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MLADE POSEBNO FRUSTRIRA 
PROTEKCIJA PRI ZAPOŠLJAVANJU

“Mladi su s pravom nezadovoljni. Upravo stoga osnovala sam Vijeće 
mladih i već smo detektirali neuralgične točke, koje se mogu svesti 
na jedno: trom i birokratiziran sustav. Mnogi problemi proizlaze iz 
toga ili se zbog toga dalje pogoršavaju. Mladi ljudi koji su završili 
željezničko školovanje, kao i svi mladi, žele predvidljivu budućnost, 
pa ako je ne vide, gube volju boriti se s takvim sustavom i onda 
odlaze, nerijetko u lošije uvjete života, samo da se maknu. Posebno 
ih frustrira protekcija pri zapošljavanju u državnoj upravi i javnom, 
napose željezničkom sektoru. Iseljavanje mladih pogoršava nam 
ionako loše demografsko stanje i trendove. Demografsko pitanje – 
pitanje je svih pitanja i u tome smo smislu u izvanrednom stanju. 
Državni zavod za statistiku objavio je i zadnji podatak o prirodnom 
kretanju stanovništva iz kojega proizlazi da je od studenog 2016. do 
listopada 2017. broj rođenih u odnosu prema broju umrlih manji 
za više od 18 000. U staračku dob ulaze najbrojnije generacije 
željezničkih izvršnih radnika pa su nam već sada zdravstveni, 
mirovinski i socijalni sustav prenapregnuti i prijete urušavanjima. 
Ovaj gospodarski oporavak RH ne bi stoga smio nikoga zavaravati. 
Planirati bilo koju vrstu dugoročnoga rasta i stabilnosti u društvu 
koje ima takve demografske gubitke znači biti slijep kraj zdravih 
očiju. Do sada donesene mjere dobre su, ali su nedovoljne. No, svi 
ti problemi nisu nastali preko noći, već su se nagomilali i trebat će 
dugi niz godina da se riješe.” 

Iz nedavnog obraćanja predsjednice Kolinde Grabar-Kitarović
riječi napisane fontom Italic u tekst dodao SPVH

         
            IMPRESUM

      SURADNICI

       Glavni urednik
       Anto Iličić

       Novinari
       Ante Kunčić, Milan Kovačićek
       Nebojša Gojković, Tomislav Tonković 
       Branko Bašić, Josip Tirić
       Krešimir Belak, Dražen Lihtar
       Robert Jukić, Mario Grbešić
       Srećo Stjepić, Jakov Rašić
       Dražen Drčić, Dražen Koščak
       Branko Marijanović, Nenad Katanić
       Ivica Stojak, Ilija Grlić

       Fotografije
       SPVH

       Naslovnica
       Boro Tovernić, prometnik vl. kolodvor Sisak 
       

Više Vam „leže“ vijesti bez 
„uljepšavanja”, bez komentara? 
Želite li da i Vaša vijest ili priča 
bude objavljena? Kako bi vijest što 
bolje dočarala atmosferu u vašem 
kolodvoru, možete uz tekst poslati 
i fotografije u .jpg ili .tif formatu, 
minimalne veličine 3000x2200 
piksela.

“Na peronu” je prava adresa. 
Pišite nam na: spvh@zg.t-com.hr
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Prema službenim podacima na 
prugama HŽ Infrastrukture (HŽI) u 
2017. godini zabilježeno je povećanja 
neispravnosti za 6,3%, a kvarova 
za 11%, na signalno sigurnosnim 
uređajima. HŽI je temeljem Zakona 
o željeznici i Ugovora o upravljanju 
željezničkom infrastrukturom dužna 
održavati željezničku infrastrukturu 
u sigurnom i ispavanom stanju. Po 
pitanju ovih negativnih trendova 
nije ništa poduzela niti poduzima.

Činjenice vezane uz 
željezničko cestovni prijelaz 

Sutla:
• ŽCP-a Sutla isključen je iz rada 
12. siječnja 2017. u 10:33 sata 
zbog sumnje u nesiguran rad. To 
stanje traje do danas. To je preko 
jedne godine, a propisani rok za 
otklanjanje takvog kvara je tri sata 
• Svo  vrijeme od kako je uređaj 
u neispravnom stanju SS uređaj 
radi kao da je tehnički ispravan 

i prolaznici koji se svakodnevno 
susreću s ovim stanjem ne mogu 
razlikovati signalne znakove koje 
daje. Vozači cestovnih vozila i pješaci 
ne mogu više razlikovati je li uređaj 
ispravan ili ne.

Koliko je ovo opasno svjedočit će 
buduće vrijeme kad se otkloni kvar 
i kada će vlakovi više neće stajati 
ispred ŽCP već će opet voziti preko 
tog prijelaza bez zaustavljanja.

IGRE OKO SIGURNOSTI
PIŠE: SPVH
FOTO: SPVH
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6. SIGURNOSNE PREPORUKE 

Agencija za istraživanje nesreća u zračnom, pomorskom i željezničkom prometu temeljem provedenog 
istraživanja ove ozbiljne nesreće u cilju poboljšanja sigurnosti željezničkog sustava izdaje ministarstvu 
nadležnom za promet slijedeće sigurnosne preporuke: 

AIN/06 SR 8/2017: U Pravilniku o tehničkim uvjetima za prometno-upravljački i signalno-sigurnosni 
željeznički infrastrukturni sustav (NN 97/15) u čl. 10 st 1 odredbu o praćenju rada trebalo bi proširiti i na ŽCP-
e koji su izvedeni kao automatski uređaji (poglavlje 4.2.13). 

AIN/06 SR 9/2017: U Pravilniku o tehničkim uvjetima za prometno-upravljački i signalno-sigurnosni 
željeznički infrastrukturni sustav (NN 97/15) u čl. 10 st 3 trebalo bi definirati koje su to dodatne mjere koje je 
upravitelj infrastrukture dužan uvesti (poglavlje 4.2.13). 

Agencija za istraživanje nesreća u zračnom, pomorskom i željezničkom prometu temeljem provedenog 
istraživanja ovih incidenata u cilju poboljšanja sigurnosti željezničkog sustava izdaje Agenciji za sigurnost 
željezničkog prometa slijedeće sigurnosne preporuke: 

AIN/06 SR 10/2017: Upravitelj infrastrukture trebao bi poduzeti mjere za pouzdano uklanjanje induciranih 
smetnji koje mogu utjecati na rad signalno-sigurnosne postojeće opreme pri čemu bi naglasak trebao biti na 
primjeni pasivnih mjera koje su pouzdanije i dugoročno jeftinije (poglavlje 3.8.1). 

Agencija za istraživanje nesreća u zračnom, pomorskom i željezničkom prometu temeljem provedenog 
istraživanja ovih incidenata u cilju poboljšanja sigurnosti željezničkog sustava izdaje proizvođaču opreme 
slijedeću sigurnosnu preporuku: 

AIN/06 SR 11/2017: Proizvođač opreme trebao bi u svojim uputama navesti da u uvjetima velikih 
elektromagnetskih onečišćenja izvan granica određenih međunarodnim normama, odnosno, utjecaja 
stabilnih i mobilnih postrojenja električne vuče koji se pokazuju kroz prevelike inducirane napone u 
postojećim signalnim kabelima bez redukcijskog faktora (neoklopljenim kabelima), da sklop TDR14 (bez 
odgovarajuće zaštite) može biti osjetljiv na inducirane elektromagnetske smetnje (poglavlje 4.2.12). 

 

 

 

Kako će postupati djeca koja pohađaju 
obližnju osnovnu školu? Hoće li unatoč 
znakovima upozorenja o nailasku vlaka 
pokušati prijeći prugu. Opasno dugo 
razdoblje to su činili i navikli su se da vlak 
ispred rampe stane unatoč spuštenim 
polubranicima i signalima upozorenja. 

