Kninu je ukinut nadzorni
skretničar, tako da je sada
u turnusu na bloku II samo
jedan skretničar. Dakle, sam
poslužujem trideset i sedam
skretnica, od kojih su pet
dvopostavnih (tzv. Englezera),
kao i dvije iskliznice. Od
strane bloka II poslužujem i
industrijski kolosijek DIV-a i
bivše Agroprerade Knin. Blok
II je putem triangla povezan sa
Vučom vlakova i dizel depoom
Knin. Zatim poslužujem i bivši
teretni kolodvor Knin sa pet
kolosijeka, kao i kolosijeke
LP-4 i LP-5 na kojima su
garažirana vozila i vagoni
Pružnih
građevina.
Osim
toga skretničar je zadužen i za
redovito čišćenje skretnica na
svom području. U periodima
intenzivnog prometa i obima
posla ne stigne se obaviti sve
radne zadatke na vrijeme.
Zato apeliram na mjerodavne
da se ponovno vrati nadzorni
ili uvede drugi skretničar
na bloku II u kolodvoru
Knin. Što se tiče slobodnog
vremena, najviše ga provodim
u
rodnom
Primorskom
Dolcu
gdje
se
pomalo
bavim
vinogradarstvom
i
poljoprivredom.
piše: Krešimir Belak
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Shift2Rail – Prijelaz na željeznicu
S
hift2Rail (S2R) je novo
javno-privatno
partnerstvo
željezničkog sektora koje su
sredinom 2014. godine pokrenuli
Europska unija (koju predstavlja
Komisija) te članovi industrije
(Alstom, Ansaldo STS, Bombardier,
Siemens, Thales i CAF te upravitelji
infrastrukture
Trafikverket
i
Network Rail) koji će financijski
(najmanje 30 milijuna eura svaki
član) doprinijeti aktivnostima
istraživanja u području zajedničkog
poduzeća S2R.
U vremenskom razdoblju od 2014.
do 2020. godine na raspolaganju će
biti 920 milijuna eura (450 milijuna
eura će biti subvencionirano iz EU
fondova, a 470 milijuna bi trebali
investirati sami sudionici).
Cilj
zajedničkog
poduzeća
S2R trebao bi biti upravljanje
aktivnostima istraživanja, razvoja
i vrednovanja inicijative S2R
združivanjem financiranja javnog i
privatnog sektora koje osiguravaju
njegovi članovi te korištenjem
unutarnjih i vanjskih tehničkih
resursa. Aktivnosti kojima se
bavi S2R uglavnom su aktivnosti
istraživanja i inovacija.
S2R će doprinijeti ostvarivanju
jedinstvenog europskog željezničkog
prostora, bržem i jeftinijem
prelasku na privlačniji, korisniku
prilagođen (uključujući korisnike
sa smanjenom pokretljivošću),
konkurentan, učinkovit i održiv
europski željeznički sustav te razvoju
snažne i globalno konkurentne
europske željezničke industrije.
Partnerstvom „Prijelaz na željeznicu“
(„Shift2Rail“) Komisija više nego
utrostručuje sredstva za istraživanje
i inovacije u željezničkom sektoru
na 450 milijuna EUR (2014. –
2020.) u usporedbi s 155 milijuna
EUR za prethodno razdoblje. Tom
iznosu će se dodati 470 milijuna
EUR iz željezničke industrije. Neto
dobiti od tog dugoročnog pristupa
koji se temelji na suradnji znatno će
se potaknuti inovacije u željezničkoj
industriji, u odnosu na prethodno
sufinanciranje pojedinih projekata.
Cilj partnerstva „Prijelaz na
željeznicu“ („Shift2Rail“) jest:
1) smanjenje do 50 % troškova
ciklusa
trajanja
željezničkog
prometa (tj. troškova izgradnje, rada,
održavanja i obnove infrastrukture i
željezničkih vozila),
2) ukupno povećanje kapaciteta do
100 % ,
3) ukupno povećanje pouzdanosti
do 50 % u različitim segmentima
željezničkog tržišta.
Istraživanje i inovacije bit će
usmjereni na pet ključnih područja:
1) razvoj nove generacije troškovno
učinkovitih i pouzdanih vlakova
visokog kapaciteta kako bi se
poboljšala kvaliteta usluga
2) razvoj inteligentnijih sustava
upravljanja i kontrole
prometa kako bi se
povećao kapacitet te
broj vlakova koji voze
na istim linijama
3)
osiguravanje
p o u z d a n e
infrastrukture visoke
kvalitete, uključujući
smanjenje buke koju
uzrokuju
tračnice,
rezanje troškova i
razvoj
inteligentnog
održavanja
4) razvoj inovativnih rješenja
informacijske tehnologije i usluga
kako bi se osigurao integrirani
sustav izdavanja karata i planiranja
putovanja
5) razvoj boljih logističkih i
intermodalnih rješenja za prijevoz
tereta kako bi se željeznici omogućilo
uspješno natjecanje na više tržišta te
bolje povezivanje s ostalim oblicima
prijevoza.
Prvi poziv za prijavu pridruženih
članova objavljen je 6. listopada
2014., a rok za podnošenje prijava
za 1. fazu bio je 12. studenoga 2014.
U ovom trenu nije predviđeno
raspisivanje novih poziva no to nije
u potpunosti isključeno ukoliko bi
se ukazala potreba.
Poziv za iskaz interesa za selekciju
članova Znanstvenog odbora S2R
objavljen je također u listopadu, a
rok za podnošenje prijava bio je 22.
prosinca 2014.
No, članstvo u S2R ograničava
organizacije u sudjelovanju u
kompetitivnim natječajima koji će
biti raspisivani za vrijeme trajanja
S2R. Još uvijek nije određeno kada
će biti otvoreni natječaji no oni će se
podudarati s izradom S2R godišnjeg
radnog plana. Izgledno je da će se
neki natječaji otvoriti u 2015. godini.
piše: mm
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Procjena opasnosti – Procjena rizika
P
oslodavac mora primjenjivati
pravila zaštite na radu
koristeći osnovna načela
prevencije (Zakon o zaštiti na
radu): izbjegavanje rizika po
sigurnost i zdravlje , procjenjivanje
rizika koji nije moguće otkloniti
primjenom
osnovnih
pravila
zaštite
na
radu,suzbijanje
opasnosti po sigurnost i zdravlje
, zamjenom opasnih radnih tvari
ili sredstava rada bezopasnim ili
manje opasnim, davanje prioriteta
kolektivnim mjerama zaštite pred
pojedinačnim. Pravilnik o izradi
procjene opasnosti NN (48/97,
114/112, 126/03, 144/09) utvrdio
je uvjete koje moraju ispunjavati
poslodavci te ovlaštene ustanove
odnosno trgovačka društva pri
izradi procjene opasnosti, način
izrade procjene opasnosti, sadržaje
obuhvaćeni procjenom te podatke
na kojima se procjena mora
temeljiti i to opće podatke,podatke o
postojećem stanju, analizi i procijeni
prikupljenih podataka, plan mjera
za smanjivanje razine opasnosti.
Isto tako kod izrade iste mora
uvažavati sljedeće odrednice; mora
imenovati radnu grupu,analiza
svih poslova ,aktivnosti , prostorije,
mjesta rada,čimbenike, procese
rada,procjenu rizika za radna
mjesta, plan mjera za smanjenje
razine rizika detaljno razrađen,
Prema čl. 4 Pravilnika procjena
opasnosti je postupak kojim se
utvrđuje razina rizika glede nastanka
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ozljede na radu,
profesionalne
bolesti, bolesti
u svezi s radom
te poremećaja u
procesu rada koji
bi mogao izazvati
štetne posljedice
po
sigurnost
i
zdravlje
zaposlenika.
Poslodavac
je
dužan informirati radnike i njihove
predstavnike o svim opasnostima
i rizicima koji mogu utjecati na
njihovu sigurnost i zdravlje, a
vezano za poslove koje obavljaju.
Također je dužan informirati ih o
mjerama zaštite i prevencije koje je
prema rezultatima procijene rizika
potrebno poduzeti.
Procjena rizika je osnova za
upravljanje sigurnošću i zdravljem
na radu .Prema okvirnoj Direktivi
EU procjena rizika podrazumijeva
aktivnosti koje se provode radi;
utvrđivanja opasnosti koje se
pojavljuju na radnom mjestu,
procjenjivanje rizika od nastanka
štete koja može utjecati na ljude,
okoliš ili imovinu i određivanje
mjera za sprječavanje takvih
šteta. Ranije razumijevanje mjera
sigurnosti i zaštite zdravlja kroz dugi
niz godina temeljio se na načelu
pridržavanja zakonskih propisa.
Međutim
,raznolikost
radnih
aktivnosti, osobitost svakog radnog
mjesta i svi vidovi rada ne mogu se
u potpunosti obuhvatiti i tretirati
zakonskim
odrednicama
ma
kako ih široko
tumačili. Pristup
koji se temelji
na
otkrivanju
onoga što je već
pošlo po zlu , ili
što nije u skladu
sa
zakonskim
odrednicama
, ne može predvidjeti što se sve
može dogoditi niti može spriječiti
nastanak štetnog događaja. Procjena
rizika omogućuje prepoznavanje
svih opasnosti koje mogu naškoditi
radnicima i uzrokovati neželjene
posljedice.
Ona
omogućuje
procjenjivanje
ozbiljnosti
tih posljedica i pronalaženje
najprikladnijih rješenja za zaštitu
od njih. Prevencija je vodeće načelo
procijene rizika. Procjena rizika
je puno više od procedure, to je
filozofija upravljanja sigurnošću na
radu i zaštitom zdravlja radnika.
Procjenjivanje rizika je način
ponašanja kojim se osigurava
sigurnost i zaštita zdravlja radnika
Pravilnik o procjeni rizika (mali,
srednji i veliki rizik) propisuje
minimalne uvjete koje treba
ispuniti kod procijniivanja rizika
sukladno Zakonu o zaštiti na radu
. Procjena opasanosti je puno
opširniji dokument koji sadrži niz
dokumenata i to; opće podatke,
podatke o postojećem stanju,
analiza i procjena prikupljenih
podataka,
rizikomatricu
koja
precizno određuje rizik kojem
je radnik izložen, plan mjera za
smanjivanje razine opasnosti. Izraz
„procjena opasnosti“ koji se koristi
u hrvatskom zakonodavstvu ima
slično značenje kao i izraz „procjena
rizika“ iz okvirne Direktive, i u
praksi se oba izraza koriste s istim
značenjem.
piše: Jakov Rašić
na peronu br. 38
AKTUALNO
Svjetlo u dvorištu HŽ Putničkog prijevoza
svih
prijevoznih
isprava za unutarnji
i
međunarodni
putnički promet.
Tu smo zatekli
Valentinu
Kušmiš,
jednu od blagajnica
koja istinski voli svoj
posao, koja zaista
uživa
na
svome
radnom
mjestu
i u komunikaciji s
putnicima, koja svoj
osmijeh s lica ne
skida niti kada joj je
najteže, koju putnici
naprosto obožavaju.
D o n e d a v n o
kondukterka,
kojoj
je željeznica u krvi,
porjeklom je iz stare
željezničke
obitelji
od oca umirovljenog
akon više od godine dana
vlakovođe koji je radio
otkako traje rekonstrukcija u kolodvoru Sisak. Iako mlada, ima
željezničkog
kolodvora onaj stari sipatični štih željezničara
Sisak pri čemu je peron izmješten što je po svemu sudeći naslijedila
na „privremenu“ lokaciju koja od oca i donijela iz svog doma,
je od putničke blagajne udaljena svoje obitelji. Nedavno je i sama
oko 400 m, i više od godine dana zasnovala svoju željezničku obitelj
natezanja tko će našim putnicima sa suprugom, kondukterom.
osigurati kupnju prijevoznih isparva
Blagajna na staroj lokaciji u
u blizini perona da isti ne bi morali kolodvoru također je zaposjednuta,
pješačiti oko jednog kilometra da bi putničkim
i
kolodvorskim
kupili prijevoznu ispravu, pristupili
peronu, i konačno je HŽ Putnički
prijevoz nakon stalnih pritisaka
Poglavarstva grada Siska i HŽ
Infrastrukture, za korisnike svojih
usluga iznašao rješenje.
Na opće zadovoljstvo putnika, kod
privremenog perona uz privremeni
prometni ured, postavljen je
kontejner- kiosk za prodaju
karata koji je od 1. prosinca 2014.
godine zaposjednut putničkim
blagajnikom u vremenu od 4.05 sati
do 21.35 sati radnim danom te od
5.00 sati do 21.30 sati nedjeljom i
blagdanom. Ovdje se vrši prodaja
N
blagajnikom, s radnim vremenom
od 7.00 sati do 14.30 sati radnim
danom, a vrši prodaju svih karata
za unutarnji putnički promet.
