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N
a našim stranicama često ćete naići na kritike;
pohvalne, negativne pa i
vrlo oštre i čak pomalo zajedljive.
Zašto to radimo i čemu služe kritike?
Postoji mnoštvo literature o kritikama a isto toliko i definicija: kritika
desubjektivizira mišljenje, kritika
je jedan od osnovnih elemenata
demokracije, kritika je osnovno
počelo misaonog djelovanja jer
nam omogućava realno sagledavanje stvarnosti…
Ipak uza sve učene glave najbolju
definiciju kritike dao je naš prijatelj
hercegovac Mate (ovo hercegovac
zapravo nema nikakvih konotacija). On kaže ovako: kritika mi služi
kako ne bih cijeli život jeo preslano
pečenje. I nastavlja: kada žena sku-
Kolumnisti:
Nenad Katanić, Nikola Bezerić
ha dobro jelo ja je pohvalim, a kada
presoli meso ja je upozorim - kritiziram da je meso preslano. Kada je
ne bih upozorio cijeli život bi morao
jesti presoljeno meso.
I točno tako. Kritika nas upozorava
da li smo nešto napravili dobro ili
loše.
Prijatelj Tomo još je konkretniji i
otvoreniji. On kaže: kada političari
zase.. mi moramo jesti njihova go…
Ako ne upozorimo njih i čitavu javnost na ta go... kusat ćemo ih dovijeka.
Želimo li jesti tuđa go…?
Možemo li zaključiti slijedeće: bez
kritike jest ćemo svašta, zasoljeno
meso ili go… Na nama je da biramo
kritika da ili ne? Mi smo za kritiku.
Uređuje i odgovara: Anto Iličić
Naslovnica:
Dejan Dejanović
prometnik vlakova, Sesvete
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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ŽELJEZNICA KAKVU ŽELIMO
HŽ CARGO je po medijskim izviješćima na granici stečaja. Kakvo je
vaše saznanje o procesu privatizacije?
Marijan Drempetić
bivši predsjednik uprave
jedinstvenih HŽ-Hrvatskih željeznica
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M.D. Moja saznanja su isto tako saznanja iz sredstava javnog priopćavanja
i iz medija, ali ja oko toga imam svoje
mišljenje. Čini mi se da je definitivno
izgubljeno vrijeme od gotovo dvije godine, a tome trebamo pridodati i vrijeme od osam godina dok je personificirao netko drugi, u to vrijeme HDZ
je imao većinu u Vladi. Nije ništa učinjeno na restrukturiranju, odnosno na
tržišnoj prilagodbi hrvatskog CARGA.
Mislim da je ključ izlaska iz situacije
da se hrvatski CARGO, odnosno operater koji se bavi prijevozom tereta željeznicom na kopnu u Hrvatskoj mora
prilagoditi tržišnim promjenama koje
su se u međuvremenu dogodile i koje
će se događati i dalje. Na tržištu se sve
izmijenilo, osim što se ništa nije dogodilo u CARGU. Sad se odjednom traži
izlaz u privatnom ulagaču koji bi trebao
platiti sve greške vlasnika i Uprave koje
su imenovane od vlasnika. Nakon toga
stvoriti profitabilnu kompaniju koja bi
prije svega ostvarila jedan dio javnog
interesa. Ne smije se zaboraviti da hrvatsko gospodarstvo ne može bez željeznice i da je željeznica uvjet njegova
opstanka i koji bi sve te pogreške trebao platiti. Nakon tog trebao bi kompaniju konsolidirati, učiniti je tržišno
orijentiranu i učiniti ju profitabilnom i
nakon toga platiti Hrvatskoj sve poreze
i doprinose, razvijat prijevoz tereta i
dovoditi ga i koristiti te komparativne
prednosti koji ima geopolitički položaj
Hrvatske. Po meni osobno nakon što
su Turci izgradili tunel ispod Bospora,
ne da bi povezali azijski i evropski dio
Istanbula, nego da bi povezali Evropu i
Aziju - sve se promijenilo. To znači da
velika tržišta poput Turske i sve ono što
stoji iza Turske kad je u pitanju željeznica su otvorena. Pitanje je hoće li netko
na tom tržištu naći mjesto za sebe i hoće
li u tom jednom velikom poslu pronaći
priliku da, kad je u pitanju hrvatski dio
kolača od prometnih prihoda, ostane u
Hrvatskoj ili će odnijeti negdje drugd-
je. Druga stvar je trenutna situacija i to
je pitanje konkurentnosti CARGA koje
po meni nije pitanje koje se može riješiti preko noći i nije nastao preko noći.
Moram reći da bi oni koji razmišljaju o
konkurentnosti prijevoza željeznicom
morali razmisliti kako bi izgledao promet između Zagreba i Rijeke po cestovnoj infrastrukturi koja je izgrađena kad
je izgrađena pruga između Budimpešte
i Rijeke, odnosno Zagreba i Rijeke. Koliko bi onda taj cestovni promet bio
konkurentan u odnosu na željeznicu.
Tek tada bi mogli razgovarati u kolikoj
je mjeri željeznički prijevoz konkurentan i u kojoj mjeri ta konkurentnost otvara perspektive nekom od trgovačkih
društava u toj djelatnosti da ostvaruju
nekakve profite. Treći dio problema je,
bez obzira na promišljanja ministra i
svega ostalog, da treba imati na umu da
se ne radi samo o željezničkom prijevozu. Radi se o lukama Rijeci, Šibeniku,
Splitu, riječnim lukama Slavonskom
Brodu, Vukovaru, Osijeku itd.. potpuno smo zaboravili te naše prednosti
koje nam donosi sedmi dunavski koridor. Kao prvo možemo kombinirati
najjeftinije oblike prijevoza, pomorski i riječni s željezničkim prijevozom
i drugo da smo na poveznici između
jugo - istočne i srednje i zapadne Evrope i da smo na najkraćem putu. To
su komparativne prednosti koje po
meni ne bi smjele dopustiti da vlasnik
ne preuzme odgovornost za cjelokupno
stanje, ne samo u hrvatskom CARGU
nego i u prometu i prijevozu roba kroz
Hrvatsku tranzitu i ne samo ono što
je rezultat lučkog ukrcaja i prekrcaja.
Radi se o puno kompleksnijem pitanju
o rješavanju samog problema prijevoza
željeznicom.
Čini nam se da su najveći problemi za
HŽ CARGO nastupili u trenutku kad
je resorni ministar osobno preuzeo
provođenje restrukturiranja ?
M.D. Mislim da nigdje na svijetu,
a osobito ne na željeznici, trgovačka društva bez obzira kako željeznice
bile organizirane ne restrukturiraju
ministri. Restrukturiraju to kompetentne Uprave. Zadaća vlasnika je da
pronađe ljude koji to znaju učiniti, da
im se daju određene ovlasti ali da se od
njih zahtjeva određena odgovornost. U
nekakvim zadanim okvirima provode
nekakve procese koji se ne svode samo
na smanjenje troška i broja zaposlenih.
Restrukturiranja bez novaca nema. Novaca koji uključuje modernizaciju, koja
pak uključuje podizanje konkurentnosti kroz ulaganje u onaj drugi dio
željezničke priče a to je željeznička infrastruktura i njezina konkurentnost i
njezina sposobnost. Samim promjenama Uprava i imperativima da se dovodi
netko i nešto vezano za smanjenje toga
tereta državi.
Ako sam dobro iščitao u tisku na svaki milijun prihoda stvori se još milijun
kuna gubitka, što je strašno. Nažalost
to vjerojatno motivira sve ljude koji su
u poziciji da odlučuju o egzistencijama
drugih, pri tom mislim prvenstveno na
plaće i mirovine onih koji rade u državnom sektoru i onih koji su već odradili
svoj nekakav radni vijek, da se tog troška riješe. Mislim da nije rješenje da se
isključivo rješenja u restrukturiranju
traže kroz smanjenje troška zaposlenih
i kroz broj zaposlenih. Osobno nikad
nisam mogao shvatiti da je važno koliko ima zaposlenih, važno je koliko
oni koštaju. Pri tome mislim da uz jedno odgovarajuće partnerstvo, istinsko
partnerstvo i vrlo otvorene razgovore
moguće riješiti čitav niz pitanja. Bolje
raditi za nekakvu plaću nego za nikakvu plaću. Bolje raditi nego ne raditi,
bolje raditi kod domaćeg poslodavca
nego kod poslodavca koji će sutra možda prestati s tom djelatnošću, jer više
nije za njega dovoljna profitabilna i atraktivna i stvoriti čitav niz problema ne
samo po zaposlenike nego i po djelatnosti u cjelini. Mislim da je to jedna
nužnost dijaloga, jednog šireg dijaloga
o perspektivi i budućnosti HŽ CARGA.
To nije samo pitanje CARGA i posljedica koje proizlaze po ljude zaposlene u
CARGU, po gospodarstvo koje će patiti zbog toga što nema svog naciona-
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lnog prijevoznika. To je vrlo ozbiljno
političko pitanje koje zahtjeva vrlo ozbiljne odgovore.
HŽ CARGO ne može izvršiti ugovorene prijevoze ni za najveće korisnike. Nema lokomotiva, dakle osim nedostatka prijevoza naš HŽ CARGO
nema ni ono s kim bi radio i zaradio!
M.D. To je priča o restrukturiranju bez
novaca. Mi idemo smanjivat samo rashodovnu stranu i čitavo vrijeme rezat
troškove. To je kao guljenje tijela – kad
ogulite svaki mišić, svaku tetivu ostat
će kosti. A kosti će se raspasti. Postoji granica do koje su moguće uštede a
nakon toga slijede ulaganja. Ludost
je ne uložiti u lokomotivu dvjesto tisuća kuna da bi ona drugi dan zaradila
tristo tisuća kuna. Dakle ako je jedini
problem vozni park i njegova funkcionalnost onda se da izračunati ima li
smisao posuditi novac, uložiti u te popravke i zaraditi novac vratiti posuđeno i nastaviti s djelatnošću. Ili prestati s
djelatnošću pa štedjeti. Povući ću jednu
paralelu koja s obzirom na moje godine i životno iskustvo je na neki način
vezana i za moje podrijetlo. Kad god
je na selu bilo najteže i kad nije bilo za
hranu kad je trebalo preživjeti ljudi u
kući nisu gasili vatru, nisu se pokrili
preko glave, nisu prestali raditi i tako
rješavali problem već su se digli i počeli
raditi bilo što. Kad je u pitanju restrukturiranje CARGA, moramo se okrenuti prihodima, moramo stvoriti nove
prihode. Tereti se nisu izgubili, oni nisu
nestali - oni su se smanjili u hrvatskom
gospodarstvu. Međutim u tranzitu oni
rastu, gospodarstvo kod nas na sreću
raste što znači da se perspektive otvaraju, samo je pitanje možemo li se mi u
tu priču uklopiti i možemo li u svemu
tome imati jedno trgovačko društvo
koje će u okviru restrukturiranja, a koje
uopće ne dovodimo u pitanje, početi
rješavati problem ne samo opstanka
nego i konkurentnosti CARGA. Ja i
dalje vidim priliku u domaćim ulagačima. O prijevozu roba odlučuje i vlasnik
robe. Vlasnik robe ne radi to iz bahatosti, radi to iz nužde. Radi se o usluzi
koja nije fakultativna. Radi se o usluzi
koja se mora dogoditi, te terete netko
6
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mora provesti. Nema primjera da netko
plati nekome da vozi deset tona nekakvog tereta samo zato da bi ga vozio.
On to mora učiniti. On to mora učiniti
u određeno vrijeme, mora to učiniti u
okviru nekakvih uvjeta koji mu omogućavaju ukupnu konkurentnost i ukoliko to ne može željeznicom mora naći
alternativu. Mislim da smo mi zapravo
prepustili priliku svim drugima i nismo
iskoristili sve svoje prednosti, izborili
se za tu poziciju koja nam daje po meni
ne ad hoc priliku, nego priliku da jedna od bitnih gospodarskih djelatnosti u
hrvatskoj bude promet, prijevoz robe i
putnika željeznicom.
Nekako se čini da željeznice u
okruženju vuku bolje poteze od nas.
Naprimjer kolege u BiH sklopili su
sporazum o strateškom partnerstvu
s austrijskim CARG –om. Tako su si
osigurali veće količine tereta za prijevoz. Mi smo naprotiv izabrali put koji
je sve ozbiljne poznavatelje tog tržišta
začudio !?
M.D. Naravno, potpuno pogrešnu percepciji i na potpuno pogrešan pristup u
definiranju prometnih tržišta ovog dijela Evrope. Ovo je jedinstveno. Radi se
o vezi odnosno prometnoj povezanosti
jugoistoka Europe, sad već i Azije sa
srednjom i zapadnom Europom nakon
što je izgrađen tunel ispod Bospora.
Radi se o jedinstvenom prometnom
tržištu gdje svako nuđenje parcijalne
usluge ne može zadovoljiti korisnika usluge, gdje ne zanima korisnika
usluge ili kupca naše usluge koliko u
tome sudjeluje infrastruktura, koliko u
tome sudjeluje Vuča a koliko CARGO.
Njega zanima koliko to košta, odnosno
kad će on iz točke A u točku B prevesti tu robu, koja je cijena tog prijevoza,
koliko je to sigurno i hoće li se to stvarno dogoditi. Te naše reorganizacije,
ta naša često puta besmislena razdvajanja ili spajanja, i kad se to prenese u
okruženje i na grubu podjelu tržišta mi
završavamo s pričom negdje u Dobavi
ili Tovarniku. Ne mislimo o priči koja
završava u Iranu ili Turskoj. Naprosto ne shvaćamo da tržište ima sasvim
drugačije zahtjeve. Samo jedan detalj:
jedan od naših privatnih operatera
pričao mi je da se prije gotovo godinu i
pol dana poigrao i tražio ponudu za prijevoz milju i pol tona visoko-tiražnog
tereta čije su prevoznine na cijeni. Da
bi skupio ponude svih sudionika za prijevoz tereta u tom prijevozu iz Turske
u Njemačku trebalo trebao mjesec i pol
dana. Nakon što je počeo uspoređivati
cijene tih ponuda pa i vremena koja su
nužna za otprilike istu razdaljinu, ništa
nije bilo usporedivo.
Ili ćemo svi shvatiti da se radi o jednom
jedinstvenom prometnom tržištu da
pri tome i mi Hrvati i Hrvatska imao
čitav niz komparativnih prednosti.
Mađarska nema mora mi imamo. Mi
imamo luke na moru i riječne luke,
imamo i dunavski koridor, imamo
ogranak Vc koridora o kojem zavisi
čitava jedna država BiH. Imamo luku
Ploče koja nema nikakve limite i zapreke u širenju, koja sutra može postati jedna od najvećih europskih luka.
Imamo nekakva iskustva, imamo tehnologije, imamo ljude prije svega vrlo
sposobne i osposobljene željezničare.
Mislim na ljude koji participiraju, koji
sudjeluju u tehnologiji prijevoza. Ne
mislim na menagment, njega tek trebamo izgraditi. On je predugo uživao u
privilegijama i u samom sebi, ne čineći
dovoljno za preobrazbu u željeznici,
ne pritiskajući i predlagati vlasniku što
treba činiti. S druge strane imamo apsolutno kompetentne željezničare koji
su u stanju ne samo vladati tehnologijama koje donose željeznice dvadeset
prvog stoljeće, nego njima i vladati.
HŽ CARGO nedavno je dobio novu
jednočlanu Upravu. Svi smo očekivali da nam dolazio netko s čarobnim
štapićem, da će u trenu riješiti probleme koji su nastajali dvadeset godina. Ima li uopće sadašnja Uprava
šansu pozabaviti se s problemima u
kojima je HŽ CARGO?
M.D. Bez želje vlasnika nema. Želi li
to vlasnik, onda definitivno ima. Čuda,
ako se dogode traju tri dana. Ništa se
preko noći ne može dogoditi. Bitan je
trend, bitna je ocjena i procjena. Želimo li mi zadržati kontrolu nad kopnenim prijevozom roba u Hrvatskoj,
ne samo vlastitih roba nego i tranzita
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kroz Hrvatsku pod vlastitom kontrolom. Doživljavamo li to kao gospodarsku djelatnost od koje će imati koristi
generacije koje dolaze, možda ne ove.
Možda će ove imati teret a one koje
dolaze korist. Uspjet ćemo. Ukoliko
ne možemo ponovo mijenjati Uprave,
tražiti čarobne štapiće ali oni doista ne
postoje.