Činjenice o nesavjesnom radu 
stručnih službi HŽ Infrastrukture:
• O uzroku neispravnosti kvarova poput 
kvara na ŽCP Sutla (SPZ kabel - signalni 
kabel sa polivinilkloridnom izolacijom 
sa zaštitom) koji nije nigdje uzemljen, a  
premost zaštitne čelične trake je upitan 
radi starosti kabela zna se još od 29. 
svibnja 1990. godine. Rješenjem Sektora 
unutrašnje kontrole u kojem je istaknuta 
obaveza da do 30. prosinca 1990. 
definira uvjete neophodne za potpunu 
kompatibilnost rada SS i TK uređaja sa 
postrojenjima elektrovuče, tj. da se iznađu 
rješenja smanjivanjem veličine prisutnih 
smetnji izazvanih elektrovučom.

• Nakon učestalih problema na više 
žcp-a na području Koprivnice i ovdje u 
Sutli u istragu se uključila i  Agencija 
za istraživanje nesreća u zračnom, 
pomorskom i željezničkom prometu, Odjel 
za istrage nesreća u željezničkom prometu 
te su 27. veljače 2018. objavili „KONAČNO 
IZVJEŠĆE o Incidentu na ŽCP-u Danica, 
listopad 2016.“ u kojem je zapisano:

„U cilju poboljšanja sigurnosti željezničkog 
sustava Agencija za istraživanje nesreća 
u zračnom, pomorskom i željezničkom 
prometu, Odjel za istrage nesreća u 
željezničkom prometu izdaje Agenciji za 
sigurnost željezničkog prometa slijedeću 
sigurnosnu preporuku:

“Upravitelj infrastrukture treba poduzeti 
mjere za pouzdano uklanjanje induciranih 
smetnji koje mogu utjecati na rad 
signalno-sigurnosne postojeće opreme 
pri čemu naglasak treba biti na primjeni 
pasivnih mjera koje su pouzdanije i 
dugoročno jeftinije.“

POPIS ŽCP-A S NAJUČESTALIJIM NEISPRAVNOSTIMA (KVAROVI/SMETNJE) U 2017. 

ŽCP 79 Brdovec
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Zaključak
ŽCP Sutla bilo je moguće  pustiti u ispravan 
rad za minimalno vrijeme da  je učinjeno 
sve po pravilima struke kako bi se zaobišao 
utjecaj Elektrovučnih postrojenja. Također 
osobe unutar HŽI trude se na sve načine 
zaobići obavezu pouzdanog uklanjanja 
induciranih smetnji koje utječu na siguran 
rad postojeće opreme.
Radnici stručnih službi HŽ Infrastrukture 
svojim nesavjesnim radom iz samo sebi 
znanih razloga svjesno ugrožavaju živote 
cestovnih korisnika i pješaka na željezničko-
cestovnim prijelazima.
Ovim putem pozivamo sve mjerodavne 
službe Republike Hrvatske u istraživanje 
kaznenih pa i mogućih kriminalnih radnji u 
HŽ Infrastrukturi.
Isto tako molimo MUP da osigura dovoljna 
broj svojih radnika kako bi se osigurala 
sigurnost na ŽCP-u Sutla kad uređaja 
bude pušten u rad. Naravno, i mi radnici 
prometnog sektora HŽ Infrastrukture bi 
tu mogli pomoći, ali za naše menadžere 
smo nepoželjni ima nas previše pa se radi 
restrukturiranje u cilju smanjenja broja 
radnika, a na štetu građana RH bilo da je 
riječ o nesavjesnom trošenju proračunskih 
sredstava bilo da je riječ o ugrožavanju 
života i zdravlja ljudi.

Upravljanje dokumentima
 
Već godinama u sustav željeznica 
uvedeno je upravljanje kvalitetom 
prema ISO normi 9001. Još davne 
2000. godine u tadašnje zajedničke 
željeznice implementirana je 
navedena norma. U to vrijeme u 
normi je bio  naglasak na upravljanju 
dokumentima. Oni koji su tada radili 
sjećaju se vjerojatno toga da su se 
tada registratori morali označavati 
oznakama, a priča je bila da se 
svaki dokument mora naći za neko 
određeno kratko vrijeme mislim da 
je bilo 60 sekundi, inače ne upravljaš 
svojim dokumentima kako treba.  
Čak se je i vrijeme štopalo da se vidi 
koliko vremena treba da se nađe 
određeni dokument. I tako već 18 
godina sustav upravljanja kvalitetom 
živi ili životari u našoj firmi, ali čini 
se da nije baš polučio neke rezultate. 
Dobar dio radnika ga i dalje ne 
prepoznaje ili ga poistovjećuje samo 
s ovim obilježavanjem registratora 
s početka priče. Prometni dnevnik 
nam može biti primjer upravljanja 
dokumentima kakvo zahtjeva norma, 

jer ima sve potrebne elemente. 
Prometni dnevnik je unificiran, 
njegov izgled, dimenzije , rubrike 
sve je točno propisano pravilnikom, 
odnosno uputom. Točno se zna koji 
podaci se u njega unose, tko u njega 
unosi podatke, prometni dnevnik ima 
svoju oznaku, obilježava se brojevima. 
Podaci u njemu se verificiraju, 
odnosno potvrđuju potpisom. 
Prometni dnevnik je dokument 
kojemu je osigurana sljedivost, vi 
možete pratiti unazad što se događalo 
sve do onog roka kada više nije 
potrebno čuvati prometni dnevnik, 
a i to je propisano. Tako,  prometni 
dnevnik je primjer dokumenta koji 
je usklađen sa sustavom upravljanja 
kvalitetom.
 

Kontekst ili šta me briga
 
Kćer i sin putovali su u školu poslije 
vikenda. Taj dan bio je zatvor pruge i 
određeni vlakovi nisu vozili a umjesto 
njih vozili su autobusi. Kupili su 
kartu i sjeli u čekaonicu, zajedno 
sa drugim putnicima koji su isto 
trebali putovati tim vlakom, odnosno 

autobusom. Autobus je došao i otišao 
a svi putnici zajedno s mojom djecom 
su ostali u čekaonici. Nitko ih nije 
obavijestio o dolasku autobusa, a 
oni su bili u čekaonici jer je vani bilo 
jako zima. Osoblje prijevoznika nije 
dalo tu obavijest a očito niti osoblje 
infrastrukture iako je trebalo, ili 
su možda i dali ali se nisu uvjerili i 
potrudili da putnici budu otpremljeni. 
A putnici, iako nisu direktno vezani za 
nas, itekako su bitni za našu firmu.
Nova norma ISO 9001:2015 prema 
kojoj je HŽ infrastruktura certificirana 
u samom početku spominje  kontekst 
organizacije. Svako poduzeće mora 
utvrditi svoj kontekst, a to je ono 
gdje se nalazimo, što radimo, koje 
su nam zainteresirane strane, što 
zainteresirane strane očekuju od nas, 
kakvu uslugu i proizvode očekuju. HŽ 
Infrastrukturi zainteresirane strane 
su prije svega prijevoznici, zatim 
lokalne zajednice, županije, sindikati, 
ministarstva i naši krajnji korisnici 
putnici. Oni su naši kupci a sustav 
upravljanja kvalitetom usmjeren je 
zadovoljstvu kupca. Jer zadovoljan 
kupac će se uvijek vratiti. Sve su nam 

UPRAVLJANJE KVALITETOM NA ŽELJEZNICI
PIŠE: Mario Dautović
FOTO: Nebojša Gojković
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to zainteresirane strane i trebali bi 
razumjeti što one od nas očekuju i 
težiti tome da se ta njihova očekivanja 
ostvare.
Također, norma govori i o svjesnosti; 
svaki radnik trebao bi biti svjestan 
značaja upravljanja kvalitetom u 
svom procesu rada i svog doprinosa 
tome. Mi se ne smijemo ponašati 
kao da smo sami sebi dovoljni i da 
smo sami sebi svrha. Npr. pruga na 
magistralnom pravcu sa dozvoljenom 
brzinom od 60 km/h nikako se ne može 
smatrati dovoljnom kvalitetom koju 
isporučujemo prijevoznicima i onima 
koji koriste usluge prijevoznika.
 