Na zadovoljstvo konduktera
sisačkog
područja,
nakon
višegodišnjih molbi i zahtjeva za
formiranje domicila u kolodvoru
Sisak, konačno su dobili odobrenje i
s novim redom vožnje za 2014/2015.
od 14. prosinca 2014. godine
imaju domicil Sisak sa sjedištem
u Konačištu Sisak, pri čemu se isti
javljaju telefonom u Zagreb za prijem
službe pošto još nemaju voditelja
niti rasporednog službenika u
domicilu Sisak. Domicil Sisak broji
deset konduktera koji s mjestom
stanovanja gravitiraju okolici Siska
te im je sad u velikoj mjeri olakšan
dolazak na posao pri čemu više ne
moraju putovati u Zagreb te tamo
boraviti i do desetak sati do prijema
službe.
Iskreno se nadamo i očekujemo još
dobrih vijesti i pozitivnih pomaka
u drugim društvima Hrvatskih
željeznica, poglavito nekih svjetlijih
trenutaka iz drame koja se već duže
odvija u HŽ Cargu. To bi nas istinski
razveselilo.
piše: Dražen Drčić
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Ništa bez pravog ujaka
Z
Ivan Gušić
manevrist u ZG RK
rakoplovne kompanije
stimuliraju putnike da
što češće putuju. Tako
na osnovu proputovanih milja
vjerni putnici dobivaju popuste
ili pokoje besplatno putovanje.
Željeznica, naravno nema takav
običaj, a i da ima naš sugovornik
Ivan Gušić, zaradio bi nebrojene
nagradne milje. No teško da bi
se odlučio nekamo vlakom otputovati. Dosta mu je i vlaka i
putovanja.
Manevrist na zagrebačkom
ranžirnom kolodvoru, Ivan
Gušić, radi na željeznici, na
istom radnom mjestu je od 7.
siječnja 1982. godine. Na tom
radnom mjestu zaslužio je dosta beneficiranog radnog staža, a
kada se tome pridodaju i godine
koje je kao dragovoljac proveo u
121. novogradiškoj, odnosno u
108. brodskoj brigadi ukupan se
zbroj čini nevjerojatnim:
- „Star sam 51 godinu i imam 44
godine radnog staža. Teoretski
kada bih izdržao do 65 godine
života, imao bih 62 godine radnog staža. To jednostavno nije
normalno. Sada sam hvala Bogu
zdrav, da kucnem o drvo i dok
ide ide. Vidjet ćemo kako će dalje biti, ali nadam se da će netko
konačno shvatiti da čovjek na
ovom radnom mjestu ne može
toliko raditi da bi ostvario punu
mirovinu.“
No vratimo se na početak ove
priče i putovanjima. Ivan Gušić
je Slavonac na privremenom
radu Zagrebu. Sa suprugom
Melitom i kćerkom Anamariom
živi u Dragovcima, prvom stajalištu na pruzi od Nove Kapele
prema Pleternici. Na posao putuje svakodnevno, otprilike 170
kilometara:
-„Do Nove Kapele obično
dođem autom i onda se u 3,50
ukrcavam na vlak i krećem prema Zagrebu i tako od 1982. Nije
to lako, ma joj, umoran sam od
toga. U vlaku malo odspavam,
koliko mogu…Prije rata bilo je
i vlakova i putnika. Danas je sve
drugačije…
Od Kapele do Zagreba, brzim se
vlakom putovalo sat i četrdeset
pet minuta dok se sada vozimo
dva i pol sata. Uz to stalni su remonti i to dodatno komplicira
putovanja. Putujem kroz tri vremenske zone, a u vagonu malo
griju malo ne griju. Evo jutros
su grijali do Popovače, a dalje
je bilo hladno. Ljeti pak putujemo u klimatiziranim vagonima
u kojima se prozori ne mogu
otvoriti. No što onda kada se
klima pokvari. I na kraju, kada
dođem u Zagreb, treba još autobusom doputovati na ranžirni kolodvor, u što je uključeno i
par kilometara šetnje.“
Samo po sebi nameće se pitanje, zar se tokom svih tih silnih
godina putovanja Ivanu, makar
jednom, nije ukazala prilika da
dobije posao bliže kući, negdje
na području Slavonskog Broda
ili Vinkovaca.
- Naravno da sam pokušavao
doći bliže kući. No da bih tako
nešto i ostvario trebao bih imati Boga za ujaka. Pisao sam
molbe, ali nikada ništa… I kada
bih dobio odgovor, onda su me
prošetali i zapravo se zezali na
moj račun. U Zagrebu bi mi rek-
li, pustit ćemo te kada te dole
prime, a u Brodu bi mi rekli
primit ćemo te kad te gore puste. Naravno da od toga nikada
ništa, sve ove godine, nije bilo.“
Na ranžirnom kolodvoru manje je posla, a i manje je radnika.
Posljednjih deset godina nitko
novi nije došao, a stari malo po
malo odlaze. Prosječna starost
radnika sada prelazi pedeset godina:
-„Mogli bi brzo postati kolodvor penzionera. To što je manje
posla sreća je za ljude, jer da je
kao prije teško bi mogli odraditi.
Nekada se u jednoj smjeni radio
po četrdeset vlakova. Tog posla
više nema. Mi ovdje kao da ne
postojimo, za nas nitko ne pita.
Kada netko ode na godišnji i
bolovanje teško je složiti ekipe.
Najteže je kada padne snijeg.
Tada skretnice ne idu. Moraš je
očistiti, nema čistača skretnica
i jednostavno to sami moramo
riješiti.
Nekada su zaštitna odjeća i
obuća bili važne teme. Danas
više nije tako, za to i radnici više
ne pitaju previše:
- „Što da kažeš kada zimi dobiješ, niske ljetne cipele. Požališ se
povjereniku zaštite na radu, pa
ti on odgovori bit će, a ne dogodi de ništa. Pretprošle smo zime
u ljetnim cipelama gazili snijeg.
Ili pitamo za hlače i dobijemo
odgovor, naručene su, doći će. I
opet ništa, i čemu se onda nervirati.“
piše: Branimir Butković
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ribiČ među željezničarima
Željko Žnidarić
skretničar u kolodvoru Mala Subotica
na peronu br. 38
S
asvim slučajno i bez željezničarske tradicije u svojoj Obitelji Željko Žnidarić je
sudbinu našao na željeznici. Nakon
odsluživanja obaveznog vojnog roka
i po preporuci susjeda koji je radio
na manevri u kolodvoru Čakovec,
Željko se 1984. godine javio na tečaj
za prometno – transportnog radnika,
a odmah po završetku istog dobio je
posao manevriste u Čakovcu. Zbog
potrebe službe davao je zamjene u
stajalištu Macinec od 1991. godine,
a opet zbog potrebe iste službe i
odlaska većeg broja čuvara žcpr – a
u mirovinu, dobio je i trajno rješenje za čuvara žcpr – a. Tako je mirno,
dugo i sretno radio neposredno kraj
svog doma u stajalištu Macinec sve
do prosinca 2012., kada je zatvoren
žcpr u Macincu zbog uvođenja
novih tehnologija – automatizacije
istog žcpr - a.
Biti potencijalni ili tehnološki višak
bilo kakve vrste noćna je mora koja
radniku oduzima sate i sate sna, a
već i sama spomen riječi višak onemogućava bilo kakvo normalno
funkcioniranje bilo na poslu ili pri
obavljanju jednostavnih kućanskih
poslova. Željko je također imao tu
nesreću da ga se jedno vrijeme naziva potencijalnim tehnološkim viškom. Dogovor Sindikata i Uprave uz
potrebnu dozu socijalnog dijaloga,
razumijevanja i poštovanja prema
radu i radnicima Željku je omogućio
brisanje stigme „višak“.
Modernizacija žcpr – a na kojem
je Željko radio firmi je donijela
određeno smanjenje broja radnika i
neke druge benefite, ali svim čuvarima žcpr – a donijela je neizvjesnost
i privremeni gubitak budućnosti.
Danas na veliku radost Željko radi
kao skretničar u kolodvoru Mala
Subotica, a i svi njegovi radni kolege
iz stajališta Dunjkovec, Macinec i
žcpr - a Vojarna dobili su rješenja za
skretničare u kolodvorima Varaždin,
Jalžabet, Mala Subotica i Donji Kraljevec.
JEDAN OD NAS
Odlaskom iz sigurnosti manevre
koja je pružala i noćni rad i beneficiju i veća primanja, na radno mjesto
čuvara žcpr – gdje nije bilo tih pogodnosti bila je određena financijska
kazna, iako su tamo odlazili dobri
radnici i radnici koje je Poslodavac
jednostavno „nasanjkao“, a ne zbog
počinjenja određenih popusta u
radu. No danas te višegodišnje nepovoljnije plaće i radno vrijeme bez
beneficije donose i veliku satisfakciju, jer bi nažalost da je ostao raditi
na manevri danas Željko bi višak i
završio u najbolju ruku u Željezničkom fondu s neizvjesnim ishodom
kao i uglavnom svi vrijedni i pošteni
radnici na manevri u Čakovcu koji
su preko noći svi postali višak.
Braneći Hrvatsku u Domovinskom
ratu kada je bilo najteže i to 1991.
godine u trajanju od četiri mjeseca i
stavljajući svoj život i sudbinu svoje
Obitelju u službu Domovine, Željko
se dokazao kao čovjek, domoljub i
istinski heroj. Republika Hrvatska
mu pružanjem mogućnosti na rad
daje samo minimum dostojanstva i
poštovanja, a takvim ljudima kao što
je Željko koji su bez imalo dvojbi i
predumišljaja uzeli oružje u ruke da
brane i obrane Hrvatsku – riječ višak
ne bi se smjela ni spomenuti – nikada.
Sa suprugom Marijom, kćerkom
Željkom, te sinom Markom danas
žive u Macincu odmah kraj stajališta
gdje je radio punih dvadeset godina,
a pogled na svoje nekadašnje radno
mjesto u njemu svakodnevno budi
nostalgiju i lijepa sjećanja na dane
provedene u istom. U slobodno vrijeme Željko se bavi ribolovom na
obližnjoj rijeci Dravi, no ulov još nismo ni vidjeli ni probali, te vjerujem
da se radi samo o lovačkim, odnosno ribičkim pričama, osim ako nas
prijatelj i suradnik Željko Žnidarić
ne razuvjeri i demantira kakvom
pečenom ribom na žaru!
piše: Neven Topolnjak
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Svestranost
na peronu br. 38
dišnji rastući broj prijavljenih ekipa. Glavna
je sportska snaga podružnice Zagreb Zapad, te osvajač medalje sa
sportskih igara. Sudionik je i više
televizijskih kvizova. Aktivan i u
radu podružnice, te je blagajnik iste.
P
osjetivši kolodvor Zaprešić
zatekao sam kolegu Milana Nesvanulicu, dežurnog
prometnika, kojeg ćemo ovaj puta
predstaviti.
Rođen je 1972. g. u Zagrebu, u
željezničkoj obitelji te nastavljajući tradiciju završava srednju željezničku školu 1990. g., kao najbolji
učenik u generaciji. Iskusnije kolege
i kolegice se sjećaju da te je u tim
vremenima nakon školovanja čekao
posao u struci, što je današnjim generacijama samo fantazija. Zapošljava se u kolodvoru Zaprešić gdje
se i autorizirao. U svom je radnom
vijeku promijenio dosta kolodvora,
Kumrovec, Savski Marof, Prečec,
20
Dugo Selo, Zagreb Zapadni , Podsused Tvornica, te se može smatrati
vrlo iskusnim djelatnikom. Od 1995
g. je diplomirani inženjer prometa, no, nekako mu je srcu najdraži
promet i direktno sudjelovanje u
istom. Oženjen, a odnedavno i otac
sina Alexandra. Osim aktivnog sudjelovanja u sportovima, poglavito u
nogometu, Milan je bio i prvoligaški sudac, a trenutno obavlja dužnost
povjerenika za suđenje u Zagrebačkom nogometnom savezu. 2007 g.
preuzima organizaciju i vođenje
malonogometnog turnira „Kocka
Prečko“, najvećeg turnira na otvorenom u Hrvatskoj, te je isti doveo na
višu razinu što pokazuje svakogo-
Kako uspijevaš uskladiti sve obaveze, obitelj, sport, posao?
Pa ponekad je vrlo teško, ali uspjeva
se. Uz pomoć i razumjevanje obitelji, kolega i dobre organizacije sve se
stigne. Trenutno je relativno zatišje,
nema turnira pa se lakše diše. Ali
kad počne ljeto, da smo trojica nebi
nas bilo dosta. Kratak mi je dan,
haha!