U više navrta sindikati kao socijalni
partneri ukazivali su da ne postoji višak radnika u HŽ CARGU, nego
manjak posla. Kako vi gledate na
ovakav pristup sindikata?
M.D. Vraćam se na ono što sam rekao.
Kad sam se bavi managerskim poslom, kad sam bio prvi među jednakima pokušao sam objasniti socijalnim
partnerima da je važnije imati dvanaest
plaća godišnje nego devet plaća godišnje nego regres i božićnicu. Važno je imati bilo kakvu plaću nego nikakvu i da je
važno raditi i pri tom stvarati bar minimum u socijalnoj sigurnosti za vlastitu obitelj nego prepustiti da isključivo
neko drugi, misleći na državu, brine o
njihovoj socijalnoj sigurnosti. Treba
naći mjeru stvari. Prihodima se moraju
pokrivati rashodi. Treba iskoristiti sve
druge prilike koje nisu iskorištene, koje
se danas tumače kao subvencije, a po
meni su neriješene od kad se stvorena
država Hrvatska, odnosno od kad smo
osnovali HŽ. To su neka od pitanja koja
su zapravo rješiva u jednom danu. Zbog
čega bi sad Željeznica plaćala Akciju
posebnu trošarinu na naftu koju troše
za prijevoz prugama a da taj novac koristi cesta za održavanje i razvoj. Zbog
čega Hrvatske šume imaju pravo na
povlaštene koncesije na kamenolome
i grade šumske ceste a zbog čega to ne
bi imala i Hrvatska željeznička infrastruktura koja gradi Hrvatske pruge.
Zbog čega sav tucanik i sav materijal
treba kupiti na tržištu. Zbog čega se ne
može pod povoljnim uvjetima kupiti
drvo za izradu pragova za željezničku
infrastrukturu kao što to omogućujemo kroz subvencije čak i privatnim
poduzetnicima, npr. parketarima. Željeznica mora na javnim natječajima
odnosno partneri koji izrađuju pragove
kupovati drvo od Hrvatskih šuma. Postoji čitav niz mogućnosti na koji način
može vlasnik pripomoći prije svega da
se osigura jedna razina, odnosno da
se promijeni smjer i nakon toga da se
osigura jedna razina konkurentnosti
željeznice koja će omogućiti opstanak.
S tim se ne može čekati. Ono što ja osobno mislim da se to nikakvom privatizacijom i prodajom neće riješiti. Stečaj
nije alternativa. Stečaj znači likvidacija. Kad ima toliko malo imovine da će
troškovi stečaja biti višestruko veći nego
je vrijednost te imovine i nakon što se
unovči ta imovina da se isplate samo
obaveze koje po Zakonu pripadaju radnicima. Djelatnost nema više nikakve
šanse. Stečaj, po meni nije alternativa.
Alternativa je restrukturiranje koje uključuje djelom i ulaganje. Jedna ozbiljna
i organizirana briga vlasnika i kompetentni ljudi u Upravama koji su u stanju
provesti interese vlasnika.
Kakvu željeznicu zaslužuju građani
RH?
M.D. Ono što nosi njezin geopolitički položaj. Mi smo članica Unije. Svi
znamo ili svi oni koji bi nešto trebali
znati o Željeznici znaju da se u Europskom željezničkom tržištu govori o 5
željeznica. Jedna je francuska Aliansa
koja uključuje Italiju. Druga je ona na
otoku pa ne može preko mora – Engleska. Treća je ona čija širina kolosijeka,
da bi se kolosijeci doveli u standardnu
širinu, iziskuje toliko opravdanih investicija da bi bila besmislica – Ruske
željeznice. Četvrta su koje si mogu
priuštiti da mogu biti samostalne –
Švicarske. Ostaje ova Aliansa koja je
okupljena na povijesnom prometnom
pravcu – Njemačka i sjever Europe,
preko središnje Europe na jugoistok
Europe. Imamo tu sreću da smo na tom
putu i zbog toga možemo biti jedna od
malih urednih željeznica koja još uvijek ima priliku zahvaljujući članstvu u
EU, zahvaljujući lukama, sinergijama
koje te luke nose biti jedna od vodećih
željeznica u ovom području. Ako to ne
može biti sasvim sam uvjeren da može
biti odgovarajući partner svakoj od ovih
željeznica. Partnerstvo nužno ne pretpostavlja i vlasništvo. Danas je imovina
kamen oko vrata pa bih sugerirao da u
toj čitavoj prići tražim partnera. Teško
ćemo pronaći novog vlasnika koji će
platiti sve naše promašaje i koji će dalje
htjeti plaćati sve naše greške koje ćemo
činiti. Mislim da bi mogli naći partnera
koji bi nas mogao poučiti, podučiti,
natjerati, motivirati i na koncu povezati
prije svega s prilikama koje željezničko
tržište pruža. Perspektiva definitivno
tog tržišta nije upitna. Ona se nije dogodila onim tempom kako se to govorilo sredinom prošlog stoljeća. Neće biti
nafte, cestovni prijevoznici i ceste su
priča koja ide kraju. Kada će se to dogoditi mi nećemo biti suvremenici ali
oni koji će to baštiniti zasigurno bi od
toga mogli imati koristi. Ja sam za to da
potražimo partnera, da kroz partnerske odnose, ulažući u to svoje znanje,
energiju pa i nešto novaca održimo naš
nacionalni CARGO i omogućimo da
koristimo sve komparativne prednosti
koje sam položaj zemlje nosi.
Pitanje za kraj. Postoji li opasnost da
se Vlada zbog ove situacije u kojoj se
nalazimo – recesije odluči za stečaj,
odnosno da CARGO potpuno nestane kao takav?
M.D. Postoji opasnost ali pretpostavljam da će netko izračunati koliki će taj
trošak stečaja biti. Hoće li on biti veći
negoli korist. Koliko ja znam prema
KU svi otpušteni radnici u stečaju imaju pravo na otpremninu koja se množi
njihovom plaćom i stažom provedenim
kod Poslodavca. Trebalo bi najprije to
izračunati. Oni su u prvom isplatnom
redu i unovčavanjem imovine, a znamo
kakva je imovina CARGA. Bojim se da
će trošak tog stečaja za Državu biti veći
nego korist. Možda bi jednokratno to
bila korist, taj gubitak od milijun kuna
dnevno koji se stvara, se ne bi događao.
Ali jedno izvjesno vrijeme u konačnici
vjerojatno bi to završilo kao u brodogradnji. Koštalo bi to puno više nego da
stečaja nema.
Imate li nešto poručiti željezničarima?
M.D. NE DAJTE SE!!!
Razgovarao: Anto Iličić
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D
a nekima na
samom početku
život može pokazati svu sirovost i težinu
dokazuje primjer naše
kolegice Marine. Unatoč
svim nedaćama i teškoćama koje joj je život priredio ona je i dalje izuzetna
osoba, prijateljica, zaposlenica te iznad svega dobra
i brižna majka. Sa svim
majčinskim i zaštitničkim
raspoloživim sredstvima
bori se da život dovede u
prirodnu i normalnu kolotečinu. Na taj način pokazuje prije svega sebi i
svojoj djeci,a potom i drugima, da se u životu treba
boriti i izboriti za neke ciljeve a nakon toga doći će i
rezultati vidljivi u pozitivnom obliku. Sama ističe da
ne smije „pokleknuti“ pri
naletima životnih problema koji su je zatekli i da će
dati sve od sebe da dokaže
da se može i uz sve teškoće
život nastaviti živjeti punim plućima, prije svega za
obitelj a potom i šire.
Marina Korman rođena
je 1980.godine u Prijedoru. Otac Nediljko odlučuje da sa obitelji preseli u
Hrvatsku, sa nepunih 6
godina koliko je imala
Marina, i život nastavljaju u općini Sirač 1986.
godine. Nažalost tri Marinina strica nisu imali
tu sreću da započnu novi
život u krugu obitelji i na
novim prostorima jer su
ubijeni u Bosni za vrijeme
rata. Osim Marine obitelj
Topalović sačinjavali su;
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HRABRA MAJKA, ŽENA I KOLEGICA
majka,otac, tri mlađe sestre i brat. Otac
Nediljko radio je na HŽ-u punih 31 godinu, tako da je 2007.godine zbog zdravstvenih problema bio primoran da ode u
invalidsku mirovinu. Marina osnovnu
školu završava1996. godine u Siraču, a
iste godine u Daruvaru upisuje srednju
školu za vozača motornih vozila. S obzirom da joj je u obitelji tradicija željeznica,
1997. godine prelazi u Zagreb i upisuje se
u ŽTŠ, te nakon dvije godine završava i
maturira za zanimanje prometnik vlakova. Iste godine po završetku škole udaje se
i postaje majka rođenjem svoje djevojčice.
Marina kaže da su u tim trenutcima i u
tom vremenu ona i suprug bili najsretniji
jer su dobili svoju Eleonoru. Zbog malog
djeteta kojemu je posvetila svu moguću
majčinsku ljubav i pažnju nisu razmišljali o njenom zapošljavanju. Ipak nakon
što je Eleonora postala nešto samostalnija potražila je mogućnost zapošljavanja
i napokon joj se posrećilo 2008.godine.
Počela stažirat u kolodvoru Lipik na radnom mjestu prometnika vlakova. Nakon
uspješno savladane autorizacije iste godine prelazi u kolodvor Sirač na upražnjeno radno mjesto prometnika vlakova,
gdje ostaje do danas. Drugi puta sreća joj
se ponovno osmjehnula 2008.godine jer
je rodila svoje drugo dijete, malog Josipa.
To je bilo vrijeme kada je obitelj uistinu
bila sretna i zadovoljna, sa sjetom na licu
prisjeća se Marina. A onda“ kao grom iz
vedra neba“ velika tragedija desila se u
obitelji Korman. Iznenadna smrt njenog
supruga Roberta (13. svibnja 2011.godine) shrvala je cijelu obitelj. Robertu je
otkriven tumor na mozgu i sve se desilo
brzinom svjetlosti te je od posljedica istog
umro za nepunih mjesec dana. Suprug
Robert bio je branitelj Domovinskog
rata od kolovoza 1991.godine pa sve do
završetka rata. Robert je do posljednjeg dana svog života nastavio raditi u
MUP-u kao policajac, a umro je u 39oj godini života iznenada i bez bilo
kakvih vidljivih zdravstvenih teškoća
koje bi upućivale na najgore.
Sa grčem na licu Marina nastavlja!
“Za danas petogodišnjeg dječaka Josipa i petnaestogodišnju djevojčicu
Eleonoru život i budućnost smo, kao
i većina roditelja, gradili mukotrpno
i uz pomoć kredita. Kako smo oboje
bili mladi i zaposleni zaduženja nam
se nisu činila rizičnim te smo sve svoje obaveze ispunjavali na vrijeme, sve
do obiteljske tragedije. Život je poslije
toga krenuo u nekom drugom i težem
pravcu. Namjera nam je bila pokriti
troškove života i školovanja djece, te
obnova do nedavno trošne stare kuće,
u kojoj danas živimo djeca i ja zajedno sa suprugovom bakom (starica 82
godine) o kojoj se i dalje skrbimo jer je
poprilično narušenog zdravlja. Teško
je i danas nakon više od dvije godine
od suprugove smrti. Treba i dalje podmirivat sve životne troškove, režije,
školovanje djece i skrb oko starice i
sve ostalo. Djeca dobivaju mirovinu
pa i unatoč tome teško se mogu pokriti
svi troškovi, jer moja plaća odlazi na
pokrivanje rata kredita. Teško je ali
ja se na predajem, i kao što sam rekla
svojim radom i požrtvovnošću spremna sam na borbu do zadnjeg dana kako
bih otplatila sve obveze i izvela svoju
djecu na pravi životni put“.
Marina kaže kako je svaku dobru namjeru da im se pomogne u teškoj životnoj situaciji prihvaćala sa poštovanjem
i zahvalnošću. To joj je davalo tračak
nade za svjetliju budućnost njihove
djece. Zahvaljuje svima koji su u tim
teškim životnim trenutcima makar i
suosjećali sa njenom obitelji ili na bilo
koji način pomogli. Na kraju Marina prkosno i dostojanstveno kaže da
se život nastavlja i uz sva iskušenja i
teškoće neće odustati u borbi za bolje
sutra.
Ovoj hrabroj majci,ženi i kolegici od
srca želim da se njoj i njenoj obitelji
u budućnosti dese samo lijepe i pozitivne stvari po njihovim zamislima i
željama, te da uskoro na kraju tunela
ipak ugledaju veliku svjetlost!
Piše: Branko Marijanović
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OSNOVE EKONOMSKE DEMOKRACIJE
Piše: Nikola Bezerić
H
ajde da postavimo jedno
od temeljnih pitanja ekonomske demokracije. Jesu
li menadžerske strukture jedine i
isključivo nadležne za upravljanje
poslovnim sustavima.
I trebaju li i zaposleni, odnosno
predstavnici zaposlenih - sindikati
participirati u upravljanju.
Odmah ću i odgovoriti na to pitanje: ne samo da trebaju već i moraju I to nije nikakva „komunjarsko
- kardeljevska„ izmišljotina nastala na Istoku već je ta ideja nastala
i saživjela na Zapadu: u Engleskoj
i Njemačkoj a i danas je duboko
involvirana u osnove ekonomske
demokracije zapadnih društava.
Radi se o osnovama ekonomske
demokracije.
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Ovu temu obradio je naš poznati
ekonomista (amerikanci su ga predlagali za nobela iz ekonomije) Branko Horvat u knjizi: Kakvu državu
imamo, a kakvu državu trebamo
(Prometej, Zagreb 2002. str 42 -44).
Prepustimo riječ Branku Horvatu.
„… Prva institucionalizacija, kojom se pokušalo oslabiti autoritarnost u radnom procesu, jesu
engleski zakoni o „zajedničkom
savjetovanju„ (Joint Consultation)
za vrijeme i poslije Prvog svjetskog rata. U uvjetima poratnog revolucionarnog zanosa u Njemačkoj
prvi put se u ustav neke zemlje (Vajmarski ustav) unesene odredbe o
participaciji zaposlenih u upravljanju.Hitler je te odredbe ukinuo
1930 –ih (slično kao što je Tuđman
uradio sa samoupravljanjem u Hrvatskoj 60 godina kasnije što, čini
se, dr Zakošek pozdravlja kao antidogmatski čin). No odmah poslije
Drugog svjetskog rata, pod pritiskom sindikata (čega u Hrvatskoj
nema!), obnovljena je i proširena
participacija u Njemačkoj. Danas
u cijeloj Europi – osim u Hrvatskoj
i nekoliko njoj sličnih zemalja -
LJUBITELJ BAŠTINE DALMATINSKE ZAGORE
postoji razrađeno zakonodavstvo
o participaciji zaposlenih u upravljanju poduzećima.
A proces demokratizacije ekonomskog života i prevladavanja
autoritarnosti u radnim odnosima neprestano napreduje…
zbirka studija profesora Blindera sa sveučilišta u Princetonu
(A.S.Blinder, Paying for Productivity ) imale su isti zadatak … otkriti
koji faktori utječu na efikasnost poduzeća … utvrđeni su razni faktori, no samo je jedan faktor utvrđen
u svim slučajevima; participacija
odnosno samoupravljanje, uz eventualno sudjelovanje radnika u vlasništvu…“
A gdje smo sada mi? Imamo skupštine u javnim poduzećima koju čine
jedan pojedinac. Umjesto jedan čovjek - jedan glas imamo jedan čovjek
- svi glasovi. Jedan čovjek participira u vlasti i upravljanju umjesto svih
nas.
Sve ovisi o tome kako tumačimo
pojam ekonomske demokracije i
njenu osnovu - participaciju u upravljanju.
JEDAN OD NAS
na peronu br. 26
V
Piše: Ante Kunčić
inko Dželalija, prometnik
vlakova kolodvora Unešić
rođen je 02. travnja 1965.
godine. Završio je srednju školu u
Zagrebu 1983. godine za zanimanje
prometnik vlakova. Odmah nakon
toga počeo je raditi u kolodvoru
Solin gdje se nekada držalo do željezničke struke pa je Vinko najprije
položio i radio kao telegrafist, popisni i vozni vlakovođa. Nakon toga
je počeo raditi kao prometnik vlakova u kolodvorima Solin, Brdašce
i Kaštel Sućurac, a godine 1988.
prelazi u kolodvor Unešić gdje danas radi i živi. Vinko je oženjen i otac
je troje djece.