Deming i vrti mi se u glavi od 

svega toga
 
Deming je bio jedan znanstvenik, 
profesor, inženjer iz SAD-a koji je 
začetnik ideje upravljanja kvalitetom 
i on je razradio temeljne principe 
i postavke sustava upravljanja 
kvalitetom. Kao što to obično biva  

niti jedan prorok nije prepoznat 
kao prorok u svom kraju, tako su i 
Deminga u SAD-u ismijavali i rugali 
se s njim, dok je bilo puno novaca i 
nafte i dok su Amerikanci radili svoje 
poznate ogromne aute koji troše 20 
litara goriva dok stoje u garaži. Ali 
Japan je prepoznao Demingov rad 
i u njemu su vidjeli velike šanse za 
razvoj svoje zemlje. Japan je poslije 
drugog svjetskog rata bio potpuno 
uništen, narod je bio demoraliziran, 
vladala je glad. Kao što je poznato, 
Japan je vulkansko otočje jako 
siromašno prirodnim resursima, 
gotovo svaku sirovinu moraju uvoziti. 
Kako su morali osmisliti na koji način 
pokrenuti gospodarstvo jedinu priliku 
su vidjeli u boljoj organiziranosti 
i tehnologiji rada te je tako Japan  
među prvima prihvatio Demingove  
ideje i uveo sustav upravljanja 
kvalitetom u sve svoje tvrtke, 
gospodarstvo, upravljanje državom i 
rezultate svi znamo. Njemu u čast čak 
su i spomenik podigli. Dakle, Deming 

je osmislio jedno pravilo u poslovanju 
koje se može primijeniti u sve aspekte 
poslovanja ali i svakodnevnoga života, 
tzv. Demingov krug ili pravilo 4P kako 
ga još zovu.  Planiraj, provedi, provjeri 
i poboljšaj. Te četiri aktivnosti kada bi 
se radile u svakom poslu, aktivnosti, 
procesu nužno dovode do napretka.
To je,  možemo reći sama srž sustava 
upravljanja kvalitetom. Na žalos,t kod 
nas još uvijek neprepoznata.

Upravljanje procesima

Proces je skup uzajamno povezanih 
ili međusobno djelujućih podprocesa 
koji daju zaokružen rezultat i stvaraju 
prepoznatljivu dodanu vrijednost.  
Svaki proces ima ove elemente: ulaz, 
izlaz, pravila, kontrole, resursi. Tako i 
bilo koje prometovanje vlaka ima ove 
elemente pa ga možemo gledati kao 
proces:
• pravila: vozni red, prometni propisi,
• resursi: pruga, vagoni, lokomotiva, 
osoblje, informatička oprema, 

telekomunikacijska oprema, SS 
uređaji,
• kontrole: kontrole šefa kolodvora, 
nadzor prometnih operativa, 
kontrole područnih jedinica prometa, 
unutarnja kontrole.
• ulaz-potreba za prijevoznom 
uslugom, vlak se mora otpremiti 
prema voznom redu,
•  izlaz- prijevozna usluga obavljena, 
vlak završio vožnju.

Jedan vlak koji npr. kreće iz Zagreba 
i dolazi u Vinkovce možemo gledati 
kao proces koji prolazi kroz više 
organizacijskih jedinica (kolodvora). 
Taj proces odvija se prema točno 
utvrđenim pravilima. Zna se točno 
kada se vlak mora sastaviti i postaviti 
na kolosijek, zna se koji vagoni i 
lokomotiva moraju biti u njemu, 
zna se točno raspored tih vagona. 
Propisan je broj konduktera na njemu, 
propisana je dokumentacija koja ga 
prati, zna se kad polazi iz bilo kojeg 

kolodvora, gdje stoji, gdje ne stoji,  
sve je utvrđeno pravilima, koja moraju 
biti propisan za svaki proces pa tako i 
ovaj. A cilj nam je da taj vlak dođe na 
svoje odredište prema voznom redu, 
da ne kasni i da putovanje protekne u 
redu i bez ikakvih zastoja ili nemilih 
događaja.
Tako se  norma  temelji  na procesnom 
pristupu. Da bi uspješno poslovali 
prema odredbama norme trebali bi 
imati utvrđene poslovne procese s 
točno definiranim svim njegovim 
elementima, a to imamo djelomično. 
Trebamo imati utvrđene ciljeve koji 
su jasni, nedvojbeni i mjerljivi te za 
njih treba biti određena odgovornost. 
Svaki sektor u našoj tvrtki možemo 
promatrati kao malu zasebnu tvrtku. 
Kako cijela tvrtka ima dugoročne i 
jednogodišnje ciljeve, tako bi i svaki 
sektor trebao imati  svoje ciljeve koji 
su u funkciji postizanja ovih ‘’velikih’’ 
ciljeva tvrtke. Svaki sektor trebao bi 
imati operativni program ostvarenja 

ciljeva u kojem bi trebao svaki cilj 
biti razrađen prema vremenskim 
rokovima i točno utvrđenim 
odgovornostima. Tako bi se lako 
moglo pratiti ostvarenje ciljeva kao 
i tko kiksa i s čime se kasni. Kada bi 
to znali onda se mogu poduzimati 
i aktivnosti za poboljšanje. Dok 
nemamo ciljeva ili dok ne  pratimo 
ostvarenje naših ciljeva ne možemo 
niti ništa poboljšavati.
 

Upravljanje rizicima
 
Kako smo ranije rekli, putovanje 
jednog vlaka možemo gledati kao 
proces, sa svojim ciljem koji je taj 
da vlak dođe na svoje odredište 
prema voznom redu, da ne kasni i 
da putovanje protekne u redu i bez 
ikakvih zastoja ili nemilih događaja.  
Sad kad imamo proces i njegov cilj 
lako možemo uvidjeti koji bi nam bili 
rizici za ovaj konkretni proces. Ima 
ih više a možemo nabrojati neke koji 
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su najočitiji: da nam vlak ne zakasni 
iz nekog razloga, da putovanje 
prođe bez nekog sigurnosnog 
incidenta, da se ne dogodi izvanredni 
događaj itd. O ovim rizicima svi 
koji sudjeluju u regulaciji prometa 
razmišljaju i poduzimaju mjere za 
sprječavanje rizika, ali možda nisu 
svjesni da to rade. Poduzimanje svih 
aktivnosti da vlak krene na vrijeme 
iz otpremnog kolodvora su mjere 
za sprječavanje rizika (sastavljanje 
vlaka i postavljanje na kolosijek na 
vrijeme, obavljanje probe kočenja 
pravodobno da se stigne poduzeti 
određene tehničko-tehnološke mjere 
u slučaju neispravnosti vagona, 
pravovremeno postavljanje voznog 
puta da vlak ne stane na signalu, po 
zimi čišćenje snijega na skretnicama 
i sl.). U prethodnom slučaju kada su 
putnici ostali u čekaonici a autobus 
koji je vozio umjesto vlaka je otišao 
ne pokupivši putnike je isto bio 
rizik prvenstveno prijevoznikov, ali i 
indirektno od HŽ Infrastrukture koji 
je eto izmakao kontroli, i to se nije 
smjelo dogoditi. U vezi izbjegavanja 
izvanrednih događaja održava se 
pruga, mjere se skretnice, održavaju 
se SS uređaji i sl. Sve su to mjere za 
otklanjanje rizika, one su propisane 
našim pravilnicima i uputama i 
bavimo se svakodnevno s njima. 
Sustav upravljanja kvalitetom samo 
traži da si osvijestimo upravljanje 
rizicima i da se njima sustavno 
bavimo.