Sin ti je još malen, ali dali bi mu,
u sadašnjim uvjetima, preporučio
nastavak obiteljske tradicije?
Prvenstveno, smatram da si čovjek
sam treba tražiti put i da ga ne treba
sputavati u tome. Ako jednog dana
pokaže interes za željeznicu i zatraži
savjet, rado ću mu pomoći u odabiru. Do onda se možda neke stvari i
promjene na željeznici.
Dali se vidimo na sportskim igrama ove godine?
Svakako, to ne propuštam, mada
zadnje dvije godine, zbog sina, nisam nazočio. To je prilika da vidim
stare poznanike i kolege koje inače ne srećem. Druženje i sport su
za mene savršena kombinacija. A
raduje me i promjena mjesta održavanja sportskih igara. Ne sumnjam
da će biti odlično. A nadam se i nekoj medalji za podružnicu. Također,
vrlo mi je drago da je ove godine
toliko izleta u planu. To je također
odlična šansa za druženje.
I za kraj, poruka za čitatelje?
U zdravom tijelu, zdrav duh. Manje
kompjutera i televizije, više sporta
i aktivnosti, odličan je način borbe
protiv svakodnevnog stresa.
piše: Robert Radanović
ZNR
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P
RAD S RAČUNALOM
rocjena rizika je najvažniji
dokument s područja zaštite
na radu jer predstavlja “sliku” zaštite na radu kod određenog
poslodavca. Prema Zakonu o
zaštiti na radu (NN 71/14, čl.18),
poslodavac je obvezan, uzimajući
u obzir poslove i njihovu prirodu, procjenjivati rizike za život i
zdravlje radnika i osoba na radu,
osobito u odnosu na sredstva rada,
radni okoliš, tehnologiju, fizikalne
štetnosti,
kemikalije,
odnosno biološke agense koje koristi,
uređenje mjesta rada, organizaciju
procesa rada, jednoličnost rada,
statodinamičke i psihofiziološke
napore, rad s nametnutim ritmom, rad po učinku u određenom
vremenu (normirani rad), noćni
rad, psihičko radno opterećenje i
druge rizike koji su prisutni, radi
sprječavanja ili smanjenja rizika.
Poslodavac je obvezan imati procjenu rizika izrađenu u pisanom ili
elektroničkom obliku, koja odgovara postojećim rizicima na radu i
u vezi s radom i koja je dostupna
radniku na mjestu rada. Poslodavac je obvezan na temelju procjene rizika primjenjivati pravila
zaštite na radu, preventivne mjere,
organizirati i provoditi radne i
proizvodne postupke, odnosno
metode te poduzimati druge aktivnosti za sprječavanje i smanjenje izloženosti radnika utvrđenim
rizicima, kako bi otklonio ili sveo
na najmanju moguću mjeru vjerojatnost nastanka ozljede na radu,
oboljenja od profesionalne bolesti
ili bolesti u vezi s radom te kako
bi na svim stupnjevima organizacije rada i upravljanja osigurao
bolju razinu zaštite na radu. Poslodavac je obvezan radnike i njihove
predstavnike uključiti u postupak
procjene rizika na način propisan
ovim Zakonom. Temeljem Zakona
o zaštiti na radu (Narodne novine
br.59/96,94/96 i 114/03) donesen
je i stupio je na snagu Pravilnik o
sigurnosti i zaštiti zdravlja pri radu
s računalom ( Narodne Novine br.
69/2005).Pravilnikom se utvrđuju uvjeti za siguran rad i zaštitu
zdravlja pri radu s računalom za
sve zaposlenike koji pri obavljanju
poslova koriste računalo sa zaslonom ukupno 4 ili više sati tijekom
radnog vremena.Za takva radna
mjesta poslodavac je obvezan izraditi procjenu rizika imajući u vidu
moguće opasnosti od narušavanja
zdravlja radnika, a što se odnosi na
opterećenje vida, mišićno – koštanog sustava i psihičko opterećenje.
Poslodavac koji zapošljava više od
50 radnika mora izraditi procjenu
rizika sukladno odredbama Pravilnika o izradi procjene rizika(NN
71/14,). U skladu s Pravilnikom
poslodavac mora upoznati radnike
sa svim okolnostima i zahtjevima
za sigurnost i zaštitu zdravlja pri
radu s računalom. To bih značilo
da poslodavac mora osigurati osposobljavanje radnika za rad na
siguran način prilikom prvog raspoređivanja na radno mjesto kao
i prije provedbe svake promjene
koja bih mogla utjecati na sigurnost
i zdravlje na radnom mjestu. U
prilogu Pravilnika posebno su navedeni zahtjevi koje poslodavac
mora osigurati za siguran rad za
računalima, a odnose se na samo
računalo ( zaslon, tipkovnica, radni stol i radna površina, radni stolac) kao i uvjeti radnog prostora i
okoline ( osvijetljenost, bliještanje
i odsjaj, buka, mikroklimatski uvjeti i zračenje).Tako npr. prirodna
ili umjetna rasvjeta mora osiguravati zadovoljavajuću osvijetljenost
već prema vrsti rada od najmanje
300 luxa. Ometajuće bliještanje
i odsjaje na zaslonu potrebno je
spriječiti odgovarajućim postavljanjem elemenata radnog mjesta
u odnosu na razmještaj i tehničke
karakteristike izvora svjetla. Buka
opreme i drugih izvora u prostoriji ne smije ometati rad i ne smije
biti veća od 60 dBA. Kako bih se
smanjilo opterećenje pri radu sa
zaslonom poslodavac mora planirati aktivnosti radnika na takav
način da se rad sa zaslonom tijekom rada periodički izmjenjuje s
drugim aktivnostima. Ukoliko ne
postoji mogućnost promjene aktivnosti radnika, odnosno radnik
nema spontanih prekida tijekom
rada, poslodavac mu ovisno o težini radnih zadataka i posljedičnog
vidnog i statodinamičnog napora tijekom svakog sata rada mora
osigurati odmore u trajanju od
najmanje 5 minuta i organizirati vježbe rasterećenja. U okviru
preventivnih pregleda poslodavac
mora osigurati pregled vida radnika kod specijalista medicine rad,
prije početka zapošljavanja na radnom mjestu s računalom, najmanje svake dvije godine za radnike
koji koriste korekcijska pomagala
te na zahtjev radnika , zbog tegoba
koje bi mogle biti posljedica rada s
računalom, tj. sa zaslonom. Radnici također imaju pravo na pregled
vida kod specijalista oftalmologa
ukoliko se pri pregledu utvrdi da
je specijalistički pregled potreban.
Novo radno mjesto ili ono koje se
oprema računalom mora ispunjavati zahtjeve za sigurnost i zaštitu
zdravlja u roku od dvije godine.
Postojeće radno mjesto mora se
prilagoditi utvrđenim zahtjevima
u roku od četiri godine od dana
stupanja na snagu Pravilnika.
piše: Jakov Rašić
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Kakve mi sve prijave dobivamo
N
Janica Pezelj,
dipl. ing. građevine
RJHŽI, nadzorno središte Zagreb
e tako davno mali se
broj žena mogao naći u
građevinskim firmama. U
posljednjih desetak godina na željeznici je situacija drugačija. Naša
sugovornica Janica Pezelj dipl.
ing. građevine radi na Črnomercu
u Regionalnoj jedinici HŽ Infrastrukture, nadzorno središte Zagreb. Ovaj složen naziv stariji željezničari pamte kao ZOP Sekciju
za održavanje pruga. Podatak da
se na željeznici relativno velik broj
žena može naći u građevinskim
poslovima tumači činjenicom da
se u posljednjih dvadeset godina
sve više žena odlučuje studirati
tehničke fakultete:
„I dok su se u vrijeme velike gradnje auto cesta početkom stoljeća kolege javljale na natječaje u Vijadukt i
HAC, žene su se javljale na željeznicu koja je u to vrijeme raspisivala
puno natječaja za inženjere. Kolege su bili privučeni boljim plaćama, terenskim radom s dodacima
na plaću… Uz to ženama je teže u
privatnom sektoru. Kolegice su se
odlučile za sigurnost koju pruža željeznički sustav i državna služba. I to
se, nakon velike krize u građevinskom sektoru pokazalo kao bolje
rješenje.“
Iako vuče ličke korijene, Janica
Pezelj rodom je iz Petrinje, a na
željeznici je završila više-manje
slučajno:
Djed je trbuhom za kruhom došao
u Petrinju. Tada su se s ličkog i ogulinskog područja ljudi doseljavali
u Sisak, Petrinju, Pračno…Danas
tamo živi dosta Kolića, Salopeka.
Do rata sam živjela u Petrinji i tamo
sam završila prva dva razreda gimnazije, a druga dva u Zagrebu. Na
željeznici nemam nikoga i to što
sam ovdje završila čista je slučajnost. Tokom 2003. i 2004. tražili su
se inženjeri građevine i raspisivalo
se puno natječaja. Javila sam se i ostala ovdje. Moj posao je kombinacija terenskog i uredskog posla. Sve u
svemu jako sam zadovoljna.“
U medijima se dosta pisalo o revitalizaciji pruge Sisak Caprag –
Petrinja. Realizacijom te zamisli,
Petrinja bi se željezničkom vezom
spojila sa Siskom i Zagrebom. Sada
se malo gdje spominje ta pruga, no
Janica Pezelj ipak je optimist:
„Za tu je prugu napravljen izvedbeni projekt i ne brinem se oko realizacije, preostalo je samo ugovoriti
izvođenje radova. Važno je da Sabor
nije ukinuo tu prugu. Uz putnike,
ovom se prugom prije rata vozilo
dosta tereta, najviše kamena i drveta…I kumrovečka pruga je izvan
prometa, ali nije ukinuta. Drugačija
je situacija s prugom Petrinja Karlovac koja je ukinuta.“
O Sisku kao gospodarski mrtvom gradu može se često čuti. O
Petrinji se pak malo govori:
„ Petrinja je svega petnaestak kilometara udaljena od Siska. Sisak
je središte regije i nekada je imao
razvijeno gospodarstvo tako da je
puno ljudi tamo putovalo na posao.
Petrinja je u ratu bila okupirana, a
Sisak je uništila poslijeratna privatizacija. I dok u Petrinji radi Gavrilović, u Sisku sve zamire. Teško je
naći stalan posao i ostvarivati prihode, pa su velike dnevne migracije
prema Zagrebu. Petrinja je slično
kao i Kutina i Novskom područje
posebne državne skrbi. No zapravo
pitanje je kako se to država skrbi?“
Pogodnosti posla na željeznici
nekada su bile veće, ali i danas se
može nešto izvući:
„Volim putovanja i prirodu pa sam
se učlanila sam se u planinarsko
društvo „Željezničar“. Član sam i
našeg društva esperantista. Uz to
puno sam koristila povlastice za
vožnje vlakom, pogotovo dok ih
je bilo, režijsku i FIP-ovu iskaznicu. Dosta sam putovala, pogotovo
po Hrvatskoj. Sada imamo popust
na vožnje željeznicom od 50 posto.
Poskupile su izrada iskaznica i markice… Dobro, ako će to pomoći HŽ
Putničkom prijevozu… Ne mora
sve biti za džabe. No ovakva politika
odbija putujući svijet od putovanja
vlakom i tu se radi o dugoročnoj
šteti.“
Želja da se vlakom otputuje primjerice na Oktoberfest zbog previsoke cijene i za grupno putovanje teško je ostvariva. Ili vožnja
vlakom na doček Nove godine u
Fužinama nije moguća. Eventualno autobusom, u organizaciji Croatia ekspresa.
Žao mi je zbog toga. No doista
je tako. Pa svima je jasno da ove
šokantne promjene u voznom redu
nisu rađene u suglasju s željama ili
potrebama putnika. Vikendom je
teško organizirati kakav jednodnevni izlet. Zanimljivo je da se
nigdje pokraj blagajni putnici ne
mogu zapisati bilo primjedbe bilo
pohvale.“
A sada malo o poslu. Osnovna
djelatnost Nadzornog središta je
redovno i investicijsko održavanje
pružnog pojasa, zgrada i organizacija snjegoborbe. Područje rada
je veliko i obuhvaća zagrebačko
područje te pruge prema Dobovi, Kumrovcu, Rogatecu, Zvečaju, Bubnjarcima, Volinji, Novskoj
i Daruvaru. Pošto je ovaj tekst
namijenjen željezničarima jasno
je o kojim se prugama i ograncima
radi i nisu potrebna dodatna pojašnjenja s kartama:
„Područje našeg djelovanja je veliko, sa svakom novom organizacijom sve veće. S posljednjom organizacijom smo dobili nadzorne grupe
Karlovac i Zabok. Danas je nužno
biti fleksibilan u poslu, a i ugovori
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o radu su tako koncipirani. Imamo
malo ljudi i drugačiji način rada si
ne bi niti mogli priuštiti. Ne može
netko reći da kada se dobije kakav
posao da to nije njegov problem.“
Pružne građevine su dio onoga
čime se Janica Pezelj kao glavni
inženjer za pružne građevine bavi.