Kolega Dželalija živi na selu i voli
starine Dalmatinske zagore pa tako
ima mali “muzej“ stvari i alata koji
su koristili naši preci na ovom području. Uz sakupljanje starih stvari
Vinko i supruga Ankica se bave
uzgojem autohtone sorte ovaca
„Pramenka“ kojih ima samo u kršu
Zagore a samim time proizvodi
vrhunski ovčiji sir koji je najbolji
u drniškom kraju. Na kraju nas je
pozvao da ga posjetimo u njegovom
domu kako bi se uvjerili u istinitost
ovih navoda pa smo mu obećali
posebnu reportažu u budućem vremenu.
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Jučer, danas, sutra u kolodvoru Sisak
P
Piše: Dražen Drčić
ovijesno gledano, kolodvor
Sisak jedan je od najstarijih
kolodvora na mreži Hrvatskih
željeznica koji je izgrađen za vrijeme izgradnje željezničke pruge od
Zidanog Mosta preko Zagreba do Siska koja je bila dugačka 125,3 kilometra, a puštena je u promet 1. listopada
1862. godine. Prvi pripremni radovi
počeli su već 1852. godine, a gradnju pruge preuzelo je Društvo južnih
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željeznica koje je 1862. godine radove privelo kraju. Uzduž pruge bilo
je izgrađeno deset tipskih kolodvora,
gdje je druga po veličini bila zgrada u
kolodvoru Sisak koji je bio i završni
kolodvor na toj pruzi. Tako je uz prijamnu zgradu, koja je bila djelomično podignuta na kat, u kolodvoru
bila izgrađena i ložionica s lokomotivskom okretnicom i radionicom za
popravak lokomotiva i vagona, vodopostaja, dvije jame za čišćenje vatre
i depo za istovar drozge. Uskoro je
pruga Zidani most - Sisak postala je
jedna od okosnica razvoja željeznice
u Hrvatskoj. Ta pruga kao dio X.
paneuropskog koridora jedan je od
važnijih smjerova, ključnih, ne samo
za razvoj Hrvatskih željeznica, već i
za gospodarsko povezivanje Hrvatske
s njenim okruženjem. Kolodvor Sisak
se nalazi u 374 km na pruzi M502 Zagreb-Sisak-Novska, podijeljen je na
dva dijela, putnički i teretni dio.
Danas, kolodvor Sisak pod svojom
nadzorom ima kolodvore Greda
i Lekenik, Stajalište Stupno i ŽCP
Pračno gdje su sistematizirani šef
kolodvora, pomoćnik šefa kolodvora,
tehnolog, sveukupno 22 prometnika
vlakova, 11 čuvara ŽCPR-a, 3 skretničara- kolodvorska radnika i ložača
centralnog grijanja-čuvara zgrada,
sve djelatnici RJ Centar. Nova Organizacija HŽ Infrastrukture predviđa
povećanje broja izvršitelja skretničara- kolodvorskog radnika s 3 na
5 djelatnika, te smanjenje prometnika
vlakova u kolodvoru Sisak s 11 na 10
izvršitelja gdje je trenutno 5 prometnika s rješenjem u kolodvoru Sisak
plus jedan sindikalni dužnosnik (prometnik). Potrebno je hitno popuniti
upražnjena mjesta prometnika vlakova, skretničara i čuvara ŽCPR-a.
U kolodvoru imaju sjedište i prateće
službe održavanja HŽ Infrastrukture
kao što su Nadzorno središte održa-
OSVRT
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vanja pruga, dionice SS i TK, EVP,
ETP; KM te djelatnici službe HŽ Cargo i HŽ Putnički Prijevoz.
I danas, u ovim teškim vremenima se
razmišlja o razvoju našeg kraja kako
u gospodarskom, tako i u prometnom smislu, te se nakon više godina
pripreme planova i projekata konačno u ožujku 2013. godine, kada su bili
ispunjeni svi preduvjeti, pristupilo rekonstrukciji i modernizaciji putničkog dijela kolodvora Sisak čime prvenstveno dobivamo moderan putnički
kolodvor koji grad Sisak, naši vjerni
putnici i sugrađani svakako zaslužuju. Rekonstrukcijom kolodvora Sisak
obuhvatiti će se rekonstrukcija 1., 2. i
4. kolosijek s uklanjanjem postojećeg
3. kolosijeka, izgradnju pothodnika
širine 6,0 m i visine 3,14 m, rekonstrukciju prvog perona u dužini 160
m i širini 3,25 m i izgradnju otočnog
perona, dužine 324 m i širine 6,65 m,
uklanjanje postojeće nadstrešnice 1.
perona, izgradnju novih nadstrešnica otočnog perona, dimenzije 150,0
x 6,75m i prvog perona uz zgradu,
dimenzija 101,40 x 9,10 m, izgradnju
dizala na svakom peronu, rekonstrukciju KM, rekonstrukciju SS-uređaja, rekonstrukciju postrojenja jake
struje, rekonstrukciju TK uređaja i
ostale pripadajuće infrastrukture, a
u proljeće 2014. godine započet će i
kapitalni remont pruge Greda- Sisak
–Sunja što će svakako pridonijeti razvoju željezničkog prometa i gospodarstva na ovom području. Osobito
je važno to što ćemo imati moderan
kolodvor u Sisku te što ćemo sljedeće
godine od Zagreba do Siska voziti po
kompletno obnovljenoj pruzi te će se
vrijeme putovanja osjetno skratiti sa
60 na približno 35 minuta. Vrijednost
rekonstrukcije kolodvora je oko 42
milijuna kuna.
Putnički dio kolodvora do sadašnje
rekonstrukcije je činilo pet kolosijeka, a u produžetku prema Zagrebu
prostire se teretni kolodvor Sisak sa
sedam kolosijeka. Radovi koji se izvode u sklopu opsežne rekonstrukcije kolodvora u ovoj fazi obuhvaćaju
rušenje postojećeg bočnog perona uz
kolodvorsku zgradu i postojeće nadstrešnice. Nakon toga će se graditi
novi peron sa stubištem, dizalom i
pothodnikom do otočnog perona na
mjestu dosadašnjeg 3. kolosijeka.
Umjesto postojeće nadstrešnice
planira se sagraditi nova čelična
nadstrešnica s rasvjetom. Putnici
u kolodvoru Sisak će do okončanja
radova predviđenih rekonstrukcijom kolodvora, za ulazak u vlakove i
izlazak iz njih umjesto prvog perona
koristiti privremeni montažni peron
koji se nalazi uz novoizgrađeni četvrti
kolosijek gdje se nalazi i privremeni
prometni ured.
Budući da je kolodvor Sisak zaštićeni
spomenik kulture, radovi se izvode uz
suglasnost i pod nadzorom Konzervatorskog odjela Ministarstva kulture
RH. Tijekom radova na rekonstrukciji željezničkoga kolodvora u Sisku
otkriveno je najveće arheološko nalazište unazad 15 godina. Na prostoru
budućeg pothodnika uz željeznički
kolodvor u Sisku pronađeni su ostaci
rimskoga grada Siscie. Za nalazište uz
kolodvorsku zgradu sa sigurnošću se
može reći da je riječ o javnome prostoru na rubu grada. Mislilo se da je
pronađena staklarska peć, no sada se
govori da je riječ o peći te da se za sada
njezina namjena ne može odrediti sa
sigurnošću. Drugo nalazište nalazi
se stotinjak metara od željezničkoga
kolodvora. Na toj lokaciji pronađeno je nalazište stambene arhitekture.
U zemlji se naziru zidovi od opeke, a
pronađeni su i novac te keramika koju
treba analizirati. Dio pronađenih iskopina mogao bi se prezentirati pored
mjesta gdje su pronađene. Radovi na
zaštitnim arheološkim iskapanjima
počeli su krajem rujna 2013. godine i
ako vremenski uvjeti to dozvole, biti
će završeni rano u proljeće kada će
se nastaviti radovi na rekonstrukciji
kolodvora Sisak.
O novom
Pravilniku
o organizaciji
ANTE NAKIĆ
prometnik vlakova
Neshvatljivo mi je konstantno smanjenje broja radnika, a pogotovo u izvršnoj službi. Smatram da bi poslodavac odnosno vlasnik trebao više
voditi računa o sigurnosti a ne samo
o otpuštanju radnika. Domovinu smo
obranili i sačuvali materijalna dobra
te političarima predali na upravljanje
a sada je na njima da obrane radna
mjesta i osiguraju ljudima egzistenciju.
DENIS JAKOLIŠ
prometnik vlakova
Smatram da nova organizacija nije
potrebna, jer na godinu iziđu po dvije
organizacije koje su uvijek negativne
po radnika a naročito radnike izvršne
službe. Nove organizacije dolaze pod
krinkom smanjenja posla što ja baš i
ne primjećujem, a čak da je i to istina
pitam se tko je za to kriv, radnik ili onaj
tko upravlja sustavom?
13
AKTUALNO
na peronu br. 26
Rad HŽ Carga u kolodvoru Slavonski Brod
RAD ZA HŽ PUTNIČKI PRIJEVOZ
N
a dijelu pruge Dalj-Varaždin, od kol. Našice do kol.
Cabuna, djelatnici HŽ Infrastrukture, tj. prometnici vlakova
koji obavljaju poslove za HŽ Putnički prijevoz u 2013. g. ostvarili su
slijedeće rezultate:
P
rema zadaći u reguliranju
prometa, kolodvor Slavonski
Brod je rasporedni i ranžirni
kolodvor, označen ranžirnim brojem 52. Po tehnološkom procesu
rada kolodvora, stupanjem na snagu
Voznog reda 2013/2014 kolodvor sa
ili bez izmjene vagona tranzitira 31
teretni vlak koji prometuju redovito, te 28 vlakova po potrebi. Sastavlja
se 9, a rastavlja 12 redovitih vlakova
i još 4 vlaka po potrebi, što ukupno
iznosi 52 redovita teretna vlaka i 32
vlaka po potrebi. Sukladno PTU za
teretni promet, svi ovi vlakovi su
dužine između 500 i 600 metara.
Kolodvor Slavonski Brod raspolaže
dovoljnim kapacitetima za ovakav,
a i za još veći teretni promet, sa 8
prijemno otpremnih i ranžirno otpremnih kolosijeka, te tri kolosijeka za ostavljanje vagona izvrštenih
iz vlaka do postavljanja za utovar
ili istovar ili do uvrštavanja u vlak.
Transportno – manipulativni rad
se obavlja na 6 za to predviđenih
kolosijeka, a na raspolaganju je i
vagonska vaga sa dva mosta za vaganje, do ukupno 100 t.
Glavna poslovnica HŽ Carga nala-
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zi se u Vinkovcima, a Slavonskom
Brodu je područni centar. Sistematizirana radna mjesta su šef područnog centra, kolodvorsko- robni blagajnik, vlakovođa popisni,
skladištar, rukovatelj manevrom,
manevrist, te djelatnici TPV – šef
područnog TPV Slavonski Brod,
nadzornik pregledača i 12 pregledača vagona. Mimo sistematizacije
tu su vagonski otpremnik i skladišni
radnik, ukupno 43 radnika HŽ Carga. Manevarski rad obavljaju dvije
kolodvorske manevre od kojih jedna
radi u turnusu 12/24/12/48, a druga,
koja osim manevriranja u kolodvoru vrši postavu na industrijske kolosijeke, samo dnevnu smjenu. U
prosincu 2013. godine u otpremi je
bilo198 vagona, u prispijeću 214, a
izvagano je 211 vagona.
Podatci iz prometnog dnevnika, u
siječnju ove godine, govore o prosječno 18 vlakova u dolasku, odlasku i vlakova koji imaju promjenu
sastava, u 24 sata. Do sada najopterećeniji dan bio je 18. siječnja,
kada je bilo 38 teretnih vlakova, od
kojih samo 4 vlaka nisu imali nikakvu manipulaciju u kolodvoru.
Naravno da su sa poslom došli i
problemi koji su, za pretpostaviti je, rezultat stanja u HŽ Cargu.
Česti su kvarovi na manevarskim
lokomotivama, ponekad su obje u
kvaru, pa se manevriranje obavlja
dizel lokomotivom serije 2062, a
zbog nedostatka lokomotiva često
se raspuštaju vlakovi. Ovime nitko
nije zadovoljan, ali pomaka na bolje
još nema. Očekuju se.
Povećanje posla je donijelo i pozitivne pomake, vedriju radnu atmosferu i bolje raspoloženje radnika i
HŽ Carga i HŽ Infre, jer samo na
osnovu rada može se biti sigurniji u svoje radno mjesto. Planovi bi
u bliskoj budućnosti mogli dovesti
još više posla. Očekuje se povećanje
posla u riječnoj luci, u koju je prošle
godine pristao na utovar nizozemski
brod dužine 135 i širine 12 metara.
Početak gradnje termoelektrane i
tvornice bio etanola očekuje se ove
godine. Kada se pomisli na količinu
bio mase koja će biti potrebna za
tvornicu, HŽ Cargo će u Slavonskom Brodu imati veliku priliku.
Piše: Branko Cindrić
AKTUALNO
na peronu br. 26
Ovdje je bitno napomenuti da u
kolodvorima Našice i Slatina rade
i putnički blagajnici dok u ostalim
kolodvorima sve poslove vezane
uz blagajničko poslovanje rade
prometnici vlakova. Navedeni rezultati ostali su u sjeni problema
sakojima se susreću prometnici vlakova radeći poslove prodaje karata,
a koji su brojni i moglo bi se reći
sistemski. Ponajprije, tu je problem
s nedostatkom pravodobnih informacija, tj. nedobivanju brzojavki
koje se odnose na razne povlastice,
organizaciju prijevoza za vrijeme
zatvora pruge, nove komercijalne
uvjete i dr. Događa se da se za neku
komercijalnu povlasticu dozna tek
kada neko od putnika zatraži istu pa
onda treba zvati okolne kolodvore
ne bi li se saznali detalji. Kad su već
spomenute povlastice, treba reći i to
da je zadnjih nekoliko godina prava inflacija raznoraznih povlastica i
da ne prođe mjesec, a da ne izađe
bar jedna nova tako da su putnici
koji kupuju karte po RPC-u skoro
postali rijetkost. Paralelno s brojem
povlastica raste i broj načina plaćanja pa se tako pojavljuju djelatne
vojne osobe s priznanicama kojih
nema ni u jednoj uputi niti postoji
objašnjenje kako se iste popunjavaju jer poučavanja iz blagajničkog
poslovanja već duže vrijeme nema.
U kol. Slatina putničke blagajnice
rade jedno, dok je u PTU propisano
drugo radno vrijeme. Kada jedna od
njih ode na godišnji odmor ili bolovanje HŽ PP ne osigurava zamjenu
već to odrađuju prometnici vlakova. Na njihove prigovore odgovorni iz HŽ PP odgovaraju da je tako
propisano u PTU što znači da kada
im odgovara onda se pozivaju na
PTU, a kada ne onda ga ignoriraju.
Za bolje razumjevanje situacije treba reći da od podjele HŽ-a na više
zasebnih društava, djelatnici HŽ
Carga npr. koji rade u kolodvorima
Našice i Čačinci obavljaju cjelokupan posao oko prijema i otpreme
vagona i u susjednim kolodvorima,
dok nikome iz HŽ PP nije palo na
pamet da preuzme bar dio poslova u
onim kolodvorima gdje nema putničkih blagajnika, kao što su poslovi
kol. blagajnika, računopolagača ili
vođenje raznih evidencija. Kad je
riječ o evidencijama, prve školske
godine kada je uvedeno subvenioniranje prijevoza učenika srednjih
škola slao se mjesečno jedan spisak učenika koji koriste subvenciju. Druge školske godine šalju se
dva spiska mjesečno. Šta će biti
treće školske godine možemo samo
pretpostaviti. Ipak, ima jedna stvar
u kojoj je HŽ
PP dosljedan
i pedantan, a
to je da kada
netko od prometnika vlakova učini na
blagajni nekakav
propust
ili
pogrešku
uredno mu se
ispostavljaju kontrolne
primjedbe koje, naravno, plaća iz
vlastitog džepa. Isto tako, ako se
netko od putnika požali, bez obzira koliko žalba bila besmislena HŽ
PP proslijedit će je prometniku na
očitovanje. Tako dolazimo do apsurdne situacije da prometnici vlakova više moraju brinuti o poslu
kojeg obavljaju volonterski od onoga za koji primaju plaću (regulacija
prometa). Kao šlag na tortu dolazi
odluka HŽ PP o iskaznicama P-4.