Tako i u svakom sektoru naše firme 
i u svakodnevnom poslovanju i 
kad imamo razrađene i procese i 
svjesnost,  i imamo ciljeve, uvijek 
nam se pojavljuju i  problemi, 
zastoji, poteškoće koje bi nas mogle 
omesti u ostvarivanju ciljeva, a to 
su  rizici u poslovanju koje moramo 
identificirati i njima se sustavno 
baviti. U posljednje vrijeme kad 
god gledamo vijesti, čitamo novine, 
surfamo internetom svugdje ćemo 
naići na rizike i procese. Svi o tome 
govore, svi to uvode. Europska unija 
to traži, banke procjenjuju rizike, 
osiguravajuća društva procjenjuju 
rizike, kod svih projekata procjenjuju 
se rizici. I HŽ Infrastruktura dužna je 
procjenjivati rizike prema zakonskim 
aktima ali i prema normi o  sustavu 
upravljanja kvalitetom. I to je kod nas 
još u povojima i često na formalnoj 
razini. Da bi upravljali rizicima 
moramo ih prepoznati, utvrditi i 
izmjeriti. Tek kad to sve znamo onda 
možemo reći što ćemo s njim. Kad 
izmjerimo rizik i njegove posljedice 
i vjerojatnost da će se dogoditi 
onda možemo postupiti na jedan 
od sljedećih četiri načina: prihvatiti, 
smanjiti/ublažiti, izbjeći ili prenijeti 
rizik na nekog drugog, npr. na 
osiguravajuću kuću. U svakom slučaju 
pred rizicima ne smijemo zaklopiti oči 
i praviti se da ih ne vidimo, jer oni su 
tu, utječu na naše poslovanje. Sustav 
upravljanja kvalitetom nam može 
pomoći i u tome, kao i u cjelokupnom 

poslovanju firme, samo mu trebamo 
dati šansu, ali bez figa u džepu.

Što uopće znači sustav 
upravljanja kvalitetom?

To su jednostavnim rječnikom naše 
aktivnosti na odgovoran i savjestan 
način. To je ono što radimo kada nam 
je stalo da nešto uspije. Te aktivnosti i 
procese koje poduzeće utvrdilo, sustav 
upravljanja kvalitetom usmjerava ka 
provedbi u cilju održavanja i stalnog 
poboljšavanja poslovanja. On je zbroj 
najboljih i najuspješnijih poslovnih 
praksi na jednom mjestu koji bi 
trebali pomoći dobrom i uspješnom 
poslovanju svake firme. On nikako ne 
može biti samo deklarativan. Prvi koji 
bi najviše trebali biti zainteresirani 
za sustav upravljanja kvalitetom su 
članovi top menadžmenta. Od njih sve 
počinje. Vodstvo mora biti to koje stoji 
iza toga jer ako nema njihove podrške 
sustav upravljanja kvalitetom ostati 
će samo na formalnoj razini.
Sustav upravlja kvalitetom kad 
se jednom uvede i zaživi u nekoj 
tvrtki postaje temelj za uvođenje 
i drugih sustava upravljanja, npr. 
upravljanje okolišem, zaštitom na 
radu, sigurnošću, energetskom 
učinkovitošću itd. Svi sustavi 
upravljanja temelje se upravo na 
ovim načelima i zahtjevima.

Vjekoslav Suton
željeznički umirovljenik
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BILI JEDNOM NA ŽELJEZNICI
PIŠE: Nebojša Gojković
FOTO: Ilija Grlić

U našem serijalu „BILI JEDNOM NA 
ŽELJEZNICI“ u kojem se prisjećamo i 
razgovaramo s nekim našim kolegama 
koji više nisu na željeznici, a godinama 
su radili skupa s nama i bili neizostavan 
dio naših života, imamo još jednog 
novog sugovornika. Za ovu prigodu 
promijenili smo i lokaciju, jer za razliku 
od prethodne dvojice kolega o kojima 
ste imali priliku čitati u prošla dva broja 
lista „NA PERONU“, a koji su većinu 
svog radnog i životnog vijeka proveli 
u sadašnjoj Regiji Istok, kolega s kojim 
smo ovaj put razgovarali dolazi nam 
iz Regije Centar, točnije iz Zaprešića. 
Željezničar je to u pravom smislu te 
riječi i netko kome željeznica znači i 
predstavlja sve, a ujedno je i jedan 
od naših najsvestranijih kolega. Čitav 
njegov život, od onih nekih dječačkih 
dana, preko 40-godišnjeg radnog staža, 
pa sve do ovih umirovljeničkih godina, 
vezan je uz i oko željeznice. On je živa 
željeznička enciklopedija, neumoran 
sakupljač podataka i fotografija 
vezanih za željeznicu, suradnik pri 
izdavanju više knjiga sa željezničkom 
tematikom, član kluba željezničkih 

modelara, te još puno toga čega se 
ovaj put zbog ograničenosti prostora 
nećemo uspjeti dotaći.  Ono što još 
moramo obavezno spomenuti i na što 
je osobito ponosan, jest podatak da 
već skoro dva desetljeća uoči Božićnih 
i Novogodišnjih blagdana u božićnom 
vlaku, a na radost mnogobrojnih 
mališana, utjelovljuje lik Djeda Mraza. 
Riječ je o našem kolegi Vjekoslavu 
Sutonu, umirovljenom prometnom 
dispečeru i dugogodišnjem aktivnom 
članu SINDIKATA PROMETNIKA 
VLAKOVA HRVATSKE, sudioniku svih 
naših sindikalnih događanja, od kojih 
on posebno ističe odlaske na sportske 
susrete našim kolegama u Poljsku. 
Zbog njegovih svakodnevnih obaveza, 
većina ovog razgovora obavljena je 
dopisnim putem ili telefonski, a jedan 
manji dio uključujući i fotografiranje, 
obavljen je u našim sindikalnim 
prostorijama.

Vjekoslave, za sam početak 
ovog našeg razgovora, 
molim Vas da se u par crtica 
predstavite onim našim 

čitateljima koji Vas ne poznaju. 
Rođen sam 1953. godine u Mostaru. 
Kako mi je otac bio strojovođa, 
raspoređen je na rad u Zeleniku (krajnji 
kolodvor na uskotračnoj pruzi Uskoplje 
- Zelenika). Tamo mi je rođena jedna 
od sestara, a tamo sam krenuo i u 
1. razred osnovne škole.  U Zelenici 
sam boravio do kraja 1. polugodišta 
1. razreda osnovne škole, jer smo se 
nakon toga vratili u Mostar. Nakon 
završene osnovne škole u Mostaru, 
srednju školu sam završio u Čapljini, 
da bih potom došao u Zagreb. Tu sam 
od 1971. godine neprekidno, osim 15 
mjeseci koje sam proveo u JNA.

Da ste se kojim slučajem 
predstavljali nekome tko nema 
nikakve veze sa željeznicom, 
na koje mjesto biste stavili 
činjenicu da ste željezničar?
Na prvo mjesto, svakako!! 