„Štreka nije jedina naša briga.
Održavamo sva željeznička zemljišta u pružnom pojasu, rješavamo
ekološke probleme, različite
situacije vezane uz ilegalno
odlaganje otpada, uzurpacije,najam, zakup prostora …
Za čišćenje snijega angažiramo Pružne građevine.“
Organizacija čišćenja snijega vaša je nadležnost. Do
sada je ova zima bila s malo
padalina. No i prošle je godine bilo tako, pa je veliki
mraz u Gorskom Kotaru sve
poremetio:
„Za čišćenje snijega angažiramo Pružne građevine i fizički
posao odrađuju bivši radnici
ZOP-a. Iako imamo manjak
ljudi posao se može odraditi.
Svakodnevno elektronski dobivamo obavijesti od Državnog hidrometeorološkog zavoda. No zaboravlja se da je
kada budu velike padaline
našim ekipama teško doći do
pruge jer je snijeg zatrpao i
ceste. Nema kašnjenja vlakova zbog neočišćenih skretnica. Veći problem su kvarovi
na lokomotivama i zastario
vozni park.“
Danas su putnici u priličnoj
mjeri frustrirani što je u velikoj mjeri odraz cjelokupne
situacije u društvu. Pritužbe
se upućuju na sve moguće
strane pa tako i u nadzorno
središte Zagreb.
„Joj kakve mi sve prijave dobivamo. Putnici se žale na
ambroziju, ilegalne deponije
otpada, a kada uz prugu vide
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pragove to smatraju narušavanjem
izgleda pejzaža. No pravi je problem vandalizam kada se uništavaju
nova stajališta. Zbog toga su dizala
su svako malo u kvaru.“
U konačnici svi problemi zapadaju HŽ Infrastrukturu, odnsono građevinu i promet. Kada se
napravi operativni plan čišćenja
snijega šef više ne može narediti da idu raditi svi zaposlenici.
Oni koji nisu naši traže da se izda
narudžbenica, jer bez toga nema
posla. Šef kolodvora pak ne može
izdati narudžbenicu. Istovremeno
HŽ Cargo nema niti metle. Očigledno je kako davanje trase u zakup treba dosta toga uključiti.
piše: Branimir Butković
na peronu br. 38
AKTUALNO
Probna vožnja vlaka ETR 563
D
ana 22.01.2015. prisustvovao sam jednoj
od probnih vožnji vlaka ETR 563 Španjolskog proizviđača željezničkih vozila
CAF na relaciji Dobova-Zidani Most-Dobova.
Vlak je u vlasništvu talijanske regionalne željezničke uprave FUC (Ferrovie Udine Cividale),
pokrajine „Friuli Venezia Giulia“. Ta pokrajina
graniči sa republikom Slovenijom i Austrijom i
ima namjeru prekograničnog prometa. Za Austriju prometuju preko PONTABANE do Villacha. U Dobovu su došli na testiranje radi dobivanja potrebnih papira jer je na pruzi prema
Zidanom Mostu najslabiji promet i eventualno
remećenje redovitog prometa. Malo o vlaku
ETR 563. To je novi vlak napravljen 2012. Za
kompaniju FUC je prvih 8 vlakova isporučeno
u drugoj polovici 2012. Ti vlakovi su jednosistemski predviđeni za napajanje 3 kV. Krajem
2012. Su isporučena još 4 dvosistemska vlaka.
Ti su predviđeni za napajanje 3 kV + 15 kV1a6.5 Hz i prometuju do Villacha. Malo podataka o ovom vlaku: Vlak je petodijelni, 297
sjedećih mjesta, najveće brzine 160 km/h, snage
3210 kW i dužine 91.6m. Vlak nije niskopodni. Između vagona nema pregrada i cijeli vlak
je kao jedan prostor. Svaki vagon ima svoj broj
za razliku od našeg novog vlaka koji cijeli ima
samo 1 broj. Malo mi je čudno kod obilježavanja da prvi vagon ima broj 001 da bi sljedeći
bio 201, 301 itd. Unutrašnjost vlaka je bila puna
kablova i raznih instrumenata. Sva sjedala su
bila presvučena plavim najlonom. U WC-u su
bile bačve pune vode od sapuna. Cjevčicama
je voda sipana pod osovine kako bi simulirali
ekstremne uvjete vožnje sa proklizavanjem. Po
vlaku su bili monitori koji u vožnji pokazuju
relacije prometovanja, dolaske u kolodvore i
druge informacije korisne putnicima. Na stepenicama unutar vlaka postoji led rasvjeta radi
upozorenja putnicima na nailazak na iste. Ukoliko je putnik okrenut prema stepenicama i putuje na kratkoj relaciji nema problema ali ako
se duže vozi ta led rasvjeta jako iritira. U krivinama vlak dosta zabacuje. Ako usporedim sa
našim niskopodnim vlakom rekao bih da je naš
ipak bolji. To se odnosi na dizajn, kako vanjski
tako i unutrašnji. Firma CAF je u Crnu Goru
isporučila ista takva 3 trodijelna jednosistemska
vlaka sa napajanjem 25 kV.
piše: Vjekoslav Suton
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DOBAR POSLODAVAC UVIJEK IMA POSLA
zaslužene mirovine na željeznici.
Otac je, nažalost, umro 2008. godine, a majka i danas živi u obiteljskoj kući u Đulovcu. Osnovnu školu završio je u Đulovcu 1980. godine.
Srednju školu za elektrotehničara
uspješno završava 1984. godine u
Virovitici. S obzirom da nije našao
zaposlenje u elektrotehničkoj struci
iduće 1985. godine upisuje jednogodišnju školu u ŽOC-u u Zagrebu za
zanimanje prometnik vlakova, koju
završava 1986. godine. Ubrzo nakon
završetka škole 11.07.1986. godine
biva raspoređen kao pripravnik na
radno mjesto prometnika vlakova u kolodvoru Kutina, te nakon
položene autorizacije ostaje na tom
radnom mjestu. Dužnost prometnika vlakova obnaša do 01.12.1995.
godine kada je raspoređen na radno mjesto pomoćnika šefa kolodvora koje pedantno i profesionalno
obavlja i danas. Zvonko je izuzetno
cijenjen u svojoj radnoj sredini,
među željezničarima, kao njihova
pretpostavljena osoba, no prije svega ga cijene zbog pozitivnih karakternih osobina. Zvonko sklapa brak
sa suprugom Slavicom 1991. godine i zajednički život započinju u
Kutinu, gdje živi sve do preseljenja
u obiteljsku kuću u Novskoj 1997.
oj sugovornik jedan je Obitelj Bišof ( Bischof ) porijeklom godine. Ponosno ističe da su mu
od rijetkih primjera koji je iz Njemačke. Prvi doseljenik bio kći Matea (18 god.) i sin Antonio (6
se može pohvaliti dužom je Zvonkov pradjed koji je u 19.st god.) uz suprugu najveće vrijednosobiteljskom tradicijom rada na žel- iz Bavarske doselio u naše krajeve i ti u životu. Nažalost, supruga Slavijeznici što potkrepljuje činjenicom zasnovao obitelj u Đulovcu ( Mio- ca koja je radila od 1987. godine na
da su mu djedovi, majka i otac, stric, kovićevo ), na području današnje radnom mjestu robnog blagajnika
ujak, šogor kao i supruga zaposleni- Bjelovarsko-bilogorske
županije. ovih dana odrađuje otkazni rok, jer
ci željeznice ili su to bili. Naime, ri- Općina i mjesto Đulovac nalaze se je ostala bez radnog mjesta. Uistinu
ječ je o Zvonku Bišofu, zaposleniku na pruzi B. Jaruga- Virovitica koja žalosno. Zvonko govori kako to
Hrvatskih željeznica, koji već dugi sa pripadajućih 28 naselja ima uk- nije očekivao ni u najgorem snu, ali
ipak dodaje da se život jednostavno
niz godina radi na radnom mjestu upno oko 3300 stanovnika.
pomoćnika šefa kolodvora Kutina. Zvonko Bišof rođen je 03.07.1966. mora nastaviti živjeti.
Zvonko sa ponosom ističe da nije godine u Đulovcu gdje je proveo Na upit može li mi reći štogod o
nikada požalio što je donio odlu- dobar dio svog života. Osim roditel- samom kolodvoru Kutina, njegovim
ku da kruh za sebe, a kasnije i za ja i Zvonka u obitelji Bišof su još zaposlenicima, trenutnoj situaciji u
svoju obitelj, pronađe na željeznici. tri sestre. Majka i otac su zaradili HŽ-u te njegovom pogledu i viđenju stanja na pruzi B. Jaruga – Viro-
M
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vitica, sa sjetom na licu i gorčinom
u grlu, Zvonko kaže:
„U Kutini radim od 1986. godine
i u „davno zlatno doba željeznice“
Petrokemija je njome prevozila 3
miliona a danas jedva oko 1,2 miliona tona robe godišnje. Po meni,
najveći uzrok smanjenja je trenutno stanje u domaćoj poljoprivredi,
povećani broj autoprijevoznika i
gubitak dijela tržišta. Petrokemija
ima ukupno 27 kilometara vlastitih industrijskih kolosijeka koji čine
zasebnu industrijsku željeznicu.
Prijevoz željeznicom najvažniji je i
najzastupljeniji oblik transporta u
Petrokemiji. Kolodvor Kutina TP sa
svojih 7 kolosijeka je kao poveznica
između HŽ-a i Petrokemijine industrijske željeznice preko koje se
dostavlja sirovina i prazni vagoni za
utovar te otpremu umjetnog gnojiva. Kolodvor Kutina PP regulira
kretanje svih putničkih i teretnih
vlakova koji prometuju na pruzi
M-103 ( Novska –Dugo Selo ). Pod
nadležnošću kolodvora Kutina još
su kolodvori Mosl. Gračenica, Popovača i Ludina te stajališta Repušnica i Voloder. Do 1991. godine u
Kutini je radilo oko 130 radnika, a
danas ih je oko 60 u sva tri društva.
Sa zadovoljstvom mogu reći da je u
posljednje vrijeme prijevoz tereta u
laganom porastu, jer se vraćaju neka
istočna tržišta. Prijevoz putnika u
zadnje dvije-tri godine drastično
je opao. Razlog tome je, čini mi se,
dužina putovanja ( 1 sat 40 minuta
do Zagreba ), a dijelom i cijena prijevoznih kartata koja je dosta viša u
odnosu na ostale prijevoznike. Trenutna situacija na HŽ-u je, po meni,
relativno loša te mogu reći da smo
spali na „niske grane“. Neki vodeći
ljudi HŽ-a kažu: „koliko novca toliko muzike“, a ja kažem i vjerujem
da može svima nama biti bolje uz
odgovorniji pristup radu na svim
razinama, počevši od vrha. Pruge su
izgradili naši djedovi i pradjedovi
sa lopatama, vilama, krampovima,
i konjskom zapregom. Nisu imali
bagere, kamione, MRT-ove, podbijačice, plugove…itd, i opet su nam
dosta toga ostavili. Pitam se što će
naš naraštaj ostaviti našim unucima
i praunucima? Čini mi se i bojim se
da ništa drugo osim dugova! Danas
„neki“ smatraju da ima viška ljudi
čime stvaraju samo gubitke i trošak.
Međutim, varaju se. Ljudi žele raditi
i pridonositi općem dobru, samo im
je potrebno naći posla te ih dobro
organizirati, jer ipak: „pravi gazda
je onaj koji za svog radnika uvijek
ima posla, a kad ima posla ima i novac da ga plati.“
Često se sjetim pruge B. Jaruga Virovitica iz prijeratnog razdoblja
kada je kolodvor Daruvar bio prvi
po otpremi putnika u tadašnjem
OUR-u Novska. Tada sam znao raditi na zamjeni u kolodvorima Đulovac, Bastaji, Pivnica u kojima se
dnevno tovarilo po
pet-šest vagona. U
kolodvor Banova
Jaruga svaki dan
sa te pruge dolazila su dva vlaka , a
ponekad i tri kada
je vozio „kamenjar“. S obzirom na
to da poznajem
taj kraj, za ukupno stanje ne treba kriviti samo
HŽ kao vlasnika
pruge nego i lokalnu zajednicu i
razna ministarstva
koja su upropastila tvornice poput
; „ Dalita“ , „Papuka“,
„Staklane
Lipik“, „PIK-a Dobrovac i Daruvar“,
„ Kamen Sirač“,
„Gaj Đulovac“ itd.,
zbog čega gotovo nitko više ne
koristi usluge željeznice osim „Hr-
vatskih šuma“. Žalosno ali istinito,
na kraju je sve došlo „pod ključ“
zbog nemara iz vodećih krugova.