Kako je nezadovoljstvo prometnika
vlakova ovakvim stanjem sve veće,
krajnje je vrijeme da se neke stvari
u odnosima HŽ Infrastrukture i HŽ
Putničkog prijevoza drukčije urede
kako bi oni djelatnici HŽ Infre koji
obavljaju ne mali posao za HŽ PP,
osim što su adekvatno kažnjeni kada
pogriješe bili i adekvatno nagrađeni
za prihode koje im ostvaruju.
Piše: Nebojša Gojković
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Tate Dejanovića vjerojatno se sjećaju svi željezničari koji su prije Domovinskog rata radili u čvoru Zagreb. O tebi ne znamo gotovo ništa?
Tko je Dejan Dejanović?
Dejan: Ja sam četvrta generacija na
željeznici. Pradjed je bio skretničar u
Osijeku. Djed mi je radio u remontu, bio je šef radilišta do kraja osamdesetih, otac nadzornik, njega znaš,
jeli. Dakle, mi smo stogodišnjaci na
željeznici. Završio sam željezničku
školu u Zagrebu 1992. Iste godine
sam se krenuo autorizirati u Zagreb
Borongaju. Autorizirao sam se u veljači 1993., otišao u vojsku i nakon
vojske 1. ožujka 1994. počeo raditi u
Sesvetama. Evo, sada će biti ravno 20
godina kako tu radim.
I gospođa ti je također na željeznici?
Dejan: Gospođa isto radi ko prometnica, na Borongaju. Ona je na željeznici od 1996. I to ti je to. Do Sesveta moraš proći kraj Borongaja, i eto,
tako je postala gospođa (smijeh).
Kakva ti je obiteljska situacija?
Dejan: Imamo dvoje djece. Kćer,
sad će 15 godina. Sin 12 godina, taman ulazi u frku… Kćer će ove godine zakoračiti u srednju, namjerava
gimnaziju, odlična je učenica. Sin je
sportaš, više ganja loptu... Živimo na
Borongaju, tu smo prije sedam godina kupili stan. Kredit u švicarcima –
milina (smijeh).
To te kao i puno drugih nije zaobišlo. Kako je raditi u Sesvetama?
Dejan
Dejanović
prometnik vlakova
kolodvor Sesvete
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Dejan: Pa, nakon dvadeset godina
kad radiš tu mora biti dobro, inače
sigurno ne bi bio ovdje. Sesvete su
specifične, to znaš i sam. One su uz
Dugo Selo po meni jedan od najjačih
kolodvora na otvorenoj pruzi, sigurno. Na kraju krajeva na dva smo koridora. Nema vlaka (skoro) koji ne
prođe pored nas. Dvokolosječna pruga je, naradi se dobrano, međutim,
imam osjećaj da se to baš i ne prizna.
Nekako mi ispada da nam se s pruge
znaju smijat. „Dečki što je imate
gužvu?“ Posebice sad ovih zadnjih
tri – četiri mjeseca, ja mislim da smo
svi izgubili dvije – tri godine života. Kako su počeli ovi zatvori i ovaj
remont pruge, postalo je doslovce
strašno. Mislim da je ovo sad pokazalo svima nama ono što valja i ono što
je najgore na poslu. Baš je bilo naporno i još je uvijek naporno. Ti si stalno
u poslu, doslovce se strgaš, ne možeš
glavu dići od tog „prokletog“ stola,
nikako. Ja sam jeo u tri popodne, ni
na wc ne stigneš otići.
Uz ogroman posao znamo da je
blok uređaj na izdisaju ili se čini da
je već davno dao svoje?
Dejan: Da, on je odavno dao svoje i
on je u remontu već zadnjih deset godina. Svi viču sad će, sad će. Projekt
postoji, sve je napravljeno, sada će se
kolodvor Sesvete uređivati, sad će se
mijenjati uređaj. Međutim, nikako da
se to napravi.
Nitko se nije sjetio u pripremi ovoga
velikoga remonta pomoći vam da se
kolosiječne veze malo poprave?
Dejan: To je traženo i u osnovi kako
je planirano nekakvim tijekom rada,
kolodvor Sesvete se trebao raditi prije ovoga remonta i da je napravljen,
situacija bi bila puno, puno bolja. I
nama i putnicima bi bilo puno bolje.
Trebale se biti ugrađene četiri skretnice i novi peron koji bi omogućio
da se vlakovi iz bilo kojeg smjera
primaju na bilo koji kolosijek što je
sada nemoguće. Kod nas je kolosiječna veza jako loša. Međutim, od toga
ništa, a kada će i dal će biti ne zna se.
I cestovni prijelazi preko pruge ostat će u nivou?
Dejan: Svi su u nivou i ostati će tako,
čak štoviše dva su pješačka prijelaza
– jedan je preko četiri pruge, a drugi
je u kolodvoru preko četiri kolosijeka, koji su uključeni u APB i koji rade
velike probleme zbog toga što su u
APB – u, a cestovni prijelazi sami po
sebi imaju svoju problematiku kao i
svuda. Tim više što je kod nas velik
protok vlakova, automatski su puno
više zatvoreni, automatski su puno
više lomljeni.
Razgovarate li na poslu o željeznici,
o prilikama na željeznici?
Dejan: Pa iskreno, možda vikendom,
ali radnim danom ne. Radnim danom
bez obzira na sve imaš, čak i s ovim
voznim redom koji je reduciran, najmanje 130 vlakova u smjeni. Tu zaista nemaš vremena, a i kad je redovita
situacija ti si stalno u poslu, a kad se
nešto zezne, znaš i sam da je onda
gužva sa svih strana, svi te grebu, svi
te napadaju, nema šanse za privatne
razgovore. Nikako. Vikendom kad je
nešto slabije onda se može i razgovarat. Ja sam 20 godina tamo i stalno
se kačim sa „starim željezničarima“
koji viču: „Joj, mi smo radili nekad,
prometnik je bio sam, vrtili smo 200
– 300 vagona“. I ja sam kada samo
počeo raditi samostalno radio sam i
vrtio sam te vagone, (još su sve industrije radile u kolodvoru), vrtio
sam 100 – 150 vagona normalno po
smjeni, 1. 2. 6. 7. 8. su uvijek bili puni
sa brutom. Tri maršrute cementa su
se stalno postavljale, vlakovi su išli za
Rusiju i Bugarsku. Netočno je reći i
ja nisam bio sam u smjeni. Imao sam
deset ljudi ispod sebe: vlakovođu,
manevarski odred, imao sam skladištare, skretničare a posao sam si
raspodijelio. A danas? Danas imamo
5 vagona i to moram sam napraviti.
Očito je da imam puno više posla
nego onda sa 150 vagona.
Zbog velike frekvencije i zbog radova, dolazi do kontakta sa putnicima, kako se s tim nosite, ima li neugodnih situacija?
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Dejan: Situacije su neugodne na
dnevnoj bazi. Imam osjećaj da su ljudi slabo informirani, što je dijelom
krivica firme jer se premalo zna što se
kod nas dešava i kontinuirano bi putnike trebalo obavještavati o promjenama. Putnici svaki dan dolaze
iznenađeni: „Joj kaj je to još uvijek
zatvoreno, joj pa jučer je vlak kasnio
trideset minuta, ‘oće i danas?“ „Gospođo, koji vlak?“ „Pa onaj s kojim
idem na posao.“ Nisam ja čarobnjak,
nismo mi u Sesvetama čarobnjaci da
čitamo misli.
Tako je svaki dan i nemoguće je
izdržat, ostati miran, pribran, uljudan. Nivo kulture se danas očito
srozava. Putnici ulaze u prometni
ured iako je zabranjen ulaz. Ni ne kuca
se više. Upadaju s riječima: …“što vi
pijani željezničari radite, gdje je moj
vlak...“ Dobro da nas ne šamaraju.
Štoviše i toga je bilo. Doslovce smo
se, ponekad dok je trajao zatvor
zaključavali u prometni ured i zvali
policiju i to nije bilo jedanput, već se
takva situacija dešavala svaka dva –
tri dana, da si se morao zaključat u
prometni ured, jer bi se inače dogodila „konkretna“ situacija u kojoj bi
ja kao službena osoba izvukao deblji
kraj…
Prometnici vlakova u Sesvetama,
zbog Kraljevca, na tri radna mjesta
rade u punom turnusu. 16 osoba,
što predstavlja veliki kolektiv? Kakvi su vam međuljudski odnosi?
Dejan: Nekad je bio veliki kolektiv, a
sad smo svedeni na minimum. Odnosi između prometnika su sasvim korektni, svi se međusobno poštujemo i
družimo. Svatko odradi svoj posao i
nema problema.
Kakva je suradnja sa SS mehaničarima?
Dejan: Mi imamo stalni turnus SS
mehaničara koji rade po osam sati, a
puno dežurstvo je u Dugom Selu. Oni
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se u okviru svojih mogućnosti brinu
za SS uređaje, a suradnja s njima je
dobra i nema problema kada treba
odraditi kakav popravak kvara na SS
uređajima. Suradnja je zadovoljavajuća.
Imate li doticaja sa radnicima drugih društava, recimo sa strojovođama?
Dejan: Naravno, sada u zadnje vrijeme kako su oni preraspoređeni u
Cargo i u Putnički puno više surađujemo sa strojovođama iz Putničkog
prijevoza, jer za Cargo radimo manji
obim posla. Pogotovo smo u zadnjih
mjesec-dva imali povećanu suradnju
zbog zatvora pruge kada su se garniture kod nas okretale. Vremena su se
promijenila i strojovođe nisu više kao
što su nekad bili, ali je bitno da svatko kvalitetno odradi svoj dio poslova.
Zato je suradnja zadovoljavajuća.
Kakva je suradnja sa našom Operativom?
Dejan: Suradnja je dobra. U zadnje
vrijeme i tamo se promijenilo dosta
ljudi, a neki nisu baš najbolje upoznati s situacijom u čvoru. Teško je raditi
i dobro odraditi posao u zagrebačkom čvoru jer je prevelik i velik je
broj trasa i to bi trebali raditi zaista
iskusni ljudi koji bi lakše pohvatali
konce u ruke. Često je teško objasniti dispečeru situaciju jer ne poznaje
dovoljno lokalne prilike i reakcije
su mu nepravodobne i zakašnjele.
Ponekad treba raditi i sa tri Operative
da bi se odradio neki posao. Zadnji
put je vlak 2113 ostao u kvaru jer je
bio kamenovan pred ulazom u Sesvete, strojovođa s punim pravom nije
htio dalje voziti tu garnituru zbog razbijenih stakala. Prometnik predlaže
operativi najbolje rješenje, ali oni
traže odobrenje od Putničke operative koji nisu baš u svemu tome doma
i zakašnjenja su nepotrebno povećana. Prometnici su kažnjeni ako im
vlakovi kasne zbog njihove greške.
Nije logično da na mjesto dispečera
dolaze ljudi koji ne poznaju dobro
prilike u čvoru?
unutar 24 sata radi jedan prometnik?
Dejan: Cargo je napravio u jednom
trenutku dobar posao jer je poslao
svoje dispečere okolo na upoznavanje, radili su nekoliko smjena s
vlakovođama i barem su vidjeli ono
što nisu znali. I ja sâm da dođem na
mjesto dispečera, što ću ja reći prometniku u Savskom Marofu, na Zapadnom kolodvoru ili u Zaprešiću,
kada nisam u tim kolodvorima nikada ni bio, a kamoli radio. Ima kod nas
kvalitetnih ljudi za posao dispečera,
ali nisu raspoređeni kako treba i to je
problem poslodavca.
Dejan: Nije uvijek rješenje smanjenje broja djelatnika jer kad putnici
dođu na zatvorena vrata djelujemo
neozbiljno i neprofesionalno. Posla
je i previše, za opravdati dva radna
mjesta. Vidljivo je da dnevno kroz
Sesvete prolazi puno vlakova. Zbog
nedostatka moderne tehnologije nije
moguće provesti smanjenje broja
izvršioca. Zatvor prug po meni nije
dovršen i postoji niz izoliranih odsjeka koji nisu napravljeni kako treba.
Čim je pala prva kiša pokazala su se
lažna zauzeća, a kada padne snijeg
biti će potpuni kaos i svi će se onda
čuditi kako se to sada dogodilo.
Najavom i izradom novih Pravilnika o organizaciji stalno se vrši pritisak na ljude govori o višku radnika,
smanjenju, pa i kod vas u Sesvetama. Kako se s tim nosite?
Dejan: Naporno je dolaziti na posao
i slušati stalno o nekim ukidanjima
i smanjenjima i promjenama u organizaciji rada. Imam osjećaj da se i
namjerno puštaju takve priče da se
vidi kako ljudi dišu, a i lakše je podijelit pa vladat. U osnovi je sreća
što Sesvete imaju toliko posla i neće
valjda nas toliko dirati, iako svima
nama ide strašno na živce priča da
nas radi dvoje u Sesvetama i da nas
ne treba tu dvoje. Ja se bojim da će
nas prije ili kasnije po noći reducirati.
Da će ostati jedan čovjek. Po meni to
je nelogično, ali njima je sve to logično pa neću ulazit u to. Desit će se to
da će u Sesvetama ili Dugom Selu po
noći jedan prometnik odrađivati sav
posao i dobiti će manju plaću, dok
će mi se prometnik iz nekog malog
kolodvora smijat jer i inače radi puno
manji posao, ali bez prekida, imat će
sve dodatke i rad u turnusu.
Poslodavac je već u par navrata
pokušao smanjiti broj izvršitelja
ne poštujući obim poslova s namjerom da u određenim periodima
OSVRT
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Dotaknimo se i pitanja plaće. Kako
prometnici u Sesvetama doživljavaju obim posla i novce koje za to
dobivaju?
Dejan: Sve je to malo nezahvalno
za reći. Plaća ko plaća je dobra. Ako
se uspoređujem s prometnikom na
Glavnom kolodvoru koji je uvijek bio
„Glavni kolodvor“ – plaća je odlična.
Ako se uspoređujemo s Prečecom,
bez podcjenjivanja, jer svako radi
svoj posao ili s kolodvorima na otvorenoj pruzi – onda je plaća loša.
Neki u dvanaest sati imaju dva sata
posla, a ja u dvanaest sati imam trinaest sat posla, onda normalno da
nisu odnosi kakvi bi trebali biti. Za to
nismo krivi ni mi ni oni. Neka poslodavac nađe posla njima, a nas neka
rastereti.
Kad bi ti imao ovlasti urediti makar neka pitanja na željeznici, čega
bi se prvo dohvatio?
Dejan: Ne znam, nisam o tome puno
razmišljao. Vjerujem da bi se puno
stvari moglo bolje organizirati kada
bi se pitalo ljude na terenu. Čak bi se
i firmi mogle napraviti velike uštede,
ali samo ako se prvo razgovara s ljudi-
ma na terenu. Nevjerojatan je odnos
uprave naših poslova prema nama
na terenu kao da mi nemamo pojma
o ničemu. A tko ima pojma o ičemu
ako mi nemamo? Mi smo ti koji te
propise provodimo, koji odrađujemo taj posao, koji se na kraju krajeva
patimo u tom poslu i odrađujemo
ga i po svim onim glupostima koje
ponekad znaju propisati i uspijemo
ga odraditi. Potrebno je puno više
sluha od poslodavca prema ljudima
na terenu. Sjećam se kada su kod izvođenja remonta u Sesvetama dolazile razne komisije i nešto gledali,
raspravljali i odlučivali, a nitko da
pita kako vama odgovara, što i kako
bi bilo jednostavnije i pametnije. Pa
tko će bolje znat kako je meni na mojoj stolici, nego ja koji sjedim na toj
stolici – ne može nitko drugi znat…
O novom
Pravilniku
o organizaciji
Igor Gazdović,
prometnik vlakova,
Nova Kapela - Batrina
Slažem se da svaki poslodavac nastoji
što bolje poslovati. Može li se bolje
poslovati na nekakav drugačiji način,
a ne samo smanjenjem broja zaposlenih. Stresne su to situacije, pa bi
bila poželjna makar jedna godina
odmora – bez novog pravilnika.
U početku razgovora saznali smo
da ti i supruga radi kao prometnica
vlakova. Kako kao obitelj uspijevate pokriti roditeljske obaveze?
Dejan: Ja i žena nikad nismo bili na
bolovanju. Kada se žena zaposli kao
prometnica vlakova uvijek je tu i asocijacija odlaska na bolovanja. Kod
nas nije bilo tako. Jedino smo molili
da nam izađu u susret kako bi radili
u suprotnim smjenama, tako da naša
djeca nikad nisu bila bez nadzora,
niti smo koristili bolovanja, a kad
smo kupovali stan tražili smo lokaciju blizu radnog mjesta.