Ispričajte nam ukratko taj Vaš 
željeznički put; gdje ste sve 
i na kojim radnim mjestima 
radili od dolaska na željeznicu, 

pa konačno do umirovljenja? 
Godine 1966. otvorena je za promet 
normalno tračna pruga Ploče-Sarajevo. 
Luka Ploče je tada imala svoju 
manevarku, manevriste, skretničare 
itd. Trebalo im je ljudi skoro svih profila. 
Jedan moj susjed koji je više išao oko 
škole nego u nju, zaposlio se tako u 
luci. Kako je bio bez završene srednje 
škole, bio je čistač skretnica. I tako sam 
ja rekao ocu: „Ma otići ću na željeznicu, 
pa makar za čistača skretnica“! Dođem 
ja na studij, ne završim ga i počnem 
raditi. Bio sam podstanar kod jedne  
gospođe iz Zovika ( naselje kod Sarajeva 
).  Njoj je dolazila  sarajka koja je radila 
u nedalekoj Kontroli prihoda. Ona je 
poslije '45 bila prometnica u Alipašinu 
Mostu, ako se sjećam dobro. I tako, 
pričam ja uz kavu kako me željeznica 
zanima. Kaže ona meni: „Pa javi se na 
natječaj za prekvalifikaciju. ŽTP Zagreb 
treba prometnika. Sekcija Zagreb 1 traži 
preko 30 prometnika i daju stipendiju“.  

Dao sam otkaz u „Sigurnosti“ i krenuo 
u školu. Stipendija je bila 1500,00 
dinara ( oko 200,00 DM ). Od toga se 
moglo solidno preživjeti. Završio sam 
školu i bio među najboljima u razredu. 
Javljamo se šefu Područne operative 
Zagreb. Tada je on sa prometnim 
kontrolorom vršio raspored gdje tko 
ide. Mene i kolegu iz Varaždina zapadne 
Zaprešić. 15. 07. 1975.g. javljam se 
šefu kolodvora Nikoli Špirelji. Bilo je 
toliko vruće da se asfalt topio. Od 16. 
07. 1975.g. počinje mi teći željeznički 
staž. Samo što sam bio radio ili bolje 
reći upoznavao kolodvor, dnevnu i 
noćnu smjenu u sljedećoj dnevnoj 
sam raspoređen na radno mjesto 
telegrafiste i putničkog blagajnika. 
Kao prometnik vlakova radio sam 
16 godina. Počeo sam u Zaprešiću, a 
završio u Zagreb Zapadnom kolodvoru. 
Iza toga sam bio prvi šef HŽ Zastupstva 
u Dobovi ( Slovenija ), potom referent 
za granični promet, šef kolodvora 

Zaprešić i na kraju prometni dispečer. 
Sa radnog mjesta dispečera otišao sam 
u mirovinu. 

Kad se danas prisjetite 
perioda prije i nakon Vašeg 
dolaska na željeznicu, možete 
li si predočiti koliko Vas je 
željeznica tada promijenila kao 
osobu; Vaše poglede na život, 
prihvaćanje odgovornosti, 
životne navike…?
Željeznica me u stvari oblikovala i 
mijenjala… Prvo što te nauči je da ne 
možeš sam raditi, nego je potrebna 
suradnja i koordinacija. Ne samo sa 
susjednim kolodvorom, nego i s cijelom 
dionicom pruge. Isto tako je suradnja s 
dispečerima, manevarskim sastavima 
itd.

Svjedoci smo da je današnja 
percepcija javnosti prema 
željeznici uglavnom negativna. 
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i to zapisati. Sada je do slika lako doći 
preko interneta. A koliko mi je vremena 
trebalo? Pa aktivnije bi to možda bilo 
negdje od početka sedamdesetih 
godina prošlog stoljeća do dan danas.

Nakon odlaska u mirovinu, 
koliko dugo Vam je trebalo da 
se priviknete na novonastalu 
situaciju i kako sada provodite 
sve ono slobodno vrijeme 
koje po pravilu ide uz nečije 
umirovljenje? 
Kada sam otišao u mirovinu odmah 
sam se priviknuo. Možda nisam ni 
napustio željeznicu. Kako sam na 
početku napisao, željeznica mi je i 
hobi. Pišem i javljam se na nekoliko 
željezničkih foruma u Hrvatskoj. Osim 
u Hrvatskoj dosta sam aktivan i na 
jednom forumu u Srbiji. Često putujem 
po Sloveniji i Austriji s vlakovima koje 
vuku parne lokomotive. Dosta sam 
poznat u tim krugovima. Prošle godine 
sam uspio osigurati besplatnu vožnju 
s vlakom koji vuče parna lokomotiva u 
Sloveniji za SPVH. Inače karta za vožnju 
tim vlakom je preko 40 €. Na žalost radi 
malog odaziva članova SPVH isto se 
nije održalo. Imao sam i predavanja o 
uskotračnim željeznicama kolosijeka 
760 mm na bivšem JŽ-u u Italiji.  Za ne 
povjerovati je koliko su vani još na cijeni 
bivše uskotračne željeznice kolosijeka 
760 mm u BiH i Srbiji. Najviše u Austriji, 
Njemačkoj i Engleskoj. Najbolje 
knjige na žalost su na Njemačkom i 
Engleskom koje su napisali Englezi i 
Nijemci. U Austriji se i danas  kolosijek 
760 mm  naziva Bosanski kolosijek ( 
Bosnische Spur ), a specifično kvačilo 
se zove Bosansko kvačilo ( Bosnische 
Kupplung ). Željezničke odore! I to ima 
svoju cijenu. Pogotovo ako su nešto 
starije. Sve iz perioda JŽ-a ima prođu. 
Putokazne ploče koje su nekad bile na 
vagonima su također na cijeni. Za neke 
ploče se može dobiti čak 300 do 500 
€. Dobro idu metalne oznake serija i 
broja lokomotiva, kape JŽ itd. Ali idu i 
HŽ stvari.

Može li se u Zaprešiću živjeti 
od željezničke mirovine?

Hvala Bogu, može. Dok mi djeca nisu 
počela raditi, bilo je teško. Sad kad 
oboje rade, puno je lakše.

Koliko Vam danas nedostaje 
željeznica? 
Ja sam još dosta upućen i pratim 
situaciju na  i oko željeznice, pa kao da 
još radim. Često navratim u SPVH. Isto 
tako dosta sam u kontaktu sa kolegama 
koji su otišli u mirovinu, kao i s onima 
koji su još ostali raditi. Posjetim u 
2-3 mjeseca kolege na svome starom 
radnom mjestu u operativi. 

Danas, kada se osvrnete na 
vrijeme iza sebe, možete li 
nam reći što je za Vas osobno, 
a onda i za Vašu obitelj, značila 
ili još uvijek znači željeznica?
Na željeznici sam doživio lijepih i ružnih 
stvari. Negdje prethodno sam napisao 
s odmakom vremena neke analize. 
Kad bi trebalo isto ponoviti, u mom 
željezničkom putu bih ponovio. Moja 
supruga je isto otišla u mirovinu nakon 
cijelog radnog vijeka na željeznici. Ona 
se odmah isključila iz toga. Zna meni 
reći: „Pa zar ti nije preko 40 godina bilo 
dosta željeznice? Još si i sina zarazio“. 

Bili ste dugogodišnji član 
SINDIKATA PROMETNIKA 
VLAKOVA HRVATSKE, praktički 
od njegovog osnutka. I nakon 
odlaska u mirovinu reklo bi se 
da ste i dalje ostali sindikalno 
aktivni?
Često navratim u Centralu SPVH-a. 
Sadašnji predsjednik SPVH-a bio je 
mladi prometnik kada je još vozio moj 
otac. Onda znamo popričati o starim 
vremenima. Navratim i u Podružnicu 
Zagreb u mjesec-dva jedanput.