Pitam se samo tko je odgovoran za
ovo neodrživo stanje koje ide na
štetu običnih ljudi, zaposlenika i njihovih obitelji?“
Upoznat sa porijeklom obitelji
Bišof, ja se na kraju ove priče pitam: „da li se Zvonko ikada, makar
i malo, naljutio na svog pradjeda
zbog donošenja odluke o selidbi
iz Bavarske davne 1800 i neke godine?“ Ali, ipak... znam da nije, jer
ga dugo poznajem i znam koliko
kao Hrvat voli ovu Lijepu našu unatoč svim teškoćama koje i nas kao i
njega pogađaju.
Piše: Branko Marijanović
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KOLODVOR BLATA
nita Šprajc, jedna je od rijetkih kolegica koja željezničku „koru kruha“
zarađuje radeći na poslovima prometnika vlakova u kolodvoru Blata.
Kada kažem rijetka, pri tome mislim i želim dati težinu specifičnosti tzv. Ličke pruge. Zatekli smo je
u obavljanju redovitih poslova u
društvu kolege skretničara Damira
Božičevića.
Rođena je 21. svibnja 1980.u Ogulinu. U ranoj mladosti ostaje bez oca,
koji je položio život braneći svoju
Domovinu. Srednju školu završava
1998. godine. Dvije godine poslije, zapošljava se na radnom mjestu
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prometnika vlakova u kolodvoru
Blata.
Kolodvor Blata smještena su na
528,2 metra nadmorske visine. Ne
tako daleke 2011. godine, točnije 25.
ožujka u požaru je izgorjela kolodvorska zgrada. Uprava HŽ-a donijela je odluku kupovini kontejnera
i smještanju kolodvorskog osoblja u
njega.
Važećim voznim redom zaposlenicima koji na posao pretežno putuju iz Ogulina do Vrhovina dodatno
otežava činjenica da vlak ne vozi
subotom, nedjeljom i blagdanom.
Kada tome pridodamo specifičnost
kraja u kojem su smješteni kolod-
vori, udaljenost od Ogulina do
Vrhovina i tome dodamo zimske
uvjete, zapitamo se može li netko
tko sebe smatra željezničarom ukinuti vlak u navedene termine.
U nadi da će logika profita koja je
prisutna svagdje, pa tako i na željeznici, ovaj puta ostati zanemarena, te da će željeznička logika koja
se bazira na stvarnoj situaciji u kojoj se nalaze pojedini kolodvori i
zaposlenici, ostavili smo kolege u
obavljanju redovitih poslova. Naravno, obećali smo njima, a onima
koji putuju do Vrhovina ustrajanost
u borbi za radnička prava.
piše: Željko Bokulić
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Golubovec - kolodvor na kraju pruge
N
a krajnjem sjeveru Krapinsko-zagorske županije uz
samu granicu s Varaždinskom županijom, okružena pitomim
bregima smjestila se Općina Novi
Golubovec.
Najsjeverniji dijelovi općine Novi
Golubovec su podnožje najviše zagorske gore Ivanščice, područje vrlo
dinamičnog reljefa od 200 - 720 metara nadmorske visine, te su samim
tim vrijedni prirodni krajobrazi.
Razvoj Novog Golubovca započeo
je eksploatacijom ugljena 1875. godine.
Daleko od zbivanja u tadašnjem
svijetu rijetki stanovnici živjeli su
od prihoda sa svojih malih imanja, a krčeći šume i šikare naišli su
na "crni kamen". Kad se saznalo za
Golubovečki bazen i kvalitetu ugljena, došla je invazije istraživača, trgovaca i industrijalaca. To malo selo
u Zagorju kojeg nema na zemljovidima Europe , ta Golubovečka kotlina postala je poznat rudarski bazen i značajan rezervoar pogonske
energije. Mrki, sjajni ugljen bio je
tražen u industriji, naročito gdje je
za proces proizvodnje bila potrebna
velika kalorična vrijednost a veliki
potrošač ugljena bile su željeznice.
Petnaestak godina od početka eksploatacije ugljena, 05. listopada 1890.
godine puštena u promet na cijeloj
dionici pruga Varaždin - Golubovec
pa se iskopani ugljen počeo intenzivnije prevoziti se željeznicom.
Samo općinsko središte ima razvijene gotovo sve upravne i uslužne
djelatnosti pa se u samom središtu
mjesta smjestio i kolodvor Golubovec. U prometnom smislu je
rasporedni kolodvor smješten u
km 33+815 pruge L 201, ali i krajnji kolodvor jer tu pruga i kolosijeci
završavanju. Iako od nekad postoji
ideja spajanja pruge tunelom ispod veterničkog gorja prema Krapini nikad nije došlo do ozbiljnijih
pomaka u želji realizacije te ideje.
Kolodvor se nalazi na nadmorskoj
visini od 210,79 m, otvoren je za prihvat i otpremu putnika u unutarnjem prometu, te za prijem i otpremu
vagonskih pošiljaka u unutarnjem
i međunarodnom prometu. Kolodvor ima 5 kolosijeka od kojih su
glavni drugi i teći koji služe za prijem i otpremu putničkih vlakova.
Kolodvor je osiguran, ako to možemo smatrati osiguranjem, prilaznim signalima s mjestom ugradnje
na udaljenosti zaustavnog puta od
ulazne skretnice. Kolosijek povezuje
šest pritvrđenih jednostrukih skretnica, a na prvom manipulativnom
i garažnom kolosijeku ugrađene su
iskliznice. Od telekomunikacijskih
uređaja u kolodvoru su instalirana
dva telefonska uređaja uključena u
žat mrežu i jedan u HT mrežu , a
preko informatičke opreme je uključen u informatički sustav HŽ-a
kao terminalski nadređeni kolodvor
za unos i obradu podataka za IST. U
kolodvoru su sistematizirana radna mjesta sa po četiri izvršitelja i to
prometnika vlakova i skretničara,
dok je podređeni kolodvor šefu
kolodvora sa sjedištem u Ivancu.
Kolodvor radi s prekidom prometne
službe radnim danom od 20:45 sati
do 3:45 sati, a subotom, nedjeljom
i blagdanom od 18:15 do 4:45. sati.
Ovdje svakako trebamo spomenuti
problem izvršnih radnika koji trebaju u zimsko doba, po snijegu doći
na vrijeme na radno mjesto. To je
područje koji nema javni prijevoz
i po kojem, zbog brdskog krajolika,
treba imati hrabrosti krenuti osobnim automobilom. Ali to su naši
radnici - savjesni i odgovorni.
Na području općine Novi Golubovec postoje značajnije gospodarske djelatnosti koje su bazirane
na mineralnim sirovinama pa se
tako između kolodvora Golubovec i
Lepoglava na otvorenoj pruzi nalaze utovarna mjesta Golubovečkih
kamenoloma i Holcim-a. Nažalost,
veliki dio tereta prevoze kamioni po cestovnim pravcima prema
Varaždinu i preko Veternice prema
Zagrebu. To je teret koji se nekad
prevozio željeznicom. Nekad se
dnevno tovarilo po tri vlaka po
15 - tak vagona, a danas tjedno 4
- 5 vagona. Zaista se netko morao
zamisliti nad činjenicom da preko cestovno željezničko prijelaza
u kolodvoru Golubovec prođe u
nekoliko minuta desetak kamiona tovarenih kamenim agregatima
- sipinom, tucanikom, lomljenim
kamenom , nasipnim materijalom.
Ali to je naša stvarnost - nažalost..
piše: Dražen Lihtar
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ULAGATI U ZNANJE
JOSIP MIHALJEVIĆ
PROMETNIK VLAKOVA KOL. DRNIŠ
Nastavak razgovora s Davorom ali se događa i uvažavajući turizam
Žmegačem, dekanom VPŠ Libertas i nekakve druge stvari, pokazuje se
Zagreb
da mi imamo strašnih industrijskih
potencijala u prehrambenoj indusedavno ste na jednom sk- triji, elektroničkoj industriji, ICT
upu govorili o industrijal- industriji… Ima tih sektora koji
izaciji kao novom fokusu se još daju spasit, koji se još mogu
Europske Unije. Ne čini li Vam se napravit i ustvari mislim da bi želda Hrvatska grabi upravo suprot- jeznica trebala biti partner takvim
nim smjerom?
industrijama jer je to kruh i za nas
Nakon dugog razdoblja gdje su željezničare.
usluge bile sve, gdje je financijski Logistika, logistički centri kao
sektor bio sve, znači u Americi, a preduvjet razvoja kopnenog prionda i šest mjeseci kasnije kako je jevoza, mjesta gdje što se nas tiče
to nekakav fazni pomak, je krenula nastaju vlakovi. Mi sve naše prisituacija da su političke elite postale like čini se nastojimo uništiti?
svjesne da je industrija važna i da O tom Bogom danom geoprometindustrija mora povećati svoj udio nom položaju Republike Hrvatske
u BDP – u. To se događa u Ameri- slušamo već pedeset godina i uvici, to se događa u Europi. U novim jek u svim dokumentima pa i u
smjernicama, vizijama Europske ovom zadnjem koji smo spomenuUnije ponovo je rečeno da udio in- li navodi se da Hrvatska ima dobar
dustrije mora biti veći u BDP – u geostrateški položaj, geopolitički
zemalja EU. Ovog trenutka zbog položaj, na koridorima, međutim
jačanja standarda u Kini, Tajlandu i sve ove godine, uvažavajući i činIndoneziji se dio tvrtki vraća nazad jenicu da smo imali i Domovinski
u Europu, a pogotovo u Ameriku, rat sve to nismo realizirali do kraja,
zato što su tamo dolje zbog jačanja niti koridor X, niti Riječki prometstandarda porasli i troškovi radne ni pravac, niti Dunavsku inicijativu
snage i svega ostaloga. Vidite što se koja sada kreće. Međutim, malo bi se
događa sa energijom ovoga trenutka, nafta pada ispod svake razine,
a to je opet kolateralna posljedica
odnosa Amerike i Rusije, dakle to
je činjenica. U Hrvatskoj se dogodilo da cijeli gradovi koji su bili
industrijska središta, to više nisu
ili su slaba industrijska središta i to
nije dobro i tu ne treba biti veliki
stručnjak da se kaže da to nije dobro. Zbog čega? Zato što industrija
uvijek veže veći broj radnih mjesta, uvijek veže veći potencijal, veći
broj obrta, outsourcinga, nego što
to vežu nekakve financijske usluge
ili druge vrste usluga i u tom smislu
je onda to pogodno tržište za transport ako o tome govorimo i to se u
Europi događa, sporim koracima,
N
R
TKO VOLI, NEK’ IZVOLI
ođen sam 2. listopada 1965. godine u Drnišu. Poslije osnovne
škole upisujem srednju prometnu
školu za KV vozača u Drnišu. Nakon završene druge godine, 1982. g.
kao sedamnaestogodišnjak zapošljavam se na željeznici u kolodvoru
Split Predgrađe kao manevrista, a
srednju školu završavam izvanredno, uz rad. 1989. godine. Također
završavam prekvalifikaciju za prometnika vlakova u Željezničkom
obrazovnom centru u Zagrebu.
Pripravnički staž odrađujem u negdašnjem ukrižju Koprno, gdje dobivam i ugovor o radu za prometnika.
Ubrzo prelazim u kolodvor Unešić i
na kraju u kolodvor Siverić gdje radim sve do rujna 1991. godine, kada
su pobunjeni Srbi okupirali Drniš i
obližnji Siverić. Odmah se aktivno
uključujem u obranu i prijavljujem u 142. Drnišku brigadu. Poslije "Oluje" i oslobođenja okupiranih
područja u prosincu 1995. godine
se demobiliziram, te se početkom
1996. godine vraćam na željeznicu u
kolodvor Drniš gdje i danas radim.
Povremeno sam radio na zamjena-
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ma u kolodvorima Plavno, Ličko
Dugo Polje i Kosovo. U obiteljskoj
kući u Drnišu, naselje Badanj živim
s majkom i pomalo se bavim vinogradarstvom. Aktivan sam lovac u
lovačkom društvu "Kamenjarka" iz
Drniša i lovačkom društvu "Dinara"
iz Knina.