Ilija Arambašić,
prometnik vlakova kolodvor Sibinj
Kako sam među mlađim radnicima,
svaki put kada saznam da se radi
nekakav novi Pravilnik, osjetim tjeskobu, jer znam da će se ići na smanjenje
broja zaposlenih. Nadam se da će se
broj radnika smanjivati kao i do sada,
uz poticaje.
Jesi li ti zadovoljan radom u Sesvetama, nećeš dalje? Planovi?
Dejan: Kad sam bio mlađi mislio sam
otići do Glavnog kolodvora, ali tada
to nije bilo moguće. Tad su mi bila i
mala djeca i rad u Glavnom kolodvoru otežao bi brigu o djeci i nije mi
to ni odgovaralo, a sada sam već prestar da bi cipele trošio po peronima
na Glavnom kolodvoru. Uglavnom,
sasvim sam zadovoljan u Sesvetama.
Razgovarao: Anto Iličić
Bariša Popić
prometnik vlakova, Slavonski Brod
Svaki Pravilnik o organizaciji, pa tako i ovaj
najnoviji, je rezultirao smanjenjem broja
radnika. Vidljivo je da se pravilnici često
rade, pa je za pretpostaviti da prethodni
nisu dali dobre rezultate. Ako bi Uprava
nekim novijim pravilnikom povećala broj
radnika, možda bi to promijenilo trend i
polučilo bolje rezultate od dosadašnjih.
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ŽELJKO MRČELA
Nadzorni skretničar kolodvora Knin
Zibelka si belih fratrov, zibelka si sega kraja...
O
Lepoglava
vih dana slikoviti zagorski
pejzaž odiše svježinom i čistoćom bjeline, tek koji dan
prije napadanog snijega. Brdoviti kraj
ovog prekrasnog dijela Hrvatskog zagorja stapa se s planinom Ivanšćicom s
zapadne strane, a njihove vrhove skriva
magla koja se lijeno valja nedopuštajući zimskom Suncu da svojim zrakama
obasja ovu čistoću prirode. Po okolnim
brdima vide se ogoljela drveća ali se
zato zima potrudila da su grane drveća
okićena pahuljama snijega i injem zbog
niskih temperatura. Ovaj pogled imate
s vlaka za Golubovec koji zbog napadanog snijega tiho klizi tračnicama
hvatajući zadnje metre ravnog dijela
pruge prije dolaska u kolodvor Lepoglava. I sama izgradnja pruge zbog konfiguracija terena, trasirajući je usjecima i podnožjima brda konstantno se
penjući sve više i više odužila na dijelu
od Lepoglave do Golubovca, pa je zbog
toga taj dio dionice pušten u promet
05. listopada 1890. godine odnosno dva
mjeseca kasnije nego dionica od Varaždina do Lepoglave. Iako je pruga prije
dvadesetak godina bila pred zatvaranjem, uspjela se održati, revitalizirati i
na svu sreću još povezuje dvije županije, gradove i naselja odnosno pokriva
područje gdje živi preko 126.000 sta-
20
novnika. Tako se na toj dionici smjestila i Lepoglava čije Vas ime vjerujem
odmah asocira na kaznionicu, ali je to
isto tako jedan od najstarijih mjesta u
Hrvatskoj čija povijest u davnu 1399.
godinu i pavlinski red koji je ostavio
značajni trag u kulturi, znanosti, umjetnosti.
Lepoglava, kolodvor koji je dobio ime
po samom mjestu je međukolodvor
namijenjen otpremi i prijemu putnika i
otvoren za otpremu i prijema vagonskih
pošiljaka u unutrašnjem i međunarodnom prometu. Četiri kolosijeka i sedam
pritvrđenih skretnica nisu osigurani
ulaznim signalima, već je kolodvor
označen signalnim oznakama „prilazni signal“. Kolodvor je pod nadzorom
šefa kolodvora sjedišta Ivanec a radi
s prekidom prometne službe od radnim danom 21.00 do 03.30 sati. Sistematizirano je četiri izvršitelja za radno
mjesto prometnika i četiri izvršitelja
za radno mjesto skretničara koji rade
u turnusu dvije devetki, odnosno dvije jutarnje, dvije popodnevne a nakon
toga dvije slobodne smjene. Za moje
posjete službujući su bili Lončar Zdenko prometnik vlakova s trideset pet
godišnjim stažem i skretničar Bistrović
Stjepan s više od dvadeset pet godina
staža, dvojice kolega iza kojih je iskust-
vo rada, ali koji ne skrivaju zabrinutost
za budućnost i opstojnost željeznice.
Sa sjetom se sjećaju vremena kada se
iz obližnjih kamenoloma i to ne tako
davnih poslijeratnih devedesetih godina otpremalo preko 120.000 tona
kamena tucanika za izgradnju i obnovu
pruga u Hrvatskoj i susjednoj Sloveniji
a zadnji veliki korisnik bila je tvornica
umjetnih gnojiva iz Kutine. Nakon tog
vremena teretni promet je pao na raznu
nekoliko vagona - nevrijedno spomena.
Putnički promet bilježi kakav takav rast,
mali, možda stotinjak godišnje više podanih karata prema godišnjem iskazu
prodaje putnih karata i naplaćenog prihoda. Svaku godinu za izmjenu voznog
reda mora se angažira lokalna uprava
kako bi se putnički vlakovi prilagodili
potrebama stanovništva a svake se godine ima sve manje sluha od mjerodavnih u putničkom prijevozu.
Tako je u razgovoru i prisjećajući se dobrih starih vremena, ali isto tako i slutnjama o crnoj budućnosti HŽ-a brzo
prošlo vrijeme druženja, a s vlakom
3509 s kojim sam se vraćao u Varaždin
počele su se spuštati u nepravilnom
letu snježne pahulje kao da netko želi
obnoviti tek nekoliko dana staru bjelinu krajolika.
Piše: Dražen Lihtar
Piše: Krešimir Belak
Ž
eljko Mrčela rođen 13. rujna 1961. godine u Đakovu.
1969. godine s roditeljima,
bratom i dvije sestre doseljava u
Koprno pokraj Unešića rodno selo
njegova oca. Osnovnu školu završava u Unešiću, a tada upisuje Franjevačko sjemenište u Sinju. Nakon
druge godine klasične gimnazije
napušta sjemenište i s nepunih 18
godina zapošljava se na željeznici u
Splitu u bivšem ŽAS-u (željeznički auto saobraćaj). U ŽAS-u radi
jednu godinu, te prelazi u pravnu i
kadrovsku službu na poslove protokola također oko godinu dana.
Tada odslužuje vojni rok u Šabcu,
te poslije povratka upisuje tečaj za
prometno-transportnog radnika.
Po završetku tečaja 1985. godine
dolazi na radno mjesto manevriste
u kolodvoru Solin. Iduće godine
prelazi na radno mjesto skretničara
u kolodvoru Brdašce, pa Koprno
i odjavničara u Ceri. Po ukidanju
odjavnice Cera odlazi za skretničara
u kolodvor Unešić. Početkom Domovinskog rata 1991. godine prijavljuje se u Hrvatsku vojsku u 142.
Drnišku brigadu u kojoj ostaje sve
do 31. srpnja 1992. godine kada je
demobiliziran za vrijeme primirja.
Vraća se u Unešić za skretničara, te
01. svibnja 1995. godine ponovno
odlazi u Hrvatsku vojsku i sudjeluje u oslobodilačkoj akciji "Oluja".
Nakon oslobođenja krajem 1995.
godine doseljava s obitelji u Knin i
dolazi na radno mjesto skretničara.
1999. godine polaže ispit za nadzornog skretničara i na tom radnom
mjestu i danas radi. Zadovoljan je
s poslom, uvjetima rada i primanjima, samo da tako potraje što duže.
Nakon tolikih godina rada zabrinut
je za budućnost i svog radnog mjesta i općenito budućnosti ličke pruge
i mlađih radnih kolega i pogotovo
mladih koji baš i ne vide perspektivu u današnjem društvu. U obiteljskom stanu u Kninu živi sa suprugom Silvijom i petnaestogodišnjom
kćerkom Katom.
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KOLODVOR KARLOVAC
Iz razloga nepoznatih čovjeku priroda je predvidjela,
da se u gradu Karlovcu susretnu četiri rijeke, te spoje u jednu ljepotu.
G
rad Karlovac smjestio se u srcu
Hrvatske na mjestu gdje se dotiču nizinski i gorski dijelovi,
na sutoku četiri rijeke - Korane, Kupe,
Mrežnice i Dobre. Nalazi se 55 km jugozapadno od Zagreba i smješten je
na 112 m nadmorske visine. Današnje
gradsko područje Karlovca zauzima
površinu od 402 km2, a sa svojih cca.
65.000 stanovnika spada u srednje velike hrvatske gradove. Klima u Karlovcu je umjereno-kontinentalna sa
vrućim ljetima i hladnim zimama sa
snijegom.
Prvi vlak stigao je u Karlovac 1.lipnja
1865. godine kada je Karlovac bio najživahniji trgovački grad u Hrvatskoj.
U Karlovcu se po Savi i Kupi lađama
dopremalo iz Slavonije i Banata žito,
drvo, duhan i ostala roba, koja se iz
Karlovca po dobro izgrađenoj Lujzinskoj cesti i ostalim cestama otpremala dalje do Bakra i do Rijeke. Karlovac
je tada bio jak zanatski centar.
Povlašteno akcionarsko društvo „južnih
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željeznica“ bilo je investitor za izgradnju
pruge od Karlovca do Zagreba, a godine
1870. ovu prugu prekupile su mađarske
državne željeznice i to od Savskog mosta u Zagrebu do Karlovca, jer su Mađari
godine 1873. pustili u promet novosagrađenu prugu od Karlovca do Rijeke.
Na duljini od 48 kilometara izgrađeno
je 10 željezničkih postaja i stajališta, a
među ostalim Remetinec, Hrvatski Leskovac, Zdenčina, Jastrebarsko i Draganić.
23. listopada 1873. godine krenuo je
prvi vlak iz Karlovca prema Rijeci i to
nakon tri i pol godine gradnje pruge,
na kojoj je bilo zaposleno čak 23 tisuće
radnika. Na otvorenju nije bilo nikakve proslave ni u Karlovcu ni Rijeci.
Već te godine bura kod Plasa “pomela”
je tri vagona s pruge, pa su naknadno
izgrađeni zidovi – burobrani.
Sam Karlovac leži u centru željezničkog čvora, koji se odvija prema Zagrebu,
Rijeci i Ljubljani (svojevremeno do
početka Domovinskog rata i sa Sis-
kom). Razumljivo je, da se na takvoj
željezničkoj i cestovnoj raskrsnici kao i
na rijekama Kupe, Korane i Mrežnice
razvijala industrija.
Kolodvor Karlovac nalazi se u km
477+040 pruge M 202 Zagreb-Rijeka
, a ima funkciju rasporednog kolodvora iz kojeg se odvaja pruga L 104
Karlovac - Kamanje d.g. ( Metlika –
SŽ). Na pruzi Zagreb-Rijeka promet
se odvija u blokovnom razmaku, a na
pruzi Karlovac-Kamanje d.g. promet
se odvija u kolodvorskom razmaku.
Kolodvor je osiguran elektro-relejnim
signalno - sigurnosnim uređajem „Lorenz”. Istim rukuje prometnik vlakova kolodvora Karlovac, te postavlja
46 skretnica i 8 iskliznica centralnim
rukovanjem s kolodvorske postavnice
Željeznička pruga Karlovac-Kamanje je jednokolosječna neelektificirana
pruga za lokalni promet u dolini rijeke
Kupe od Karlovca do Kamanja. Pruga
se dalje nastavlja na slovensku mrežu
pruga, na prugu Metlika - Novo Mesto
OSVRT
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– Ljubljana.
Pruga je izgrađena 1913. godine, (
u lošem je stanju pa je ograničenje
brzine na njoj 50 km/h ), dok je jedno
desetljeće ranije 1903. godine, predan
prometu željeznički spoj od Karlovca preko Gline i Petrinje do Capraga,
odnosno Siska, koji od srpnja 1991
više nije u prometu.
Ta četiri željeznička pravca iz grada
Karlovca značila su veću prometnu
aktivnost koja je uvjetovala gradnju
pratećih infrastrukturnih objekata.
Krajem 19. i početkom 20. stoljeća
sagrađena je većina objekata koji su
omogućivali provođenje svih prometnih aktivnosti.
Obilježavajući 140. obljetnicu pruge
Karlovac – Rijeka, 110. obljetnicu kolodvorske zgrade u Karlovcu,
pridružujemo se i značajnim obljetnica koja krase ovaj željeznički kraj.
Budući da su željeznički kolodvor Karlovac i ložionica, odnosno lokomotivski depo, još uvijek službena željeznička
područja u kojima se obavlja prometna
djelatnost, zbog svojih kulturno-povijesnih i arhitektonsko-građevinskih
vrijednosti kompleks željezničkoga
kolodvora Karlovac i prateći ložionički
objekti izvoran su primjer željezničke
industrijske baštine. Početkom 2013.
zaštićeni su kao kulturna dobra
Rješenjem Ministarstva kulture.
Nakon više od pet godina gradnje
željezničko stajalište Karlovac Centar
otvoreno je za promet 9. lipnja 2013
godine. Grad je, HŽ-u, izdao uporabnu dozvolu, izmijenjen je vozni red i
Karlovčani će sada, nakon pet godina
čekanja, konačno vlakom moći prema
Zagrebu, Ogulinu, Ozlju i drugim destinacijama iz samog centra grada. Za
Karlovčane je bitna informacija, da
će se svi putnički vlakovi njih 33, koji
sada prolaze kroz stajalište Karlovac
Centar na njemu i zaustavljati. Cijena
karte do Zagreba i u drugim pravcima
neće se znatno mijenjati jer je stajalište
Karlovac Centar udaljeno od samog
kolodvora Karlovac oko 1.500 metara.
Ukupna vrijednost obavljenih radova, kako se da iščitati, je 14,5 milijuna kuna, stoji u specifikacijama stajališta koje će Karlovčani prije svega
pamtiti po nezapamćeno dugoj gradnji, odnosno po tome da je ovaj projekt započeo 2008. godine, te je u više
navrata bio prekidan, nastavljan, prekidan i tako sve ovo vrijeme. Pamtit
će se i po tome kad je u Rujnu 2009.
godine, na sanaciji dijela platoa smrtno stradao 34-godišnji Franjo Jozić iz
Voćina, radnik koji je izvodio radove i
koji je iza sebe ostavio suprugu i dvoje
maloljetne djece.
Sam peron sagrađen je na visokom
nasipu, duljine je 160 m, širine 4,5 m,
visine 55 cm iznad GRT-a što je razlog
da je na rubovima perona postavljena
ograda izrađena od inox mreže. Riječ
je o kompleksnoj konstrukciji stajališta
sazdanoj od kružnih i ovalnih stupova na pilonima međusobno povezanima čeličnim profilima. To je ujedno
prvo željezničko stajalište u Hrvatskoj
sagrađeno na takav način. Uz peron i
nadstrešnicu sagrađena su dva pristupa jednokrakim stepenicama širine 3
metra u čijim gazištima su ugrađeni
grijači, tu je i dizalo namijenjeno za
korištenje svim putnicima i korisnicima stajališta, prostorom za prodaju
karata i ostalim sadržajima.
Na postavnici kolodvora Karlovac instaliran je ekran koji s 4 videokamere
prikazuju samo stajalište i lift, razglas
kojim prometnik najavljuje dolazeće
vlakove i njihova zakašnjenja, dva
nova telefona ( koja su dislocirana ) i
služe za dojavu zastoja u liftu i zaštitu
od požara.
Realizacijom dugo iščekivanog projekta, željezničkog stajališta Karlovac
Centar, investitor, HŽ Infrastruktura ponudio je funkcionalno, kvalitetno i moderno rješenje za potrebe sve
većeg broja građana Grada Karlovca,
budućih ( nadamo se ) korisnika usluga željezničkog prometa, a oblikovanjem perona i nadstrešnice u duljini
od 60 metara i visini nešto više od 8
metara uz zasade niskog zelenila koje
ima i zaštitnu funkciju, stvoren je prepoznatljiv, funkcionalan i atraktivan
urbani element.
Piše: Željko Vukelić
O novom
Pravilniku
o organizaciji
Darko Novak
skretničar, Mala Subotica
Na mene kao na radnika svaki
spomen na ukidanje pojedinih radnih
mjesta djeluje zastrašujuće, a kad
se konstantno govori o ukidanjima i
smanjenjima broja izvršioca, vjerujte
da nije nimalo ugodno raditi svoje
redovite poslove.