Svake godine u mjesecu 
prosincu oblačite odoru koja 
nije željeznička; recite nam 
nešto više o tome…
Već 19 godina sam na Božićnom vlaku 
do 06.12. Sveti Nikola, a iza toga Djed 
Mraz. Ove 2018. godine bi trebala biti 
jubilarna dvadeseta godina, ukoliko 
me pozovu, naravno. Osim na Božićnom 
vlaku, ja sam bio i na Uskršnjem vlaku 
prvi zec. To sam bio 3-4 godine.

Koliko još dugo planirate 
uveseljavati one najmlađe?
Osim na Božićnom vlaku, ja svake 
godine obilazim djecu u susjedstvu u 
mjesecu prosincu. Isto tako i u KŽMZ 
imamo svake godine druženje djece s 
Djedom Mrazom. Koliko dugo me iz HŽ 
PP-a budu zvali i zdravlje dozvoli, toliko 
ću još uveseljavati djecu.

Za sam kraj ovog našeg 
razgovora, želite li reći nešto 
što smo Vas propustili pitati 
ili uputiti nekakvu poruku, 
pozdrav, zaželjeti nešto…?
Na kraju bih pozdravio sve članice i 
članove SPVH i svima zaželio puno 
zdravlja i što više vlakova na pruzi. 

Bio je to naš kolega Vjekoslav 
Suton; željezničar prije 
svega…

Kako je to izgledalo u 
vremenu koje Vi pamtite; kako 
su se društvo i bliža okolina 
odnosili prema željeznici i 
željezničarima?
Puno se više cijenio željezničar. I sama 
željeznica je tomu doprinosila. Prije 
promjena VR je dolazila delegacija 
u sada gradove ili općine, a prije 
mjesne zajednice ili ne znam kako 
se to zvalo. U Zaprešić se dolazilo i 
razgovaralo o vremenima prometa za 
lokalne putničke vlakove. Isto tako se 
s privredom razgovaralo o vremenima 
dostave ili otpreme teretnih vlakova. 
Ovdje prvenstveno mislim na sabirno 
manipulativne vlakove i njihove veze 
u ranžirnim ili odvojnim kolodvorima. 
Pokušalo se udovoljiti koliko god se 
moglo.

Kakvi su u to vrijeme bili 
kolegijalnost i međuljudski 
odnosi? 
Puno bolji nego danas. Iako se nismo 
osobno upoznali,  svi smo se poznavali 
od Zagreb Glavnog do Zidanog Mosta.  
Nije bilo današnje tehnologije, 
mobitela i računala. Zvao si prugu da 
se interesiraš gdje je koji vlak i da li 
produžava vozna vremena ili skraćuje. 
Bitno je to bilo radi manevarskog rada. 
Zaprešić je u moje vrijeme imao 6 pari 
sabirno manipulativnih vlakova koji su 
svi radili u kolodvoru.

Što je po Vašem mišljenju 
osnovni razlog zbog kojeg je 
željeznica izgubila onaj primat 
koji je kao prijevoznik još ne 
tako davno imala?
U odgovoru na prethodno pitanje sam 
već malo odgovorio. Ništa se ne isplati. 
Svi rogobore protiv željeznice. Ne isplati 
se ni „Jadrolinija“, pa ipak nitko protiv 
nje ne prigovara toliko.  Željeznica bi 
osim svrhe prijevoza tereta i zarade 
trebala imati i neku društvenu funkciju. 
Svi sad kažu Lika je prazna. Nema ljudi. 
A tko da živi tamo kada nema nikakvog 
prijevoza? Pozatvarali smo nekadašnje 
kolodvore. Autobusi ne voze jer su 
uglavnom privatni i ne isplati im se. 
Nema ni vlaka. I kako sada živjeti tamo 
kad nemaš čime dijete u školu poslati, 

doktoru otići, na posao otići itd?

Preživjeli smo Škegru i 
Valentića, recesiju i harač, 
preživjeli smo poplave i Sušu, 
ali izgleda da je to ujedno i sve 
što nam zadnja dva desetljeća 
polazi za rukom; samo puko 
preživljavanje. Na sve više 
pravaca postajemo potpuno 
nekonkurentni cestovnom 
prijevozu, dok nam HŽ Putnički 
prijevoz sve više nalikuje 
na „Panturistovu“ tvrtku 

kćer.  Kako u tom i takvom 
svjetlu gledate na budućnost 
željeznice?
Dok u Europi željeznica doživljava 
procvat, kod nas vene. Dnevno za Split 
ima preko 30 autobusa. Ne mogu 
vjerovati da mi ne možemo imati 3 
dnevna i 1 noćni vlak! A i predugo se 
putuje. Nekad su se u ljetnoj sezoni 
prekidali  remonti. Danas i kod ovako 
dugog putovanja za Rijeku nekad 
moraš po 2-3 puta presjedati vlak/
BUS. Isto tako željeznica cjenovno 
nije konkurentna. Navest ću primjere. 
Prije par godina bio sam u delegaciji 
sindikata ŽFBiH u Poljskoj. Oni su 
išli osobnim autom i povratak je bio 

preko Belog Manastira. Ja sam ostao u 
Osijeku, a oni su produžili prema BiH.  U 
Zagreb sam otišao sa BUS-om. Polazak 
BUS-a je bio malo ranije nego vlaka 
980, a u Zagrebu sam bio oko 1,00 sat. 
Karta za BUS je koštala kao i za vlak sa 
50% mog popusta na legitimaciju P 
4. A da ne pričam o BUS-u za Mostar. 
Povratna karta dođe nešto malo preko 
200,00 kuna, a  putuje se samo oko 5 
sati.

Nešto od te Vaše ljubavi 
je i publicirano, odnosno 
učestvovali ste kao suradnik u 
nastajanju i izdavanju nekoliko 
knjiga sa željezničkom 
tematikom. Recite nam nešto 
više o tome.
Zanima me povijest željeznice. To se 
prvenstveno odnosi na uskotračne 
željeznice i to posebno na moju 
Hercegovinu i Mostar. U Beču je izdano 
nekoliko knjiga na temu uskotračnih 
željeznica u BiH. To su jedne od 
najboljih knjiga do sada izdate na tu 
temu. Ja sam u drugoj knjizi sudjelovao 
sa nekoliko fotografija i podataka koje 
sam imao.  Kako sam se, što je rekao 
moj pokojni otac „udao“ u Zaprešić, 
malo sam se počeo interesirati i za 
željeznicu tu u okolini. U Zaprešiću sam 
najduže bio prometnik.

Pojavljujete se i kao promotor 
na predstavljanjima knjiga 
vezanih za željeznicu?
U Zagrebu sam organizirao promociju 
knjige „Željeznica u Boki Kotorskoj“. 
Bio sam i jedan od prezentera knjige 
„Pruge koje su život značile“, koju je 
izdala općina Ravno u Hercegovini. 

Koliko Vam  je vremena 
trebalo da skupite sve 
podatke i fotografije kojima 
raspolažete?
Po malo, uvijek se negdje nešto 
nađe. Onda sam slušao priče od oca i 
njegovih kolega. Do prije par godina 
u Dubrovniku je živio moj kum 
konavljanin. On je bio ložač mome ocu 
u Zelenici. Kasnije smo se i pokumili i to 
više puta, tako da smo bili kao obitelj. 
Znao bih ga nazvati i pitati neke stvari 
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Uvod

Danas se u znanstvenom i stručnom 
radu često primjenjuje izrada 
modela kao pojednostavljene 
slika stvarnosti za znanstvena 
istraživanja. Najvažnije je da su svi 
relevantni čimbenici obuhvaćeni 
sa svojim pravim vrijednostima. 
Na takvim modelima moguće je 
utvrđivati alternativna rješenja te 
na temelju ispitivanja odabirati 
najbolja rješenja. Često se u našem 
sustavu zna čuti pojam starog 
željezničara. On zrači pouzdanošću, 
znanjem i sposobnošću, ali svejedno 
u konačnici ne mora dati najbolji 
rezultat svoga rada, odnosno 
najbolje rješenje.