Što se tiče rada, nakon 35 godina
staža zadovoljan sam s poslom, iako
se u obimu rada osjeti velika razlika
u odnosu na prijeratno razdoblje.
Tada sam u toku jedne smjene znao
imati i 15-tak križanja u kolodvoru
Unešić, a toliko vlakova danas jedva
prođe u 24 sata. Iz kolodvora Drniš
se odvaja industrijski kolosijek
"Kalun" duljine 6 km, u vlasništvu
obližnje istoimene tvornice vapna i kamena. Za vrijeme kapitalnog remonta ličke pruge "Kalun"
je bio jedan od najvećih dobavljača
kamena za potrebe remonta, kada
je bilo i do 100 vagona obrta dnevno u kolodvoru. Danas je situacija
da u tjednu bude do dva vlaka. U
odlasku se prevozi vapno i kamen,
a u dolasku stari drveni pragovi
za tvornicu "Kalun". U kolodvoru
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Drniš skretnicama drugog i trećeg
kolosijeka rukuje se centralno, tako
da je u smjeni kolodvor zaposjednut
samo s prometnikom vlakova.
U zadnje vrijeme priča se o ponovnom otvaranju industrijskog
kolosijeka prema tvornici "Mikrosiverit" u Siveriću što bi bilo vrlo
značajno za ovaj kraj.
Prometnik vlakova poslužuje i putničku blagajnu. Što se tiče HŽ Putničkog prijevoza u kolodvoru Drniš,
jedan od problema je udaljenost
željezničkog kolodvora oko 3 km od
centra grada.
Tako da je mjesnom stanovništvu
puno bliži autobusni kolodvor, koji
je u centru grada. Da ne govorim o
razlici u cijeni vozne karte. Npr. na
relaciji Drniš – Split putnički vlak
iznosi 54 kune, ICN vlak sa rezervacijom 80 kuna, a autobus na istoj
relaciji samo 27 kuna. O vremenu
putovanja ne treba niti govoriti, vlakom iznosi 140 minuta i to sa presjedanjem u kolodvoru Perković, a
autobusom samo 80 minuta. Pa, ko
voli, nek izvoli!
piše: Krešimir Belak
mi zeznuli u svemu tome, govoreći
onako kolokvijalno, pa evo spomenuo sam Domovinski rat. Kada je bio
Domovinski rat robni tokovi su
otišli preko Mađarske, otišli su drugim tokovima, dakle više nije pitanje to da se ne može sagraditi infrastruktura. Ovih dana, mislim da čak
i jučer je postignut načelni dogovor
o gradnji nove pruge između Budimpešte i Beograda uz Kineski
kapital. Dakle, ulaganje u infrastrukturu danas je primamljivo i dobra infrastruktura može savladati
prirodne prepreke, što znači da se
stara klasična paradigma napušta. U
tom smislu mislim da mi moramo
više trčati da bismo ostali na istom
mjestu, a jako brzo trčati da bismo
napredovali i iskoristili te potencijale koji definitivno postoje, međutim mi moramo odrediti manji broj
glavnih ciljeva. Mi nemamo novaca,
da budemo otvoreni, niti ćemo ih
moći naći u sljedećem razdoblju da
možemo sve ciljeve pomirit. Mislim da bi trebalo odrediti glavna
tri prioriteta i na njih se bazirati,
zato što imamo još jedan problem,
a to je kod logistike, kod investici-
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ja, postoji problem pripreme investicija i pripreme dokumentacije.
To je izuzetno složen i dugotrajan
i izuzetno skup proces pogotovo sa
jačanjem direktiva vezanih za utjecaj na okoliš. I bez nekoliko godina
za pripremu investicija, za složenije
investicije to se kreće od četiri do
pet godina, zavisi u kojem je stupnju
sad dokumentacija, mi nećemo biti
u stanju to napraviti.
Željeznička je infrastruktura od
vremena kada ste vi bili na željeznici do danas u gorem stanju
nego za vrijeme Domovinskog
rata, koridorske brzine su često
40 km/h. Može li se uopće na tim
osnovama govoriti o bilo kakvoj
konkurentnosti?
Ne, evo argument.
Kada sam ja bio direktor Transportnog
i komercijalnog područja Zagreb, ja sam
iz Kutine brzim vlakom putovao za Zagreb i mislim da je
bilo 58 minuta. Danas se to kreće od sat i
dvadeset pet minuta,
odnosno sat i pol po
voznom redu. Dakle, mi smo u petnaest
godina otišli trideset
minuta i to je činjenica, nemojmo se zavaravati, pri čemu je naš konkurent na
prijevoznom tržištu, a to je cestovni
prijevoz, sada govorim kao željezničar, napredovao, zato što prije
petnaest godina nisu bili ovakvi autobusi, nije bio završen sustav autocesta, dakle nije bilo klima uređaja
itd., nije bila takva konkurencija i to
je nešto sasvim sigurno uz naviku,
ja mislim da naši građani imaju naviku da putuju željeznicom, to nije
sporno i siguran sam u to, međutim ako mi za Rijeku putujemo cestovnim prometom dva puta brže
nego vlakom, onda znate da će se
ljubav koja i postoji ohladit. Mi ne
32
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možemo imati sve ciljeve realizirane
istovremeno, treba odabrati možda
neki glavni dio i onda njih napraviti.
Malo prije ste govorili o koridorima, o Domovinskom ratu, o
pomicanjima tokova roba i sve je
jasnije da X koridor postaje koridor bez perspektive. Istovremeno,
možete li vi progovoriti o prometnoj šansi Hrvatske u povezivanju
Luke Rijeka, Luke Vukovar i dalje
Dunavskim koridorom za EU?
Zadnje nekakve direktive i smjernice, Strategije EU su ustvari taj takozvani Mediteranski koridor koji
polazi dolje od Barcelone pa prema
Srednjoj Europi dotičući i nas naravno što je izvanredno i Dunavs-
ka strategija, odnosno Dunavska
prometna politika. Međutim, ja ne
mislim da je X koridor skroz ispao
i sasvim sigurno nije i bez obzira
što će to ići sporijim tokom, ali radi
se o približavanju Srbije Europskoj
Uniji, radi se na približavanju Bliskog istoka i mislim da će tu i dalje biti
prometa i da to nije sporno. Ono što
je sad samo pitanje, ponavljam, što
mi možemo. Strategija kaže šesnaest
godina i to je jako kratko vrijeme,
to je sutra. Situacija sa pripremom
i dokumentacijom nizinske pruge
prema Rijeci i ako je to Strategija, onda je to nešto na što se treba
koncentrirati i ne samo na to već
treba povezati i Zagreb kao nekakvu
pristupnu ključnu točku, treba povezati i samu Luku Rijeka povezati u
tu prugu, dakle tu je dokumentacija. Evo primjer regionalne politike. Dakle, ako sada radimo dokumentaciju za nizinsku prugu za
Rijeku, u ovakvoj organizaciji naše
Države ćemo morati proći osamnaest, dvadeset ili dvadeset i tri Grada
i Općine, morat ćemo mijenjati dvadeset i tri prostorna i urbanistička
plana i razne druge stvari i usklađivati tri Županijska prostorna plana. Samo novac koji je tu značajna
stavka, ali i vrijeme koje je potrebno
je nevjerojatno, pitanje organizacije Države. Vraćam
se na Strategiju prometnog razvitka koja
Hrvatsku tretira u
čini mi se pet funkcionalnih Regija što
je logično. Banke
imaju takvu organizaciju, Crkva kao najstarija organizacija
ima otprilike takvu
organizaciju, mnoge
Osiguravajuće kuće
imaju takvu organizaciju. Dakle podjela
je na nekakve Regije
koje su povijesno,
gospodarski, ekonomsko, kulturno, prometno i infrastrukturno povezane. To bi bio prvi
period za kompletnu reformu sustava Republike Hrvatske, da imamo
organizaciju postavljenu da bude
efikasna, da se ova pruga može što
prije projektirati i doći do dokumentacije, jer znamo da nema novaca bez dokumentacije, ali ne dokumentacija na razini građevinske
dozvole, već i sa onim ekološkim
elementima, sa studijom utjecaja na
okoliš, cost benefit analize, dakle cijeli segment dokumentacija koje su
veoma važne i koje moraju opravdati investiciju. To je jedan segment, a
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druge je segment povezivanje Luke
Vukovar koja ima izvanrednu šansu zahvaljujući Dunavskoj i drugim
Strategijama i tu bi se ustvari trebali
odrediti. Neko mi se čini, ali sada
se ispričavam što ću reći jer možda
neću biti točan, da u raznim investicijama mi radimo investicije samo
zato što smo tu imali gotovu dokumentaciju, pa onda bilježimo, realizirali smo sredstva, a možda da imamo dokumentaciju za prave stvari,
na primjer prigradski promet, dakle
prigradski promet grada Zagreba.
Povezivanje od strane Siska, Kutine,
Novske, Karlovca, dakle cijelog ovog
kruga, dijela Zagorja. Povezivanje u
jedan prigradski promet gdje će ljudi moći putovati brzim i urednim
vlakovima koji će biti infrastrukturno uređeni na Zagreb Glavnom
kolodvoru, evo bio sam neki dan na
Glavnom kolodvoru nakon dosta
dugo vremena. To je potencijal koji
bi se vratio, koji ima financijskog
rezona i koji bi demografski i regionalno dobro utjecao jer bi omogućio
kretanje ljudi i koji bi putnike vratio
nazad. Da, pritom su teške odluke,
ne možemo svaštariti, da radit ćemo
to i nećemo raditi nešto u Splitu ili
Osijeku. Biti će problema i netko
će opravdano prigovarati, ali netko
mora preuzeti odgovornost i reći da
nam je ovo prioritet, tu ćemo zaposlit vlakove, tu ćemo zaposlit ljude, tu
ćemo dati novu uslugu putnicima,
povećati ćemo prihode, to će poslije
utjecati na troškove, smanjiti ćemo
subvencije od Države. Nas čeka
smanjivanje subvencija od Države.
Neki dan su izašle projekcije od Svjetske banke i raznih Europskih institucija koji kažu između ostaloga
da vide prostor u smanjivanju subvencija od Države, a između ostalog
i Hrvatskim željeznicama. Naravno
da to nije usporedivo zato što smo
mi potpisali Ugovore sa Europskom
Unijom kada su željeznice u Austriji
ili Njemačkoj bile na razini devedesetog standarda, a mi smo bili na
razini od tridesetog standarda, a trebali bi sada raditi po istim načelima,
ali ti ne ide i mi bi trebali integrirati
našu željeznički prometni politiku,
jer znate da se ne može infrastruktura razvijati bez istraživanja tržišta.
Tržište je prijevoz putnika i prijevoz
tereta, roba. Dakle, putnički prijevoz i teretni prijevoz bi trebali biti
inputi da kažu što mi želimo, gdje
su nam klijenti, gdje ćemo raditi, pa
onda zbog toga želimo ulagati u in-
frastrukturu.
Idemo još jednu temu odraditi,
gdje od Vas očekujem pomoć da
razumijemo kretanja. Ovaj menadžment HŽ Carga ne prihvaća
izlazak iz kancelarija u izravnu
borbu za korisnike. HŽ Cargo sa
padom prijevoza i prihoda klizi
sve više prema stečaju. Imamo li
mi na željeznici uopće znanja o
funkcioniranju i zakonitostima
tržišta?
Ja moram prije svega reći da nemam
točan uvid u poslovanje i ne želim
na nikakav način reći ono što ne
stoji. Ono što je sasvim sigurno je
da menadžmentu HŽ Carga nije
jednostavno raditi, da ljudi rade
jedan posao gdje su između čekića
i nakovnja i gdje rade jedan posao
koji zahtjeva gotovo rekao bih
mađioničarske vještine. To je nešto, moram biti korektan i realan,
što treba cijeniti. Ponavljam, možemo se ne slagati u nekim strateškim
odrednicama, ali ipak moram reći
da je to nešto što treba uvažavati.