Krešimir Sermek
postavničar, Čakovec
Novi pravilnik o organizaciji, zar opet. Više
im ni broja ne znamo. Samo smo sigurni
u to da će ići još jedan novi pa još jedan,
pa opet ponovo… Nema petogodišnjeg ili
desetogodišnjeg plana što iole pametnom
čovjeku govori da se sve dešava stihijski,
prisiljeno bez imalo vizije gdje smo sada i
kamo želimo doći.
Josip Padarić
prometnik vlakova, Mala Subotica
Pravilnik o organizaciji svako malo je zapravo mobing koji radnici osjećaju svakodnevno i nije im lako raditi u takvoj okolini i u
takvoj atmosferi, a svi znamo da greška pri
radu željezničkog izvršnog radnika može
biti pogubna.
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Ni pas me nije prepoznavao
U
Danijel Zagorščak
šef kolodvora Križevci
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koliko je za vjerovati riječima jednog od iskusnih željezničkih prometnih
kontrolora, u kolodvoru Križevci
radi najmlađi šef stanice na mreži
hrvatskih željeznica. Dopuštamo
mogućnost da nije u pravu, ali sa
svojih 27 godina, Danijel Zagorščak
svakako spada u kategoriju vrlo
mladih. Do sada je tokom školovanja i karijere na željeznici imao puno
uspjeha, za što je bilo potrebno dosta truda i upornosti, a i malo sreće
uz sve to nije bilo naodmet.
Nakon što je 2005. godine završio
Željezničku tehničku školu, Danijel
Zagorščak je vrlo brzo dobio poziv
na stažiranje. I tada je trebao riješiti dilemu. Naime, kao pobjednik na
Državnom natjecanju iz prometne
struke, stekao je i iskoristio pravo
izravnog upisa na Fakultet prometnih znanosti.
- „Potpora Ministarstva znanosti,
obrazovanja i sporta omogućila mi
je upis na FPZ, a nakon okončanja
prvog semestra dobio sam poziv za
stažiranje. Našao sam se na raskrižju i trebao sam odlučiti da li ću prihvatiti posao na željeznici i napustiti
studij ili ću samo studirati ili možda
pokušati istovremeno jedno i drugo.
Jedni su mi govorili uzmi posao na
željeznici, vidiš kakva je situacija…
Uostalom što ti danas vrijedi diploma. Na kraju sam odlučio raditi i
studirati. Znao sam da će biti teško,
ali 27. travnja 2010. godine stekao
sam zvanje sveučilišnog prvostupnika. Kao prometnik sam radio u
Virovitici, živim u Križevcima, a
studirao sam u Zagrebu. Kada sam
konačno svratio doma ni pas me
nije više prepoznavao. S obzirom na
prosjek ocjena nastavio sam i diplomski studij. U rujnu 2012. sam
diplomirao na FPZ i stekao naziv
mr. ing. prometa.
I nekako samo po sebi nameće se pitanje što dalje…
- „Sada živim i radim u Križevcima
i mogu reći da sam jako zadovoljan.
Želio bih upisati poslijediplomski
studij… No vidjet ćemo.“
I kada se sada s kraja vratimo na
početak priče možemo pratiti putovanja našeg sugovornika. Nakon
odrađenog stažiranja u Križevcima,
Danijel Zagorščak je svega mjesec
dana radio u rodnom gradu. Tri i
pol godine odradio je u Virovitici.
- „Nije bilo lako. Putuješ dva i pol
sata tamo i dva i pol sata natrag.
Budiš se prije svih, a jedva stižeš. U
Koprivnicu, bliže kući, sam se vratio 1. kolovoza 2009. Bio sam na
zamjeni u Drinju i Lepavini, a kada
se ovdje radio remont bio sam u
Križevcima. Od prosinca 2012. sam
šef kolodvora Križevci.“
- Ovdje radi i puno starijih kolega,
kako su Vas oni prihvatili?
- „Tu sam i prije radio, tako da nisam novi ovdje. Kroz sve to vrijeme,
ljudi su me upoznali i dobro prihvatili.“
Uz kolodvor Križevci, u djelokrug
nadležnosti Danijela Zagorščaka
spadaju još kolodvor Vrbovec i šest
stajališta (Božjakovina, Repinec,
Gradec, Majurec, Kloštar Vojakovački i Carevdar). Broj putnika
je u stalnom porastu. U vrijeme remonta pruge ovdje je došlo do velikih poremećaja u prometu i to je poprilično opteretilo sve željezničare,
neovisno o tome da li rade u HŽ
Infrastrukturi ili HŽ Putničkom
prijevozu.
- „Oni manje upućeni pogrešno
misle kako nema ili je manje posla
dok se odvija remont pruge. U biti
tada je sve naopako i ima najviše
posla. Putnici presjedaju na autobuse i tu je, uz konduktera, prometnik prva osoba za pomoć i kontakt. I
remont pruge od Borongaja do Dugog Sela je jako poremetio promet.
Ljudi možda nisu bili informirani ili
nisu mislili da će to tako biti, pa se
nisu snašli i našli alternativu. Putnici nas i dalje doživljavaju kao jedno,
kao HŽ. Nije im jasno da mi u HŽ
Infrastrukturi ne možemo utjecati
na obrtaj garnitura. Oni jednostavno kažu, vi ste željeznica u nama
vaše podjele nisu bitne.“
Iako je željeznica podijeljena HŽ
Infrastruktura i dalje odrađuje dosta posla za HŽ Putnički prijevoz.
Nešto se vrednuje, nešto ne…Jasno
je da kod prijelaza putnika na autobuse kondukter ne može sam i da
naši ljudi tada pomažu. U Lepavini
prometnik prodaje karte, a o razglasu na kolodvorima i dalje brinu radnici HŽ Infrastrukture.
- „Iako smo podijeljeni kao poduzeće, mi mislimo da je najvažnije odraditi posao i pružiti putniku
najbolju moguću uslugu. To nam je
svima u interesu.“
U tom smislu je i primjedba koja
se često može čuti, a odnosi se na
mogućnosti putovanja, pogotovo
vikendom, u noćnim satima prema
Vrbovcu. Oko osamdeset posto putnika putuje prema Zagrebu, dosta
je putnika i prema Koprivnici, a najmanje ih putuje prema Bjelovaru.
- „Sada kad je normaliziran promet
putnici mogu biti zadovoljni i vezama i vremenima putovanja. Ono što
bi se moglo kvalitetnije organizirati
je mogućnost da se prigradski vlakovi koji u noćnim satima voze do
Dugog Sela produlje do Vrbovca.
Poslije 22,40 iz Zagreba više nema
vlaka. Vikendom dosta mladih želi
otići u Zagreb i zabaviti se. Vrijeme
povratka im stoga nikako ne odgovara. Prerano je to za povratak kući.“
Piše: Gustav Trogožar Kekec
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Kupite si stan u Dugavama
P
Dražen Kuzmić
manevrist Zagreb RK
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okoji put nije prednost biti najmlađi. Nakon što je pet godina
radio kao rukovaoc manevre,
Dražen Kuzmić je prije godinu dana
„skinut“ i sada radi kao manevrist.
Posla na ranžirnom kolodvoru nema
dovoljno i ovaj put ceh su platili najmlađi. Razlika u poslu je u tome što
rukoavoc ne ide pod vagone i ima za
kunu veću satnicu. No s druge je strane
odgovoran za posao i ljude.
Kada je 1994. počeo raditi na ranžirnom
kolodvoru bile su četiri manevarke. Radionica je imala svoju lokomotivu. Sada
nakon gotovo dvadeset godina rade još
dvije, a naši ljudi rade i za radionicu..
Dosta je radnika uzelo poticajne otpremnine i otišlo, a posao je, otkako je
i HŽ Cargo izvukao posao s kolodvora,
uvelike drugačiji.
- „Prebacujemo i rivamo vagone po cijeli dan, a ništa se ne vidi.“
Otkako HŽ Infrastruktura naplaćuje
usluge ranžiranja, HŽ Cargo se odlučio
u najvećoj mogućoj mjeri te poslove
obavljati u vlastitoj režiji. Vlakovi se
„izvlače“ u Koprivnicu, na Žitnjak i na
zagrebački Zapadni kolodvor i tamo ih
preslaguju.
- „Cargo ima svoje manevriste i manevru na Zapadnom kolodvoru. Njihovi
ljudi rade u vrlo teškim uvjetima. Na zapadnom kolodvoru nemaju spuštalicu,
pa se snalaze kako znaju i umiju. Ljudi ne stignu ni gablec pojesti. S druge
strane mi ovdje gubimo posao koji po
prirodi spada na ranžirni kolodvor.“
Politička odluka da se jedinstveni željeznički sustav podjeli ima svoje zagovornike, ali i protivnike. Naravno to
je tema za jedno opširniju priču, no
jasno je kako operateri nastoje u najvećoj mogućoj mjeri smanjiti troškove.
To je logično, ali isto je tako logično
da se ranžiranja vlakova odvijaju na
ranžirnim kolodvorima. Sada to očigledno nije tako. Da li je to zbog previsoke cijene koju HŽ Infrastruktura naplaćuje, što je argument koji se zna čuti,
teško je reći ili je razlog totalno stezanje
remena u HŽ Cargu teško je procijen-
iti. No bilo kako bilo takva situacija ni
za koga nije povoljna. Već na prvi pogled uočljivo je kako su ulaganja zaobišla ranžirni kolodvor. Tako su manevristi
sami proširili i uredili svoje radne prostore. Od prikupljenih dijelova od vagona
na kontejner su dogradili još jednu prostoriju s kosim krovom. Doduše to nije
neko arhitektonsko remek djelo, ali služi
svrsi. - „U kontejneru je ljeti prevruće
i ne može se izdržati. Tamo je i skučen
prostor u kojem se nalazi alat i u kojem
se presvlačimo. Zbog toga smo se sami
organizirali i riješili problem. Danas,
kada pogledamo oko sebe, pričati o
radnim uvjetima i nije previše svrhovito. Posla imamo, delati se mora, plaće
su redovite i to je najvažnije.“
Nakon deset godina braka sa suprugom
Natašom, obitelj se povećala na pet članova. Supruga je trgovac i trenutno je
na produljenom porodiljnom dopustu. Obitelj živi u Festincu i za hranu se
snalazi sama:
- Imamo nešto domaćih životinja, sadimo vrt i hranu ne moramo kupovati.
Da je lako nije, ali snalazimo se. Gledamo kamo svaka kuna ide i ne možemo
se „rashitavati“. Puno vremena provedenog na putu i loše veze nešto su na što
se većina radnika na ranžirnom kolodvoru već privikla i prihvatila kao nešto
neizbježno: - „Kada sam počeo ovdje
raditi s Glavnog kolodvora je radnike
prevozio službeni vlak, a imali smo
i autobusnu vezu. Danas do Zagreba
u dnevnu smjenu putujem vlakom.
Udaljenost od Festinca do Zagreba
samo je šezdeset kilometara, ali veze
su nikakve. Ustajem u 4,30 i od stajališta Repinec krećem u avanturu. Kada
konačno stignem autobusom u dugave,
ostaje mi još tri kilometra pješice. Za
noćnu smjenu nemam vezu, pa s kolegama putujem automobilom. Najgore
je bilo kada su se prema Dugom Selu
radili remonti. Ovdje nas znaju zezati
da bi bilo najbolje da si kupimo stan u
Dugavama.“
Piše: Gustav Trogožar Kekec
O novom
Pravilniku
o organizaciji
SILVIJE ĆURAK
skretničar u kol. Čačinci
Novi pravilnik je loš, ali je vjerojatno bolji od onog slijedećeg.
IVANA ERDEC
skretničar u kol. Slatina
Kad mislimo da ne može lošije
Uprava nas demantira.
LUKA MATOVINA
prometnik vlakova u kol. Zdenci
Loše, jednom rječju katastrofa.
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LJUDI SU NAS PREPOZNALI
Josip Tirić
predsjednik podružnice Rijeka
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Riječka Podružnica SPVH ima područje djelovanja od Šapjana do Fužina.
Sa svojih 125 članova to je najbrojnija
sindikalna podružnica u Regionalnoj
jedinici Organizacije i regulacije prometa Zapad. Od 1999. godine na čelu
podružnice je Josip Tirić.
- Premda smo strukovni sindikat, uspjeli
smo se održati i popeti na vrh sindikalne
scene kao najveći sindikat u HŽ Infrastrukturi ali i na razini RJ Organizacije i
regulacije prometa Zapad prvenstveno
upornim i poštenim radom, koji su radnici prepoznali i svojim pristupanjem u
sindikat, dali nam potporu ali i obavezu
da tako nastavimo i dalje. Mislim da su
ljudi prepoznali naša nastojanja u očuvanju radnih mjesta i rezultate tijekom
kolektivnih pregovora, što uz aktivnosti
na terenu čini formulu uspjeha. Zbog
toga nam u posljednje dvije godine
dolaze i radnici iz drugih poslovnih područja, kao što su ljudski potencijali,
obračun plaća, zaštita na radu… Vrlo
često nam se i članovi drugih sindikata
obraćaju tražeći informacije i pomoći u
rješavanju problema koji se pojavljuju
što nam je zadovoljstvo da i drugi bez
obzira na sindikalnu pripadnost prepoznaju kvalitetu koju nemaju kod sebe. U
cijeloj priči, najvažniji je pošten i iskreni
odnos prema svim radnicima.
- Kako se podjela nekad jedinstvenog željezničkog sustava reflektira na terenu?
Željeznica danas nije ni blizu onoga
što je nekada bila. Zakonom o željeznici postavljeni su okviri podjele
jedinstvenih Hrvatskih željeznica na
HŽ Infrastrukturu kao upravitelja i operatere HŽ Cargo i HŽ Putnički prijevoz.
Međutim osim administrativnih promjena, na terenu se malo toga konkretno promijenilo pa je ljudima teško
razumjeti kriterije i način podjele. Tako
su manevristi i rukovatelji manevre u
Rijeci i Škrljevu radnici HŽ Carga a u
Ogulinu, Moravicama, Lokvama i Šapjanama su radnici HŽ Infrastrukture.
I sada imamo radnike istog radnog
mjesta u dvije firme koji imaju različite
cijene sata rada kao i ostala prava iz
kolektivnih ugovora. To ljude zbunjuje
i obeshrabruje, a posebno u posljednje
vrijeme kada je neizvjesna budućnost
HŽ Carga u kojem plaća već duže vrijeme kasni do kraja mjeseca i najavlju-
je se otpuštanje velikog broja radnika.
Naš sindikat u Cargu ima malo članova. To su naši kolege i prijatelji koji su
nam se priključili zbog druženja ali i
zbog razočaranja u druge sindikate koji
se nisu baš iskazali u borbi za te radnike. Obzirom da nismo reprezentativni
sindikat u HŽ Cargu, tim članovima
pokušavamo pomoći na lokalnoj razini i nije nam problem intervenirati kad
god se ukaže potreba.
- Praksa pokazuje kako HŽ Cargo nastoji smanjiti troškove tako da sam radi
poslove koje je do sada radila Infrastruktura. Kako se to očituje na Vašem
području?
- Zbog visokih troškova usluge
manevriranja u tehničkim kolodvorima, HŽ Cargo se opredijelio za izbjegavanje usluga manevriranja od
strane HŽ Infrastrukture gdje god je
to moguće, pa je tako na našem području ranžirne zadatke koji su se ranije
obavljali u Moravicama prebacio u Karlovac jer tamo ima svoje radnike. To se
pokazalo kao loša praksa jer je opet u
Moravicama ostala potreba za dodavanje i skidanje zaprežnih lokomotiva
ali što je najbitnije da se iz Karlovca
zbog težine vlakovi reduciraju i od dva
vlaka se rade tri što povećava troškove
i vuče ali i trasa. Prema učestalim najavama koje su postale sve aktualnije
u posljednje vrijeme, HŽ Infrastruktura
bi trebala preuzeti poslove manevriranja u Rijeka Brajdici sa svoji radnicima
koji su ostali bez rasporeda nakon što
je ukinuta manevra u Moravicama. To
bi bilo dobro rješenje za naše radnike
koji su bez rasporeda kao potencijalni
tehnološki višak ali na žalost to znači i
smanjenje potrebe za određenim brojem radnika u HŽ Cargu. Obzirom da se
u podjelu jedinstvenog HŽ-a krenulo a
da se nisu sagledali svi mogući problemi tako se i o rješenjima naknadno
razmišljalo. Ugovorene obaveze prijevoza robe moraju se ispuniti i ne može
se dozvoliti da luka Rijeka ostane u blokadi zbog eventualnog stečaja HŽ Carga ali i zbog mogućnosti pružanja bolje
usluga drugim operaterima možda se
odluka o preuzimanju manevarskog
rada u Brajdici pokaže kao ispravna.