Potraga za vagonima

U „direkciju“ Hrvatskih željeznica 
došao sam krajem 1994. kao mlad 
i neiskusan inženjer i k tome sam 
dobio i dosta zahtjevne poslove 
vezane uz granični promet te 
zahtjeve propisane Pravilnikom 
RIV (Pravilnik o uzajamnoj uporabi 
teretnih vagona u međunarodnom 
prometu) i Pravilnikom RIC 
(Pravilnik o uzajamnoj uporabi 
teretnih vagona u međunarodnom 
prometu). Nakon par mjeseci lutanja, 
i uz pomoć kolega iz službe počeo 
sam uviđati prve propuste zbog 
kojih su naši radnici radili pogreške 
u radu sa stranim vagonima. Nakon 
toga sam dobio jedan prilično 
zahtjevan zadatak. Naime tijekom 
početka Domovinskog rata 1991. pa 
dijelom i 1992. godine na području 
Hrvatskih željeznica nestalo je 200 
stranih teretnih vagona. Potraživanja 
željeznica vlasnica tih vagona 
samo u danima koji su proveli na 
našem području iznosila su oko 2 

milijuna njemačkih maraka. Tu nije 
bilo uračunata sama vrijednost tih 
vagona niti tereta koji se prevozio. 
Ni sam nisam znao kako bih počeo 
jer nije bilo nekog procesa po kojem 
bi se vodio. Zbog toga sam krenuo 
od ulaska u Hrvatsku. Na graničnom 
kolodvoru. Od šefova tih graničnih 
kolodvora sam dobio prve sljedeće 
korake gdje su vagoni nastavili 
kretanje i s kojim vlakovima. Njih 
preko 90% je završavalo u Zagreb 
Ranžirnom kolodvoru. Zbog toga 
sam niz dopisa upravo uputio 
prema šefu kolodvora Zagreb RK. I 
tu je stalo. Danima i tjednima nisu 
dolazili odgovori kamo su vagoni 
dalje nastavili kretanje. Jedino što 
sam mogao je ponoviti dopise i 
ponovo čekati. I opet ništa. Onda 
je šef odjela rekao, poznam tamo 
šefa kolodvora pa ću vidjeti s njim u 
čemu je problem.

 Šef kolodvora kao model

I tada slijedi šok. Na prvi poziv je šef 

MODEL STAROG TIPA ŽELJEZNIČARA NE MORA BITI LIJEP,
ALI MORA IMATI ODGOVORNOST BAR RADI VUKOVARA
FOTO: Nebojša Gojković

kolodvora počeo galamiti na mojeg 
šefa. Da nismo normalni, kako 
njih koji jedino nešto rade stalno 
zatrpavamo s nekim dopisima i 
zahtjevima. To nigdje nije propisano 
i on to ne mora i neće raditi. Nakon 
toga je spustio slušalicu. Na to je moj 
šef rekao „Ma pusti ga, on je takav 
nagao, već ću ga ja nagovoriti!“ 
Morali smo se malo bolje pripremiti. 
Išli smo istražiti propise koji su 
tada vrijedili za Hrvatsku i stvarno 
je bio u pravu. Nije bilo ni jednog 
propisa na osnovu kojeg smo mu 
mogli narediti takvo nešto. On za taj 
posao nije bio nadležan. Isto tako 
je bila istina da su šefovi kolodvora 
često dobivali kojekakve nebulozne 
zahtjeve iz direkcije koji nisu imali 
nikakvog smisla. Osim povećavanja 
birokratizacije poslovanja. Nakon 
toga je šef odjela izabrao drugu 
taktiku. Ponovo je nazvao šefa 
kolodvora Zagreb RK te mu priznao 
kako je u pravu te da nema nikakvog 
propisa po kojem bi morao raditi i 
da mu je to dosta posla jer je većina 
vagona prošla kroz njegov kolodvor, 
ali da je u pitanju preko 2 milijuna 
njemačkih maraka koje ćemo morati 
platiti ako ne pronađemo te vagone. 
Nakon toga je šef popustio i poslao 
informacije gdje i s kojim vlakovima 
su vagoni dalje otišli iz Zagreb RK. 

Dalje više nije problema. Više se ni 
jedan šef kolodvora nije pobunio 
kako on to ne mora raditi te sam za 
nešto više od mjesec dana pronašao 
gdje su završili svi traženi vagoni. Šef 
iz kolodvora Strizivojna-Vrpolje je 
čak i spremio punu kutiju dokaznih 
materijala jer ih je oko 70% završilo 
u susjednoj Bosni i Hercegovini.

Vrijeme je za 
osuvremenjivanje modela 

starog željezničara

Ipak od svih tih šefova kolodvora, 
primjer modela starog željezničara 
u ovom slučaju je šef iz Zagreb RK. 
Njega nije previše zanimalo to što 
možemo platiti značajne penale, niti 
to što ga je to zamolio iskusni šef 
odjele iz operativne službe. On je 
tražio samo gdje se navodi da je to 
njegov zadatak. Danas je taj sindrom 
zavladao cijelim željezničkim 
sustavom. Ono što postoji su zakoni 
i poneki podzakonski akt kojim se 
regulira što željeznička poduzeća 
moraju raditi. Ali ono što ne postoji 
su interni opći akti kojima se jasno 
propisuje:
• kako te zadaće izvršiti kroz 
aktivnosti poslovnih procesa
• tko te aktivnosti treba napraviti u 
kojim rokovima te

• koji su ciljevi tih procesa i koji su 
njihovi pokazatelji rada.
 Danas tako većinu šefova, ili 
suvremeno rečeno, menadžera 
ne zanima to što se zbog toga 
birokratizira sustav pa i povećava 
na desetine bespotrebno potrošenih 
sati bezuspješnog sastančenja. 
Rezultati svega toga su kontinuirano 
povećani troškovi poslovanja i 
smanjeni prihodi poslovanja. Ali 
to suvremene menadžere istesane 
po starom modelu ne zabrinjava 
previše. Nikad ih i nije previše 
brinula željeznica. Ona je bila tu radi 
njih, a ne oni radi nje. Važno je da 
im se ne može utvrditi odgovornost 
i da se mogu šepuriti kako su veliki 
znalci. To što iza sebe nisu ostavili 
nikakav pozitivan trag i rezultat nije 
važno.
I da. Za kraj. Taj model toliko je 
dobro prihvaćen da ga mnogi 
novopridošlice u željeznička 
poduzeća objeručke prihvaćaju. 
Zbog toga nam ne trebaju novi 
ljudi koji će prihvaćati neučinkovite 
modele već postojeće ljudi koji će 
stvarati nove, učinkovite modele. 
Ako nitko drugi, Vukovar to od nas 
zahtjeva inače će željeznički promet 
neće još dugo imati važnu ulogu u 
herojskom gradu!



NA PERONU NA PERONU

BROJ 75 travanj 2018. BROJ 75 travanj 2018.