Ono što je činjenica, dok se nekada radila Strategija na željeznici, pa
je ovo zastarjelo što ću ja reći, ali
mogu povući paralelu. Mi koji smo
bili željezničari u drugom ili trećem
koljenu, uvijek kada su dolazili kolege izvana onda je bio nekakav
problem komunikacije. Oni nisu
poznavali tehnologiju željeznice, bit
željeznice itd., a mi nismo dovoljno
poznavali menadžment, ekonomske
pokazatelje, poluge i sve ostalo i tu je
nastao glavni problem. Oni su tretirali željeznicu kao nekakav poligon
za nekakva ekonomska ispitivanja, a
mi smo bili previše tradicionalni, ali
tu je rješenje. Rješenje je upravo da
željeznica mora zadržati jedan dio
tradicionalizma, željeznica mora
biti djelomično tradicionalna i to
je bit željeznice. Željeznica je konzervativan sustav, međutim treba
ga uklopiti u postojeća gospodarska
događanja, u zbilju i sve ostalo. Ako
je Internet i poslovanje u oblaku
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danas in, onda mi moramo moći
kupovati karte za putovanje vlakom
i radit rezervacije, dakle to nije nešto
što je uopće pitanje razgovora, to mi
moramo napraviti. Ako je potrebno
napraviti nekakve promjene u tehnologijama, moramo ih napraviti,
ako je potrebno normirati drugačije
tehnološke radnje za listanje vlaka,
za sve ostalo, moramo to napraviti,
sa ciljem da zadržimo ili povećamo
broj putnika. Danas Vam je i trgovini veći problem zadržati kupca,
nego doći do novoga, a tako je isto
i na željeznici. Ako budemo gubili putnike, naše komitente, a to je
povezano i sa razvojem industrije
i svim drugim o čemu smo pričali,
onda subvencije neće moći pokriti
nedostatak rada na tržištu. Prema
tome, da apsolutno i putnički prijevoz i teretni prijevoz mora otići
na tržište, mora jednostavno voditi
bitku za svaku tonu, da ne kažem kilogram robe i za svakog putnika, jer
apsolutno ne postoji ni jedan putnik
koji je beznačajan. Za funkcioniranje Hrvatskih željeznica nije tržište
Proračun Republike Hrvatske, a
bojim se da je dugo godina unazad
tržište za Hrvatske željeznice bio
Proračun Republike Hrvatske. Ne
to nije tržište Hrvatskih željeznica.
Tržište sam ja, putnik koji putuje iz
Kutine u Zagreb, koji je htio putovati, ali zbog svih ovih objektivnih
okolnosti to ne čini.
Naveli ste nas da Vas upitamo i da
malo pobliže objasnite kako vi gledate na ukidanje vlakova, odnosno
danas svjedočimo da imamo uzajamnost postupanja. Ukinete vlakove, smanji se brij putnika, kada
se smanji broj putnika smanjuje
se prihod. Može li se štedjeti sa
smanjivanjem ponude?
Menadžment mora voditi brigu o
trošku i politika troška je ključna
u ovim situacijama i ako ne pazite
na trošak onda ste mrtvi, pogotovo
na nelikvidnost u ovim teškim situacijama, tako da je razumljivo da se
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mora paziti da se radi protiv onoga
što stvara veći trošak od prihoda,
međutim ima druga stvar, a to je
planiranje kada govorimo o voznom
redu. Da li je dobro planiranje ako
sada meni dolazi vlak iz Splita i mi
znamo kakvu imamo infrastrukturu i onda radimo da je presjedanje
između veze sa recimo za Slavonski
Brod u Glavnom kolodvoru na petnaest ili trideset minuta. Velika je
šansa da ćemo svaki puta kasniti i
imat ćemo nezadovoljnog putnika.
Govorim iz prakse jer je neki dan
jedan moj kolega koji je putovao
upravo to doživio, a znam i prije
dok smo to radili da je uvijek bilo
to pitanje prenapregnutosti voznog
reda i nemogućnosti infrastrukture
da to prati, pa onda još nemogućnosti da to prate vagoni, da to prate lokomotive, pa onda ne koordinacija
između remonta, izgradnje, planiranja, ima niz lera, ne moram to
govoriti Vama željezničarima, ali si
uzimam za pravo jer sam i ja originalni željezničar, dakle niz lera koji
treba iz-koordinirati, a to se posložilo razdvajanjem na Infrastrukturu,
na Putnički i na Teretni prijevoz,
dakle tu je ključna koordinacija. U
ovakvom sustavu je ključna koordinacija između ta tri segmenta, a
bojim se da je nema u dovoljnom
smislu tako da bih ja rekao da pitanje toga je trajni gubitak putnika i to
je nešto što je opasno i zbog toga se
vraćam na ono što sam rekao. Ja bih
se možda skoncentrirao na manji broj projekata koje bih u cijelosti
završio i tu pružio uslugu na jednoj
višoj razini, a to bi napravio tamo
gdje mi je najbrži povrat, a najbrži
povrat kada govorimo o putničkom
prijevozu je čini mi se su prigradski
prometi.
Što to u Hrvatskoj mi ne činimo
da povezujemo svoje prostore ili
da tražimo mogućnost da ljudi ostanu i da gledaju svoju budućnost
na način da imaju rješenja u svom
kraju?
To je činjenica jer ne bi u krajnjem
slučaju grad Zagreb bio ovakav kakav jest. Jednim djelom je tu bio
Domovinski rat pa je Zagreb bio
veći centar, ali nakon toga ova kriza
koja je došla 2008., pa 2009., pa se
nastavila do dan danas i trajat će sigurno još sljedećih šest, sedam godina, bez razmišljanja mogu reći svoju procjenu, jer ne vidimo reforme
koje su dovoljno sveobuhvatne da
bi imali situaciju, prema nekim izračunima čini mise da sam vidio
da bi rast BDP – a trebao biti oko
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3% da bismo mogli vraćati kamate,
prema tome to govori sve, a znamo kakve su projekcije. Da, a to je i
logično ako vi živite u nekom manjem mjestu, nemate mogućnost da
imate posao ili imate posao, ali nemate mogućnost da Vam dijete ide u
vrtić, da ide u dobru školu, da imate
dobru zdravstvenu zaštitu, Vi čete
ići ne samo trbuhom za kruhom,
već za stvaranjem boljih uvjeta za
vašu Obitelj, da dijete ide u dobru
školu, da ide u vrtić, da imate hitnu pomoć. Dakle, te mlade Obitelji,
to je segment, da je dobro povezan
s nekim većim centrima, da ima u
relativno pristojnom vremenu pristup zdravstvenoj zaštiti, socijalnoj
zaštiti, da ima uvjete za odgoj djece
i to su nekako osnovni temeljni elementi koji utječu na demografska
kretanja i na dnevne migracije ili
cijelo-životne. Dakle, to su te stvari,
željeznica je jedan od tih integrirajućih elemenata i s njom pristojno
napravljenom, nećemo sada letjet u
nebesa, onda bi se stvarali nekakvi
dugotrajni učinci da do toga ne bi
došlo. Željeznica je jedan od segmenata i ponavljam da bih ja želio
putovati svaki dan iz Kutine u Zagreb na posao sa vlakom jer bih u
vlaku mogao raditi jer suvremena
sredstva tehnologije to omogućuju,
mogao bih doći odmoran, mogao
bih doći brzo i sasvim sigurno bolje
nego s autom, a da ne zanemarimo i
utjecaj na okoliš i sve ostalo.
Možemo li za kraj ovog razgovora
malo progovoriti o perspektivama
izvršnih radnika koji su zbog svih
ovih kretanja praktično došli do
neizvjesne budućnosti?
Od svega ovoga o čemu smo razgovarali neće biti bez ulaganja u obrazovanje i u nove tehnologije, to je
kao jedan plus jedan. Kada kažem
u nove tehnologije to znači da će se
definitivno nastaviti procesi informatizacije, daljinskog upravljanja i
svega što ide uz to, a to će definitivno dovesti i do smanjivanja jednog
broja zanimanja koja su bila tradicionalna i to je činjenica i tome se
ne možemo oduprijeti. To ste i vi
kao ljudi iz Sindikata, ali i radnici,
svjesni, ali sada je samo pitanje uspostava jednog partnerskog odnosa,
koji su nam prioriteti, u koju ćemo
infrastrukturu i tehnologiju ulagati
i kako će se to reflektirati na izvršno
osoblje. Koje su strategije, a strategija ima nekoliko, znate ih i sami,
dokvalifikacija, dodatno obrazovanje, prenamjena radnih mjesta,
moramo biti otvoreni. To što sam ja
bio u nekom kolodvoru dugo godina popisni vlakovođa, ne znam da li
još ima tog zanimanja, ne znači da
možda ne bih trebao biti kondukter.
Ja se ne smijem tome odupirati zato
što za mene takvog posla nema, ali
mi je moja tvrtka omogućila da se
ja prekvalificiram i da nešto radim.
Tu mora postojati jedan partnerski odnos radnika, Sindikata koji
ga zastupaju i Poslodavca odnosno
Vlasnika da se to na vrijeme projicira, da ono što je dogovoreno, da se to
zaista i realizira, da sva odstupanja
budu u partnerskom odnosu ovjerena i da imamo nekakvu dinamiku,
vrijeme i novac da se to ostvari. Ono
što je problem kada su društva razdvojena kao što je sada zbog direktiva Europske Unije je međusobni
odnos jer ne možete vi međusobno
biti konkurenti, ne možete vi živjet
jedno Poduzeće bez drugoga. Potpuno ću otvoreno reći da ne mogu
ja računati da ću formirati cijenu u
putničkom prijevozu za svoju lokomotivu onoliko koliko meni paše
da ja zatvorim svoj poslovni plan,
jer ću tako uništiti i sebe i njega i to
je pitanje tržišta. Idemo naći treće
tržište, idemo zajednički napraviti
ponude da uzmemo teret i prijevoz
i radi se o velikim logističkim kućama. Ja ne mislim da su Hrvatskim
željeznicama velike logističke kuće
suparnici, ja bih rekao da su partneri. Dakle u mom sadašnjem biznisu kada bi ovdje došao Oxford
ja bih napravio sve što mogu da mi
budemo partneri.
Približavamo se ovom Blagdanskom vremenu, Božić, Nova godina, molim Vas iskoristite priliku i prenesite prigodnu čestitku
članovima Sindikata prometnika
vlakova Hrvatske, a i svima onima
koji će pogledati ovaj razgovor?
Ja Vam se prije svega zahvaljujem što ste se sjetili jednog starog
željezničara. Meni je željeznica
izuzetno važna i bez obzira što više
ne pratim tako detaljno, ali imam
puno dobrih pa i najboljih prijatelja
koji još rade na Hrvatskim željeznicama i meni je veoma važno da vidim pozitivne pomake i svjestan sam
i problema menadžmenta na Hrvatskim željeznicama koje se zaista
nalaze u teškoj situaciji, ali još više
radnika i volio bih da na neki način
svi skupa pomognemo da Hrvatske
željeznice i nadalje budu jedan sustav koji daje jednu stabilnost gospodarstvu i putnicima Republike
Hrvatske i u tom smislu se Vam
zahvaljujem i želim svim članovima Sindikata prometnika vlakova
Hrvatske i njihovim Obiteljima sve
najbolje Božićne Blagdane. Svim
željezničarima želim sve najbolje u
sljedećoj godini, želim im iskazati
uvjerenje da se je potrebno boriti za svoja prava, ali i uvažavati da
su promjene oko nas, napraviti sve
što možemo da te promjene prihvatimo, apsolutno ulagati u svoje
obrazovanje i to mislim da je možda
glavna poruka dakle i prometnicima
vlakova koji su sada, a i ja sam evo
bio prometnik vlakova, dakle, ulaganje u obrazovanje se uvijek vraća,
ne kratkoročno nego dugoročno i ja
bih ih ohrabrio u tom smislu. Čestit
Božić, sretna Nova godina i sve najbolje svima.
I Vama također od našega Sindikata. Hvala Vam lijepa za razgovor.
Hvala Vama.
razgovarao: Anto Iličić
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Zrnca pravopisa
Drage čitateljice i čitatelji,
prošlomjesečno izdanje kolumne zaokružili
pod ruku, dok Ivanu, Ivana, djecu, roditelje,
smo uporabom prijedloga s odnosno sa uz
bake i djedove možemo.
riječi koje započinju glasovima č ili ć, a ovaj
ćemo put proširiti granice svoga znanja o
uporabi toga prijedoga.
Blackhat (Blackhat, 2015.)
Akcijska kriminalistička drama redatelja
Michaela Manna o tome koliko je krhka
sigurnost u globaliziranom svijetu.
Da ništa nije sigurno dokazali su
brojni upadi hakera u najbolje čuvane
institucije poput Pentagona i FBI-ja, što
potvrđuje činjenicu da su u svakome
trenutku negdje i nekome dostupni
podaci o nama, pa i čitavi naši životi.
Danas je cijeli svijet povezan, računala,
telefoni,
bankarske
transakcije,
zdravstveni
kartoni,
svjedodžbe,
satelitska navođenja, slike… ‘Blackhat’
je priča o hakeru koji se pokušava riješiti
prošlosti i naći budućnost u vrlom
novom svijetu računalne povezanosti.
Glavni lik Nicholas Hathaway (Chris
Hemsworth) i njegovi američki i kineski
partneri pokušavaju identificirati i
uhvatiti računalne kriminalce s mrežom
koja se prostire od Los Angelesa, preko
Hong Konga i Malezije do Jakarte.