Kada je 1991. godine u ŽŠC u Sarajevu završio srednju školu, Josip Tirić
zasigurno u mislima nije imao Rijeku
kao moguće životno odredište. Danas
nakon gotovo dvadeset godina života u
Rijeci, gdje živi sa suprugom Božicom
i kćerkama Anom i Teom, osjeća se
stanovnikom toga grada. U srednjoj
školi Josip Tirić je bio najbolji učenik
generacije i u Maglaju je počeo raditi
kao pripravnik, volonter.
- Pripravnički staž sastojao se od teoretskog i praktičnog dijela. U kolodvoru Maglaj prošao sam sva radna mjesta. Radio sam kao avizer, skladištar,
kalkulant, robni blagajnik, putnički
blagajnik i tek nakon toga sam došao
u prometni ured. Šef kolodvora, Esad
Mujkić obilazio je svaki dan radna
mjesta i postavljao pitanja. Tek kad je
on bio zadovoljan, mogao sam krenuti na novo radno mjesto. Kao prometnik sam se najprije bavio pravilnicima i samo pravilnicima. Okruženje
je bilo poticajno i puno sam naučio.
Kad sam položio stručni ispit i dobio ugovor na pola godine, počela su
ratna djelovanja i granatiranja zbog
kojih je ubrzo prekinut promet. Priključio sam se postrojbama HVO i tu
sam proveo dvije godine. Roditelji su
mi se početkom rata preselili u Donju
Bistru kod Zaprešića, a ja sam im se
priključio 1994. godine. Ukazala mi se
mogućnost za posao u Rijeci i 6. rujna
1994. počeo sam raditi kao prometnik vlakova u kolodvoru Šapjane, a 01.
kolovoza 1996. godine dobio sam prijelaz u kolodvor Rijeka. Od tada sam
ovdje. U SPVH sam se aktivno uključio
od samog osnivanja Podružnice Rijeka
1997. godine. Dvije godine kasnije izabran sam za predsjednika Podružnice.
Na FPZ u Zagrebu sam 2001. stekao
zvanje inženjera prometa – smjer željeznička tehnologija, a od 2003. godine sam profesionalac u sindikatu.
- Što očekuješ od budućnosti?
- O tome doista ne razmišljam puno. U
ovo turbulentno vrijeme ne znamo što
će biti sutra, a kamo li kroz neko duže
vrijeme. Kako prije dvadeset i koju godinu nisam mogao ni pomisliti da ću
završiti u Rijeci tako sam shvatio da
nema smisla ni praviti posebne planove
za budućnost, zbog toga su moje misli
prvenstveno okrenute sadašnjosti.
Piše: Gustav Trogožar Kekec
29
JEDAN OD NAS
na peronu br. 26
DRAGAN KRUNEŠ
SIJEĆANJE
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Skretničar u kolodvoru Benkovac
Benkovcu. 1973. godine nakon
odsluženja vojnoga roka u Puli
upisuje u Kninu tečaj za željezničkog transportnog radnika
i uspješno polaže ispite za skretničara, manevristu i kočničara.
Iste godine zasniva radni odnos
na željeznici u Kninu na radnom
mjesto manevriste. U ono vrijeme u kolodvoru Knin radila su
dva manevarska odreda u turnusu, a povremeno i tri manevarska
odreda u sastavu 1/3, rukovatelj i
tri manevrista.
I u noćnoj smjeni je bilo gotovo
redovito da se nije stiglo ni oka
sklopiti, a češće ni marendati od
posla. Poslije šest godina manevre
u Kninu dobiva premještaj bliže
kući u kolodvor Benkovac na
radno skretničara što i danas
radi. 1992. godine biva protjeran
iz rodnog sela Ceranja Donjeg od
strane srpskih susjeda koji su mu
spalili i minirali kuću i sa obitelji
odlazi u prognanstvo u Jezera na
otok Murter. Odmah se prijavljuje u postrojbe Hrvatske vojske
u 134. Benkovačku bojnu u kojoj
ostaje sve do oslobođenja rodne
grude velebnom akcijom „Oluja“
1995. godine. Po demobilizaciji
se vraća na svoje radno mjesto u
kolodvor Benkovac. Oženjen je
suprugom Dinkom, a najviše voli
provoditi vrijeme u igri sa unučadi, što se nada da će biti i češće jer
se približava vrijeme za odlazak u
zasluženu mirovinu.
Piše: Krešimir Belak
Dragan Kruneš rođen 01. siječnja 9 kilometara južnije od Benkov1956. godine u Ceranju Donjem ca. Osnovnu školu završava u
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Spomen
Povodom godišnice smrti dispečera Božidara Labaša
J
utro kao i sva obična jutra uz
miris jutarnje kave. Tupi zvuk
prekida tišinu i misli svježeg
sječanjskog jutra. Poziv operative
na mobitelu prekida jutarnji ritual.Glas iz mobitela kao nenadani
udarac u glavu: Božo je preminuo noćas. Slušaš i ne vjeruješ, ne
prihvaćaš stvarnost. Stotinu slika
za ovih 12 godina prolazi glavom,
mislima i kroz sjećanja. Njegova
nit, cilj života kroz cjeli životni
vjek bio je biti čovjek.
Slušaš stotinu poziva i ne prihvaćaš stvarnost oko sebe. Stotinu
slika i poziva prolazi za ovih
12 godina. Živio je obiteljskim
životom. Obitelj mu je bila iznad
svega. Pričao je o Željki kao o sinu
i kao što smo svi pričali o svojoj
djeci. Bilo je ljepo gledati i uživati
u njegovim pričama koje je doživio berući gljive zajedno sa obitelji
u Gorskom Kotaru. Obnavljao je
obiteljsku kuću sa željom da se
jednog dana vrati korjenima.
Uživao je u svom psu Rikiju.
Šetali su kad god je bilo prilike u
okruženju kolodvora H. Leskovac.
Dolaskom u PO Zagreb u njegov
turnusu dobio sam toplinu, ljubav
i razumijevanje.
Probleme koji su se pojavili u PO
Zagreb nastojao je riješiti tolerancijom i ljubavi i razumjenjave-
njem.
Puno puta nakon poziva u PO Zagreb očekuje se komentar PREKINI ali nema više prijatelja BOŽE
koji na Jandrino FUĆKANJE viče
PREKINI...
U daljini gledam prijatelja i čovjeka sa ruksakom koji putuje na
smjenu...
Prijatelja Božu.
Pozdrav prijatelju.
Kolege dispečeri
24. veljače 2014.
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Promocija magistara na FPZ
O
bući togu i kapu na svečanoj
promociji krajnji je cilj svakog studenta koji se upiše na
fakultet. Promocija je kraj studiranja,
a ujedno znači da je student odslušao
sve predmete, položio sve ispite, skupio potreban broj ECTS bodova i
obranio završni ili diplomski rad. Na
Fakultetu prometnih znanosti održana je svečana promocija u subotu 25.
siječnja 2014., a promovirana je treća
generacija magistara koji su nastavu
pohađali po Bolonjskom procesu.
Između ostalih, promovirana su i četiri izvanredna studenta – željeznički
smjer koji su studij pohađali u slobodno vrijeme uz plaćanje i radeći
na željeznici. Tomislav Klasić, Almir
Imamović, Danijel Perlog i Neven Topolnjak („moja malenkost“), ponosno su predstavljali željezničku struku,
a samim time i Hrvatske željeznice.
Promocija je bila odista dirljiv
događaj i zapravo šlag na tortu, a
prije toga nam je prethodilo pet godina studija uz ostvarenih 300 ECTS
bodova. Sami upisi na fakultet su
bili dosta naporni jer se nije moglo proći na razredbenom ispitu ako
se nije ostvario propisani bodovni
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prag pa makar i nije bila popunjena
propisana kvota, te je trebalo dobro
„probaviti“ fiziku i matematiku. Slijedile su tri godine preddiplomskog
studija, a prve su dvije godine bile
zapravo selekcija. U treću godinu
studija su ulazili najuporniji i oni koji
su se zaista dobrano potrudili učiti
i izvršavati sve obaveze. Sama titula sveučilišni prvostupnik inženjer
prometa (univ. bacc. ing. traff.), nije
bila nešto obećavajuće za budućnost,
a pogotovo jer takav naziv nije još
zaživio u komunikaciji kod traženja zaposlenja. Stoga smo mi odlučili
nastaviti studij na diplomskom studiju u trajanju od dodatne dvije godine,
nakon čega smo stekli titulu magistra
inženjera prometa (mag. ing. tarff.).
Da je bilo lako, nije bilo, jer je studij
uz rad i uz obiteljske obaveze zaista
iscrpljujući, ali smo mi ušli u jedan
začarani krug iz kojeg nismo htjeli
izaći, a prijateljstvo koje smo razvili davalo nam je poticaj za uspjeh i
jedni drugima bili smo pomoć i podrška. Kolege Tomislav, Almir i ja
smo zaposleni u HŽ Infrastrukturi
(svi članovi SPVH) i nadamo se da
ćemo svojim znanjem u budućnosti,
AKTUALNO
na peronu br. 26
Pokretanje postupka za dodjelu stanova
P
ovjerenstvo za dodjelu stanova na sjednici održanoj 24.
siječnja 2014 godine, donijelo
je Odluku o pokretanju postupka za
dodjelu stanova. Kako je donesena
Odluka o pokretanju postupka bilo je
potrebno donijeti i određene Odluke
o dokumentaciji koja će dostavljati uz
zamolbu za natječaj. Zainteresirani
radnici za dodjelu stanova uz zamolbu dužni su pribaviti slijedeću dokumentaciju:
1. Izjavu ovjerenu od javnog bilježnika sljedećeg sadržaja:
• da on ili članovi njegova domaćinstva nemaju u vlasništvu i suvlasništvu
stan ili kuću na području RH.
• da nije dodijeljen kredit za stambenu izgradnju, kredit za kupnju stana te da
radnik ili članovi njegove
obitelji nisu imali kuću ili stan u vlas-
ništvu.
• stanovanju s roditeljima ili sa supružnikovim roditeljima.
• da nije ostvareno pravo na stambeno zbrinjavanje po nekom drugom
posebnom propisu.
2. Ugovor o najmu ili korištenju stana.
3. Potvrdu MUP-a o mjestu prebivališta za sebe i članove obitelji.
4. Vjenčani list ne stariji od 6 mjeseci.
5. Smrtni list za umrlog supružnika.
6. Presudu o rastavi braka s klauzulom o pravomoćnosti.
7. Odluku ovlaštenog upravnog tijela
za dijete s posebnim potrebama.
8. Pravomoćnu Odluku ovlaštenog
upravnog tijela za tjelesno oštećenje
od 50 % i više i invalide rada.
9. Potvrdu ovlaštenog ureda za obranu o sudjelovanju u Domovinskom
ratu s naznakom vremenskog trajanja.
10.Potvrdu sljedećeg sadržaja:
• o stažu s uvećanim trajanjem.
• bračnog ili izvanbračnog druga
zaposlenog u HŽ Infrastrukturi d.o.o.
• stvarnoj stručnoj spremi.
• radnom stažu u HŽ/HŽI.
Povjerenstvo za dodjelu stanova
održat će sljedeću sjednicu u veljači
na kojoj će donesti Odluke o raspisivanju natječaja a sukladno Pravilnika o davanju stanova u najam i
davanju stanova unutar željezničkog
infrastrukturnog pojasa na korištenje
za službene potrebe radnika HŽ Infrastrukture d.o.o. (Sl.vj.HŽ Infrastrukture d.o.o.br. 4/13).
piše: Jakov Rašić
nakon smjene generacija, upasti na
neka značajnija rukovodeća mjesta
kako bismo unaprijedili položaj Hrvatskih željeznica, što smo uglavnom
i u prisezi obećali. Kolega Danijel je
nažalost u HŽ Cargu i kao mladi radnik u ova neizvjesna luda vremena
potencijalni je tehnološki višak. Ja to
kao čovjek i sindikalista i katolik ne
mogu nikako shvatiti, da mladi čovjek, naša budućnost, mladić koji je
završio školu za prometnika vlakova
i koji nije imao sreće završiti u HŽ
Infri, koji zna perfektno njemački
jezik, koji je pet godina magisterija
završio u roku, koji je prošao i preskočio sve ponekad i nepremostive
prepreke na fakultetu, da čovjek kojeg ja mogu s ponosom zvati odanim
prijateljem i ljudinom – da netko ima
morala njemu reći „ti si višak – fond
- otkaz“!? Ali to je naša Hrvatska, to
je naša realnost za koju se svi u Hrvatskoj nadaju da će se promijeniti,
ali se moramo mijenjati najprije sami
i ne smijemo više pognute glave – kukavički prelaziti preko takvih i sličnih
nepravdi.
Piše: Neven Topolnjak
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jesu li socijalni partneri
još jedna smicalica zapada?
Č
esto kad nešto ne znam onda
pogledamo prema zapadu i tamo tražimo rješenje. Pak su zemlje sa zapada Europe
razvijenije od nas. Ima tako nekih
globalnih poduzeća u kojima niti
nema sindikalnih organizacija.
Sami menadžeri su dovoljno osviješteni i stručni pa znaju kako su
najbolji radnici oni koji su zadovoljni, motivirani i stručni. Nije im ni
na kraj pameti da idu protiv svojih
radnika. Vjerojatno ne zato što ih
toliko vole koliko jer znaju koliko su
skupe ljudske pogreške u poslovnim
procesa.
Treba li uopće reći koliko su skupe
pogreške kad ih počine željezničari.
Mogu nositi i ljudske žrtve ali i veliku materijalnu štetu. Pa kako to da
željeznički menadžeri to ne prepoznaju. Jedna od nagradnih priča za
natječaj SPVH bi upravo moglo bi
motivacijske aktivnosti mojeg šefa.
I ne samo da nisu zainteresirani za
zadovoljstvo i motiviranost svojih
radnika već se vrlo neprijateljski
odnose prema bilo kakvom sind-
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ikalnom udruživanju. U čemu je
onda kvaka? Da li su naši menadžeri
puno nesposobniji od svojih kolega
sa zapada? Da li im nije stalo da
pozitivnog poslovanja željezničkih
poduzeća? Ili su samo tradicionalisti koji znaju da je radnik dobar
samo dok mu je bič nad glavom.
A što je opet sa radnicima. Koliko
su oni uopće zainteresirani i samomotivirani. Nekad se je poslije
noćne ostajalo prepričavati tko je
bolje ili lošije odradio posao. Nekad
su se ponosili sa znanjem koje imaju
i s propisima koje poznaju. Zašto su
danas nezainteresirani da li će zabiti koji vlak i povećati zakašnjenje?
Zašto više nemaju potrebu učenja i
poučavanja? Da li su oni tradicionalni šefovi stvarno u pravu kad kažu
da ih treba samo bičem ganjati?
Što je i sa sindikalnim organizacijama? Da li se oni bore samo za
članstvo i time žrtvuju kvalitetu i
stručnom željezničara? Da li oni u
ovom vrtlogu organizacija promjena žrtvuju željeznička poduzeća
samo da bi održali svoje postojanje,
a ne pitaju se za koga će postojati ako
sva poduzeća odu u stečaj i prekine
se veći dio željezničkog prometa?
Umjesto pitanja što još možemo
izvući od ove napaćene željeznicu trebamo se upitati što mi za nju
možemo dati. Upita li se svaki od
nas željezničara što mi možemo
dati ovoj našoj željeznici da bude
bolja doći ćemo do prvog koraka u
odgovoru što je to socijalno partnerstvo. Socijalno partnerstvo je
otvorenost različitih ideja i dijaloga „nasuprotnih“ strana u traženju
pozitivnih rješenja za održivi razvoj
željezničkih poduzeća u Hrvatskoj.
Nedavno sam tako čuo kako se
u Njemačkoj kane svake godine
zaposli novih 10000 radnika kako
bi se premostio jaz nastao dugogodišnjeg smanjenja broja radnika u
željeznici. Možda stvarno svatko od
nas nešto dobro može naučiti sa zapada. Možda je to dobar razlog da
vjerujemo kako se socijalno partnerstvo stvarno isplati.