Hakirana je jedna nuklearka i ugrožen
sustav hlađenja što prijeti grijanjem
jezgre. Kako nema ucjena ni zahtjeva
motiv je misterij, a istovremeno u
Chicagu hakirana je burza roba…
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Odrastanje (Boyhood, 2014.)
Film
‘Odrastanje’
redatelja
Richarda Linklatera obiteljska je
drama snimana s istom skupinom
glumaca tijekom 12 godina. Film
predstavlja jedinstveno epsko i
intimno putovanje. Radnja prati
šestogodišnjeg
Masona
(Ellar
Coltrane) kroz desetljeće puno
promjena. Na početku filma
školarac Mason suočava se s
velikom promjenom, njegova majka
Olivia (Patricia Arquette) odluči
se s njime i njegovom starijom
sestrom
Samanthom
(Lorelei
Linklater) preseliti u Houston. I
to u trenutku kada se njihov otac
Mason Sr. (Ethan Hawke) vratio s
Aljaske. Tako počinje njihov život
neprekidnih promjena… Film je
nominiran za šest nagrada Oscar:
najbolji film, najbolja režija, najbolji
scenarij
(Richard
Linklater),
najbolja sporedna muška uloga
(Ethan Hawke), najbolja sporedna
ženska uloga (Patricia Arquette) i
najbolja montaža (Sandra Adair).
Velike oči (Big Eyes, 2014.)
Biografska drama’Velike oči’ Tima
Burtona otkriva jednu od najvećih
prevara u povijesti slikarstva. Krajem
pedesetih i početkom šezdesetih
godina prošlog stoljeća slikar
Walter Keane postao je popularan
zahvaljujući
komercijalizaciji
pop-arta, i to svojim portretima
djevojčica koje imaju velike oči.
Šokantna istina kako autor tih slika
nije Walter, već njegova supruga
Margaret, zapanjila je umjetničke
krugove. Bitka za vrijedna djela i
slavu otkrila je i niz prljavih detalja
iz njihova naoko savršenog braka. U
filmu glume Amy Adams (Margaret
Keane), Christoph Waltz (Walter
Keane), Danny Huston, Jason
Schwartzman i Terence Stamp.
piše: Robert Jukić
s/sa
također
koristimo
za
izražavanje načina i vremena. Promotrimo
primjere:
Pretpostavit ću da nisam jedina koja
“Blackhat”,
“Odrastanje” i “Velike oči”
Prijedlog
nerijetko čuje kako se ljudi voze s
S užitkom pišem Zrnca pravopisa.
automobilom, s autobusom, s vlakom, s
Slušala sam novosti s čuđenjem.
tramvajem, a prilično sam sigurna da se isti
S pomoću prijatelja sve je lakše.
ljudi ne voze ruku pod ruku s automobilom,
s autobusom, s vlakom i s tramvajem, već
S godinama postajemo mudriji.
da je riječ o prijevoznim sredstvima koje u
Valjalo bi pripaziti na uvijek poželjnu
određenom
jezičnu ekonomičnost:
trenutku
i
u
određenim
situacijama koriste. Naime, prijedlog s
odnosno sa koristimo kada želimo izraziti
društvo,
a
ne
sredstvo.
Promotrimo
primjere:
Došla sam s Ivanom.
Došle smo automobilom.
U prvome primjeru riječ je o društvu
(Ivani), dok je u drugome primjeru riječ o
sredstvu (automobilu). Kako bismo odredili
govorimo li o društvu ili o sredstvu,
najlakše je zapitati se možemo li biće ili
stvar o kojoj govorimo doslovno primiti
ruku pod ruku i šetati s njome/njime ulicom
S pomoću Interneta nadilazimo
velike udaljenosti.
Internetom
nadilazimo
velike
udaljenosti.
Pišem s pomoću olovke.
Pišem olovkom.
Osim što prijedlog s/sa ne koristimo za
izražavanje sredstva, ne koristimo ga kako
bismo izrazili neizravni objekt:
Bavila sam se izradom kolumne.
Udario je šakom o stol!
ili ne. Osim ako nismo razvili svoje
telekinetičke moći, ne možemo primiti
automobil niti autobus niti vlak niti tramvaj
Marija Lovrić
[email protected]
U SKRETANJE
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Vođica
VOĐICA
u skretanje by
nenad katanich
SINDIKAT PROMETNIKA
VLAKOVA HRVATSKE
Eh, moj zadnji „u skretanje“
nije pošao nezapaženo čak
niti u dalekoj Sjevernoj
Koreji. Tko bi li se tome
nadao!
„O ljubljeni vođo, ja sam neobrazovani i nevješt pripadnik
radničke kase, uostalom po
mjerilima moje firme, zato i
jesam radnička klasa. Molim
te, dopusti da se vratim, jer
moja firma još unapređuje taj
sistem interneta, ustvari neinterneta do savršenstva. Tada
ću možda i nagovoriti nekog
druga odozgo iz firme da dođe
prihvati beneficije DNRK i
implementira taj sustav u željeznice vaše domovine i primi
od vas odličje.“
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E
to mi sad kad sam htio biti netko nešto u sindikatu i firmi.
Dobih odozgo da je legitimno
rukovodstvo sjevernokorejskih željeznica oduševljeno mojim nadasve
objektivnim člankom u posljednjem
„u skretanje“ i da legitimno partijsko
i državno rukovodstvo izabrano od
naroda i u ime naroda Demokratske
Narodne Republike Koreje (u daljnjem
tekstu: ljubljeni vođa) želi me osobno
upoznati i raspitati se o situaciji u HŽI.
Moje moroganje da nisam baš tako
zamišljao svoj status u sindikatu i napredak u firmi, sindikalno rukovodstvo koje me ispraća na kolodvoru
sječe u korijenu. Marko Gašpar, onako
punačak i kosmat, uvijek naćmurast,
oštro dobacuje: „Što sad opet hoćeš?!“.
Anto Iličić, onako suh i ispijen, gleda
u nebo i kao i uvijek samo neodlučno
i bojažljivo šapće: „Ne opet, ne opet,
ne mogu ovo više…“. Mario Grbešić,
onako nizak, sitan i šutljiv samo kaže:
„Od strane uprave nitko te neće ispratiti, kažu da je dovoljno što sam
dobio nalog za službeno putovanje do
Pyongyang-a , naravno bez dnevnica.
Jakov Rašić, Onako bez riječi, gura
mi u ruku kovertu sa 100 sjevernokorejskih jun-a: „Evo, ovo je sindikat
sakupio za putne troškove“. Srećo Stjepić, bez riječi uručuje mi muzejski
primjerak prometničke uniforme za
prijem kod ljubljenog vođe, naime
jedino je tu našao s činovima, radi vjerodostojnosti.
Ma to je neka mućka, osjetim to u srcu,
sindikat u spezi s upravom hoće da me
se riješe i da mi se zametne svaki trag.
Nikad se nikad nisu mogli dogovoriti
oko ničega, a sad kao, zajednički me
šalju ljubljenom vođi. Mo’š mislit.
E gotova je moja karijera, nema me
više. A i prav mi je rekla supruga tko te
samo tjera da pišeš bedastoće i zamjeraš se sa šefovima…
I tako obavijen oblakom crnih misli ne primjećujem pejzaže Euroazije
oko mene, granične kontrole, protok
vremena… Odjednom primjećujem
ozbiljnog carinika u uniformi DNR
Koreje. Pogledavši moju putovnicu,
odmah se osmjehnu i za tili čas eto
službenog, vozila, letjelice i plovilice
po mene. Odmah obukoh svoju doniranu uniformu, i moram priznati, da
je na njih osim činova ostavila utisak i službena kožna jakna (za koju
su me pitali da nije možda zapljena
od službenika Gestapa iz WW2- tada
vidjeh koliko su u stvari zaostali) i
crvena službena kapa koja se, na opće
oduševljenje prisutnih željezničara i
časnika vojske DNRK, uopće nije razlikovala od njihovih. Impresionirani,
dopustili su mi da na slijedećem sletu
u čast ljubljenog vođe sjedim u počas-
noj loži, sa zaslužnim drugovima.
I tako da ne duljim sa svojim subjektivnim dojmovima, na službenom prijemu kod ljubljenog vođe trudio sam
se obraćati prisutnima s „druže“ i ne
skidati kapu, niti otpuštati uniformu.
U znak dobre volje, prihvatio sam običaj
visokih dužnosnika da imaju bilježnicu
i bilježe sve misli ljubljenog vođe u svakom trenutku i na svakom mjestu. Ja
naravno, uzeh rokovnik koji sam dobio
od sindikata počeh pisati, pošto odlično
vladam korejskim jezikom i pismom. To
se ljubljenom vođi svidjelo, tako da je
odmah dao ukoriti „domaće“ koji nisu
ažurno zapisivali. U prisustvu drugova
iz sekreterijata željeznica DNRK vodili
smo razgovor:
- Ne možemo vjerovati koliko je kod vas
željeznica napredna. Da li je istina da na
željeznici imate računala?
- Da.
- I da imate pisače?
- Naravno.
- Imate više računala i pisača?
- Da, skoro u svakom uredu. Skoro u
svim prometnim uredima.
- Pa kao onda sprječavate djelovanje
američke propagande, kada imate tako
moćna računala?
- Jednostavno, pomoću friewall-a!
- Pa čemu onda 1 TB memorije!? (zbunjeno češe se ljubljeni vođa iza uha, već
vidno uzrujan, od čega meni i ostalim
prisutnima izbijaju grašci znoja na čelo).
- O, veliki mudri i ljubljeni vođo, to je da
radnici ne mogu preko interneta doći do
američke propagande, a u isto vrijeme
da imamo kontrolu nad njima i da im mi
i samo mi budemo uzor, crvena zvijezda
petokraka vodilja u životu!
Na to se dešava nešto što će ući u povijest
DNRK. Ljubljeni vođa također vadi bilježnicu i zapisuje moje izjave. Taj osjećaj
jeze se može usporediti samo s davanjem izjave kod mog prijeratnog šefa koji
kvrca s dva prsta po pisaćem stroju, a u
njem tri tanka papira s dva plava indiga
između…
Ljubljeni vođa se diže, mršti (kao i ostali
prisutni) i drekne:
-Čemu sve to?
Zadnjim atomima snage, obraćam mu se
dijalektom iz njegovog rodnog kraja:
- O lijepi moj i preuzvišeni ljubljeni
vođo, to je zato da firma, pokaže koliko
je uzvišena i moćna, da unatoč našim
hakerskim znanjima i unatoč našem
prozapadnom ustavu i demokratskim
pravima ne možemo doći do propagande koja je strana našoj firmi. Zamislite
ljubljeni vođo, radnici mogu nesmetano po cijele dane i noći vidjeti samo
slike svojih rukovodilaca na službenom
portalu i što oni jedu i po kojoj cijeni u
radničkoj menzi po bagatelnim cijenama tako da radnici vide da uprava nema
basnoslovne plaće, već da su jednaki s
radnicima. I da se uprava, iako prozapadno ustrojena, bez zdravih socijalis-
tičkih elemenata (ovo sam morao reći da
sačuvam živu glavu kao je krenulo) brine
za radnike da ne potpadnu pod zapadnu
utjecaj bilo mišlju - onemogućava ih
nepristup internetu, bilo djelom – hrpa
kojekakvih propisa, naredbi, brzojavki,
knjiga, bilježnika.. A također i izgledom
–zahvaljujući de mode uniformama! Mi
smo na zapadu a nismo zapad – nije li
to veličanstveno! (tu sam se već, priznajem malo zanio u izlaganju ljubljenom
vođi….)
Nasta spontani pljesak u dvorani, što je
također bilo do sada neviđeno u DNRK.
I što da kažem. Ljubljeni vođa mi je
ponudio da ostanem i da hrvatski model implementiram u sustav željeznica
DNRK, pa da može spustiti Amerikancima da i Sjevernoj Koreji nešto zapadno odlično funkcionira i uklapa se u
društvo. Poznato je da se ljubazan poziv
ljubljenog vođe obično kažnjava smrću,
morao sam na brzinu smisliti odgovor.:
„O ljubljeni vođo, ja sam neobrazovani i
nevješt pripadnik radničke kase, uostalom po mjerilima moje firme, zato i jesam radnička klasa. Molim te, dopusti da
se vratim, jer moja firma još unapređuje
taj sistem interneta, ustvari neinterneta
do savršenstva. Tada ću možda i nagovoriti nekog druga odozgo iz firme da dođe
prihvati beneficije DNRK i implementira taj sustav u željeznice vaše domovine i
primi od vas odličje.“
I ljubljenom vođi to bi pravo.
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