Piše: Čupavi
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Zaštita na radu u Europskoj uniji
primjer uređenja zaštite na radu u Sloveniji
K
ako je zaštita na radu u Sloveniji usklađena s propisima
Europske unije donosimo
usporedbu hrvatskih dosadašnjih
propisa sa slovenskim propisima, čiji
je zakon sa europskom regulativom
usklađen već odavno. Stoga je za
očekivati da će naš zakon biti sličan
njihovom. Smjernice zakona postoje
i propisane su OSHA standardom i
Direktivom 89/391 EEC. Jedina razlika koja se može očekivati u propisima su rokovi u kojima je obavezno
provoditi ponovno ispitivanje strojeva, električnih instalacija, gromobranske instalacije, radnog okoliša,
a ako se ugledamo na slovenske
propise možemo očekivati i rokove
za ponovna osposobljavanja za rad
na siguran način i za početno gašenje požara svih zaposlenika. Obveze
poslodavca slične su našima. Analogno procjeni opasnosti u Republici Sloveniji postoji dokument koji
se zove Izjava o sigurnosti s ocjenom
rizika kojom je provedena analiza
radnih procesa unutar tvrtke te su
identificirani i rangirani potencijalni rizici kako bi se mogle preporučiti mjere za poboljšanje. Ova Izjava se
dopunjuje u slučajevima da dođe do
promjene u broju radnih mjesta, ako
podaci na kojima se temelji više nisu
važeći ili ako su prepoznate nove
mogućnosti kojima se mogu smanjiti rizici na radu. Izrada revizije nije
propisana za ostale slučajeve, dok
je u Hrvatskoj obavezna u slučajevima da nastanu neke veće promjene u radnom procesu, u slučaju
da se dogodi ozljeda ili razvije profesionalna bolest, ako inspektor to
naredi ili najmanje jednom u dvije
godine. Osposobljavanje zaposlenika za rad na siguran način provodi
se prilikom zapošljavanja, uvođenja
novih tehnologija ili izmjena radnih
procesa te se provodi u dva dijela :
teoretskom i praktičnom. Za razliku od naših propisa provjera znanja zaposlenika iz ovog područja je
periodična te se mora provoditi u
rokovima koji su navedeni u ocjeni
rizika, a koji ne smiju biti duži od
dvije godine. U Hrvatskoj se osposobljavanja provode također u navedenim slučajevima, no ne postoji
obaveza ponavljanja. Donošenjem
novog Zakona o zaštiti na radu za
pretpostaviti je da će se ovdje uvesti
obaveza redovitog polaganja i osvježavanja znanja iz rada na siguran
način. Osposobljavanje zaposlenika
za gašenje požara se također obavlja kod zapošljavanja zaposlenika,
premještanja na drugo radno mjesto
te kod promjene ili uvođenja nove
opreme, odnosno tehnologije. Sastoji se od teoretskog i praktičnog
dijela te je također obavezno periodično ponavljanje,što u Hrvatskoj
nije slučaj. Rok za ponovnu provjeru propisan je u Ocjeni požarne
ugroženosti. U Hrvatskoj se ovo
zasada polaže samo jednom. Jednom kada zaposlenik položi osposobljavanje za rad na siguran način to
uvjerenje mu vrijedi do kraja života,
neovisno o poslu koji obavlja. Ispitivanja strojeva i radne opreme vrši
se prema uputama proizvođača. Prilikom pregleda provjerava se je li
oprema pravilno ugrađena, odnosno postavljena na način na koji
proizvođač to propisuje. Proizvođač
također propisuje rokove za ponovno ispitivanje opreme, a u slučaju da
to nije napravio onda ponovno ispitivanje se mora obaviti najkasnije za
36 mjeseci. Rok za ispitivanje strojeva i uređaja s povećanim opasnostima u Hrvatskoj je dvije godine, dakle 24 mjeseca. Na ovom području
slovenski propisi su nešto fleksibilniji, ali imaju jednu važnu stavku ,
stroj mora biti u skladu s uvjetima
koje propisuje proizvođač. Prilikom
ispitivanja strojeva prema hrvatskim
propisima važno je da su strojevi
opremljeni zaštitnim napravama, da
su one ispravne i da ne može doći do
strujnog udara. U obje države propisana je obaveza ispitivanja prilikom
ugradnje opreme i nakon premještanja, no slovenski zakon definira
i obavezu ispitivanja nakon dužeg
vremena mirovanja stroja. Ispitivanje električnih instalacija svodi se
na provjeru električnih instalacija i
opreme te na ispitivanje sustava zaštite od strujnog udara. Provode se
periodično, preporuča se u rokovima
između 3 i 5 godina. U Hrvatskoj se
preporuča da rokovi ispitivanja električnih instalacija ne budu duži od 4
godine. Ispitivanje sustava za zaštitu
od munje provodi se nakon izgradnje ili rekonstrukcije objekta te nakon
zahvata na samom sustavu. Sustavi
za zaštitu od munje moraju se periodično ispitivati u rokovima od
jedne do tri godine, ovisno o namjeni objekta. Periodi ispitivanja sustava za zaštitu od munje u Hrvatskoj
također ovise o namjeni objekta, a
propisani su normom. Ispitivanje
radnog okoliša obuhvaća ispitivanje
mikroklimatskih parametara, jačine
rasvjete, buke i kemijskih štetnosti.
Ispitivanja radnog okoliša provode
se periodično, najmanje jednom u
svake tri godine. U Hrvatskoj obaveza je provesti ispitivanje parametara
radnog okoliša najmanje jednom u
svake dvije godine. Iz navedenog
vidljivo je da su naši i slovenski
propisi dosta slični, ali postoji mjesta
za napredak. Za očekivati je da će se
postrožiti određene obaveze poslodavaca iz zaštite na radu, ali i da će
neke druge postati fleksibilnije.
Piše: Jakov Rašić
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ŠALE
ŠALA MALA
Oče, zgriješio sam...
Bog će ti sine oprostiti, ispričaj mi...
Juče sam pokupio prelijepu stoperku, bila je tako
oskudno obučena... smješkala mi se... pohotljivo me je
gledala... dao sam gas, i
brzo je odvezao tamo gde je krenula!
Sine, a kako si zgriješio?
U mislima, oče, u mislima...
Dobro... slijedećih mjesec dana,
svako jutro i veče ćeš popiti po hamper vode,
i Bog će ti oprostiti...
Ali oče, zašto toliko, ko još pije toliko vode?
VOL, sine, VOL...!!!
F
ilmska 2014. godina bit će
obilježena povijesnim i mitološkim superspektaklima,
od kojih prvi ‘Legenda o Herkulu
3D’ (The Legend of Hercules, 2014.)
u hrvatskim kinima počeo igrati 9.
siječnja. Redatelj je Renny Harlin,
poznat po hitovima ‘Umri muški 2’
(1990.), ‘Cliffhanger’ (1993.) i ‘Duboko modro more’ (1999). Film je
poprilično slobodna obrada priče
iz grčke mitologije o Herkulu (glumi ga Kellan Lutz), a koja započinje
nakon što je ljubav njegova života
Heba (Gaia Weiss) obećana njegovom bratu. Herkul se pobuni, pa ga
protjeraju iz obiteljskog doma, a
završava kao rob u Koloseum gdje
oduševi mase...
Spektakl ‘Pompeji 3D’ (Pompeii,
2014.) Paula W.S. Andersona govori
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o uništenju jednog od najpoznatijih
antičkih gradova. Uzrok tragedije
je vulkanska erupcija, a film u kontekstu prirodne katastrofe donosi
i lju¬bavnu priču. U gradu koji će
nestati u vulkanskom pe¬pelu gladijator Milo (Kit Harington) bori se
kako bi spasio ženu koju voli, kćer
svoga gospo¬dara Cassiju (Emily
Browning)... ‘Pompeji 3D’ u hrvatska kina stiže u veljači 2014. godine.
Biblijski spektakl ‘Noa’ (Noah,
2014.) režirao je Darren Aronofsky,
poznat po filmovima ‘Π’ (1998.),
‘Rekvijem za snove’ (2000.) i ‘Crni
labud’ (2010.). Naslovnu ulogu Noe
ima Russell Crowe, a još glume Sir
Anthony Hopkins, Em¬ma Watson
i Jennifer Connelly. Film predstavlja općepoznatu priču o tome kako
je svijet spašen nakon općeg potopa,
a u hrvatska kina dolazi u proljeće
ove godine.
Početkom ožujka u hrvatskim kinima očekujemo nastavak povijesnog spektakla ‘300’ u režiji Noama
Murroa, pod naslovom ‘300: Uspon
carstva’ (300: Rise of an Empire,
2014.). Film se temelji na grafičkoj
noveli ‘Kserkso’ Franka Millera, a
ova, pak, bar imenima junaka na povijesne izvore. Atenski vojskovođa
Temistoklo (Sullivan Stapleton)
pokušava ujediniti Grke i promijeniti tijek rata s perzijskom vojskom
kojom upravlja kralj Kserkso I (Rodrigo Santoro, glumio ga i u prvom
filmu) i njegova produžena ruka,
okrutna admiralica Artemisija (Eva
Green). U ulozi spartanske kraljice
pojavljuje se ponovo Lena Headey.
Piše: Robert Jukić
Bez pretjerivanja,
molim
Pita Mujo Hasu:
“Šta bi htio za
rođendan? Jel’ da ti
kupim knjigu?’
‘Ne treba, hvala,
imam već jednu!’
Molba
Zašto je Mujo klaustrofobičan
Čovjek na samrtnoj
postelji kaže doktoru:
- Doktore, molim Vas
da napišete da sam
umro od side?
- Zašto, pobogu? - upita
doktor.
- Pa, kad umrem da mi
niko ne dira ženu, a
ovi što su je dirali nek
crknu od straha.
Dolazi Mujo u kafanu sav nesretan, sjeda za stol i
naruči duplu rakiju. Dođe Haso i zabrinuto ga upita: Šta je, bolan, jarane, šta’s se smrk’o?
Mujo odmahne: - Ma pusti jarane, bio kod doktora i
rek’o mi je da sam klaustrofobičan!
Haso se zbuni: - Pa šta ti je to?
Mujo otpije gutljaj i objasni:
- A to ti je strah od zatvorenog prostora ...
Haso ga blijedo pogleda:
- Jarane, ja i dalje ne kontam šta ti je to?
Mujo slegne ramenima: - Paz’ vamo ... to ti je kad ideš
u kafanu, a strah te da je zatvorena!
Dilema
Došao Haso doktoru:
‘Imam problema sa seksom.’
‘Kad si zadnji put spavao s Fatom?’
‘Ne sjećam se.’
‘Evo telefona pa pitaj.’
‘Halo, Fato, kad smo
zadnji put vodili ljubav?’
‘S kim to pričam?’
Muž i žena
Muž ženi:
- Znaš li, draga,
da si idiotkinja!
A ona njemu:
- Znam, dragi. Da
sam se udala za popa,
bila bih popadija.
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KOLINJE
u skretanje by
nenad katanich
SINDIKAT PROMETNIKA
VLAKOVA HRVATSKE
I opet tako punog želuca i opijene glave razmišljam o tome
u čemu je još sličnost između
kolinja i života? Otkazi pljušte
na sve strane. Mi na željeznici
smo dosta dobivali kukuruz.
Sada „igra mečka“ i kod nas.
Neki u strahu, motivirani za
svoje pozicije, malo se sakriju
u zadnji red misleći da ih majstori mesari nisu vidjeli ili čak
da su ih se uplašili (samo me
dirni, ako smiješ!), međutim,
mesarski šegrti sipaju novu
vodu u kotao i lože vatru.
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Urednik ovog časopisa zaista je
zahtijevan čovjek. Kao napiši „u
skretanje“, ali da bude aktualno,
originalno, duhovito i vedro. Ali
da ne bude previše napadno i da ne
bude otrcano…
I sad ti budi umjetnik.
I ne preostaje mi ništa drugo nego
da posegnem za sredstvom koje
primjenjujem u domaćoj proizvodnji kulena, kobasica,čvaraka i šunki
– rakijom. Nije da volim rakiju, ali
u trenutku kada trebam imati mirnu svijest i naručito ruku – da to
olakšam sebi i svinji. Znači , drmnem ljutu (X2) nož u ruke i dalje
znate. I ne mogu reći da to činim
mirne savjesti. Niti mi pomisao na
svježe čvarke i ražnjiće ne može
odagnati realnost muke trančiranja mrtve životinje. Zato slijedi još
jedna ljuta plus kuhano vino. Bravo
majstore! – čestitaju mi oni koji su
kada je bilo „stani-pani“ sakrili se
KO L I N J E
i kusali lanjsku šunku (plus rakija,
naravno). Oni mirne savjesti režu
komade za baciti na vruću mast, a
ja nosim ostalim svinjicama klipove
kukuruza da ih umirim. Međutim,
njih nije baš dojmilo skičanje njihovog rođaka – one mirne i vesele
se iznenadnoj porciji kukuruza. A
jadničci ne slute da su sljedeći na
redu samo da voda u kotlu baci ključ…
I nisu nam strani „svinjski“ epiteti
kada opisujemo ljudske pojave i osobine – pijan k’o svinja, jede k’o svinja… Pod utjecajem prijesne rakije i
kuhanog vina pada mi na pamet
još jedna ljudska osobina koja bi se
mogla usporediti - ravnodušnost.
Gice mirno jedu svoj kukuruz i ravnodušne prema tuđem skičanju. Mi
smo mirne. Još bolje, jedan manje za valov –više hrane nama. Eto,
iako je, kako naučnici tvrde, jedna
od najinteligentnijih životinja, ima
jednu slabost. Pada na hranu iako joj
je život ugrožen. I ljudi često ne vide
tuđu muku i patnju imaju svoj klip
kukuruza, a druga voda već ključa.
Čak i neka koja malo „skuži“ da se
nešto sprema i osjeti miris opasnosti,
malo zarokće i zauzme stav, majstori
mesari jednostavno je puste da živi
do sljedećeg ključanja vode i daju joj
kukuruz.
Nakon dovoljno kuhanog vina i
prepečene rakije savjest mi napokon
otupi. Ustvari, čini mi se da mi je
mirna – gledajući krmaču i novi
naraštaj veselih i razigranih praščića,
mljackajući svježe kuhane obarine i
svježe pečene čvarke sa soli i toplim
kruhom. Polako me alkohol hvata i
razmišljam kao je onima koji potpisuju otkaze ljudima, zatvaraju firme.
Da li je njima teže ili onima koji skiče
čekajući kada će njihovo ime osvanuti
na otkaznoj listi. Što uzeti – vino ili
rakiju?
I opet tako punog želuca i opijene
glave razmišljam o tome u čemu je još
sličnost između kolinja i života?
Otkazi pljušte na sve strane. Mi na
željeznici smo dosta dobivali kukuruz. Sada „igra mečka“ i kod nas.
Neki u strahu, motivirani za svoje
pozicije, malo se sakriju u zadnji red
misleći da ih majstori mesari nisu vidjeli ili čak da su ih se uplašili (samo
me dirni, ako smiješ!), međutim, mesarski šegrti sipaju novu vodu u kotao
i lože vatru.
Ali je tužno što ne vidim krmaču niti
prasiće. Kuda ide svinjogojstvo? Da li
će izostati. U očaju, zazivaju se radikalne mjere. Da li se ispravno nosimo
sa situacijom?
Da bi završili u veselom tonu, kao što
je to moj urednik zahtijevao, evo jednog poučnog vica iz vremena mraka,
a govori se da stvari nisu uvijek kako
izgledaju i da dragovoljci nekad i ne
poginu:
Zasjedaju sovjetski deputati (ono,
njih par tisuća) i drug Staljin drži
govor. Odjednom neko u dvorani
kihne. Drug Staljin, prekine govor i
upita: „Tko kihnjot?!“
Muk. Svi se sjete hladnog Sibira i
logora. Polako se podvlače ispod
klupa. Brkovi druga Josifa se mršte.
Odluka pada: „Prvi red na streljot!“
Drug Staljin ponavlja opet pitanje:
„Tko kihnjot?!“ Opet muk. Generalni
sekretar je ustrajan da dođe do istine:
„Drugi red na streljot !“ Opet zapita:
„Tko kihnjot?!“ Deputati vide da je
bolje da se netko žrtvuje. Javlja se dragovoljac: „Jas!“ Drugu Visarionoviču
vraća se osmijeh na lice i brkovi se
opuštaju. Ustaje sa svog trona grabi
prehlađenog deputata, privija ga na
svoje grudi ukrašene brojnim ordenima i onako, toplo, drugarski kaže:
„nazdravljot!“
39
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