18 19

Sjećam se kada sam još išao u 
školu, s brzim vlakom iz Zagreba 
do Kutine došao bih za manje od 
50 minuta. Brzi vlak stajao je u 
Dugom Selu, Ivanić Gradu i sljedeća 
postaja bila bi moja Kutina. 
Dozvoljena brzina bila je 130 km/h, 
uz nekoliko dijelova pruge gdje je 
bilo ograničenih brzina. Brzi vlak 
je obavezno prolazio kroz glavni 
prolazni kolosijek, jako rijetko bi 
išao u skretanje. Također, jako se je 
pazilo da vlak ne stoji na ulaznim 
signalima.  Bio je to sasvim 
drugačiji doživljaj nego danas. 
A kako izgleda vožnja brzim vlakom 
danas? 
Pokušat ću to opisati. Pri tome neću 
opisivati kakvo je stanje vagona, 
više ću se posvetiti samoj vožnji i 
brzinama.
Uzeti ću za primjer  vlak  745. On 
polazi u 15.20 iz Zagreba. Vlak 
kreće i dok ne izađe iz kolodvora 
vozi 30 km/h, zbog ograničenja 
preko skretnica ZGK. Budući 

je Zagreb GK veliki i dugački 
kolodvor, ovo traje, nikako izaći iz 
kolodvora. Konačno napustili smo 
kolodvor i vlak podiže brzinu na 
80 km/h do kolodvora Borongaj a 
onda se brzina penje na 140 km/h, 
na novo obnovljenoj dionici te 
konačno dobiješ dojam da se voziš 
brzim vlakom. Ali ne zadugo, jer 
približavamo se kolodvoru Sesvete 
pa moramo smanjiti na 60 km/h 
kroz kolodvor jer kad se radio 
remont kolodvorski kolosijek nije 
diran, samo se pruga renovirala. 
U stvari na 50 km/h jer je u 
međuvremenu uvedena neka nova 
lagana vožnja. Prolazimo kolodvor 
Sesvete u laganoj turističkoj vožnji 
i razgledavanju i po izlazu iz 
kolodvora vlak podiže brzinu opet 
na 140 i taman kad se ponadaš 
da će ova brzina ostati, opet vlak 
smanjuje brzinu na 100 km/h jer je 
ograničenje brzine kroz stajalište 
Sesvetski Kraljevec iz sigurnosnih 
razloga, kao da će biti neke velike 

razlike ako vlak nekog pokupi sa 
100 km/h ili 140 km/h. Prolazimo 
Sesvetski Kraljevec, brzina se diže 
sa 100  na 140 km/h i taman kad 
se je brzina podigla već počinje 
kočenje jer je tu kolodvor Dugo Selo, 
a tu  je opet često slučaj da moramo 
stati na signalu. Ako i ne stanemo 
na signalu kroz kolodvor Dugo Selo 
brzina je 55 km/h, također zbog 
toga što se kolodvorski kolosijeci 
nisu renovirali nego su ostali stari 
i  loši. Lijepo lagano klizimo u 
kolodvor Dugo Selo. Po ulasku/
izlasku putnika izlazimo opet 
lagano iz Dugog Sela brzinom od 
40 km/h jer izlazimo kroz skretanje 
i onda ulazimo u WARP  brzinu (tko 
je gledao SF filmove zna o čemu 
se radi), od čitavih, nevjerojatnih 
60 km/h koja traje skroz do 
Moslavačke Gračenice, kada se 
podiže na 80 km/h do kol. Novska.
U WARP brzini vrijeme kao da je 
stalo. Vlak je tih, krajolik gmizi 
iza nas. Putnici se čude, ponekad 

MOJ DOŽIVLJAJ PUTOVANJA BRZIM VLAKOM  
NA PRUGAMA HŽ-a U 21. STOLJEĆU
PIŠE: Mario Dautović
FOTO: Nebojša Gojković

komentiraju, kažu nešto se 
sigurno pokvarilo kad ovako sporo 
vozi. Kažu sigurno je neki mlad 
strojovođa tek položio pa sporo 
vozi, uči se kažu, neka ga, samo 
polako, kažu gotovo samilosno. 
Samo da mi sretno stignemo kući. 
Ja šutim, što ću reći.
I tako gmizimo mi, kad već neki 
zastoj. Stajemo ispred ulaznog 
signala kol. Prečec, čekamo da uđe 
putnički u kolodvor a onda ćemo 
mi. Križanje s vlakom 2016, koji 
dolazi prvi i on se obavezno prima 
na kolosijek bliže zgradi (sukladno 
propisima), a brzi kroz skretanje, 
iako je 2016  motorna garnitura  
sa automatskim zatvaranjem 
vrata pa nema nikakve opasnosti, 
i u Prečecu nema manipulacije s 
putnicima,  ali ovako je lakše a i 
po propisima. Izlazimo lagano iz 
Prečeca i nastavljamo vrtoglavom 
brzinom prema Ivanić gradu. Tu je 
pruga u po meni u najgorem stanju 
na ovoj dionici. Ima nekoliko 
krivina, pa vlak u njima jako škripi, 
ronda, zvoni, struže čelik u čelik. 
Podsjeća me na one zvukove kad 

je tonuo Titanik. Po ulasku/izlasku 
putnika napuštamo Ivanić Grad i 
nastavljamo prema Kutini i dalje 
monotonom WARP  brzinom od 
60 km/h. Prošavši most na Česmi 
zaustavljamo se na predsignalu 
kolodvora Ludina, jer je u Ludini 
križanje s vlakom 2018 a on još 
nije stigao u kolodvor. Predsignal 
redovito svijetli žuto, jer je ulazni 
signal na ‘’stoj’’, ali kako je na 
predsignalu kol. Ludina već neko 
vrijeme pregorena sijalica žutog 
svjetla, predsignal pokazuje 
crveno, jer je to signalni pojam 
koji je sigurniji, prema pravilniku. 
Kad je vlak 2018 ušao u kol. 
Ludina , postavljen je put vožnje 
kroz kolodvor Ludina, naravno 
kroz skretanje, a vlak 2018 je 
također motorna garnitura, dakle 
ista situacija kao i u Prečecu.  
Predsignal pokazuje zeleno 
trepćuće i mi lagano krećemo. 
Prolazimo kroz kol. Ludina opet 
lagano sa 40 km/h, jer idemo kroz 
skretanje. I tako nastavljamo put 
prema Kutini. Imamo još dvije 
prepreke do Kutine, to su kol. 

Popovača i M. Gračenica, ali nema 
nikakvih križanja predviđenih 
voznim redom u tim kolodvorima. 
Ali varam se, jer uvijek u to vrijeme 
stvore se neki teretni vlakovi koje 
se baš mora progurati tako da 
je nerijetko slučaj da brzi stoji 
na ulaznom signalu čekajući da 
teretni uđe u kolodvor. I nakon svih 
tih zapreka prolazimo i kolodvor 
M. Gračenica, brzina se diže na 80 
km/h približavamo se kol. Kutina. 
Radujem se što konačno stižemo, 
spakirao sam se i otišao do vrata 
zajedno s drugima  ali … vlak koči 
i stajemo na ulaznom signalu. 
Čekamo da uđe 414 s druge strane, 
ili možda neki drugi vlak ako 414 
kasni, ili zbog nekog trećeg razloga.
I tako, vlak konačno uđe u 
kolodvor, svi smo sretni. Iskačemo 
iz vlaka na tucanik, jer su peroni na 
3. kolosijeku prekratki pa dio vlaka 
obavezno stane izvan perona ali 
nema veze, ništa ne može umanjiti 
našu radost nakon sat i pol vožnje 
pri kojoj smo prešli čitavih 79 km, 
po važećoj tarifi (Tarifa 102 -Tarifne 
udaljenosti).
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BORO TOVERNIĆ
prometnik  vlakova u kolodvoru Sisak

PIŠE: Branimir Butković
FOTO: Branimir Butković

PROMETAN PROMETNI URED

Željeznički kolodvor u Sisku 
bez velike pompe ulazi u petu 
godinu rekonstrukcije. Sve se 
odvija presporo, a što je najgore 
kraj radova se ne nazire. To ipak 
nije tema ovog članka, već smo 
pažnju usmjerili na razgovor s 
iskusnim prometnikom Borom 
Tovernićem.
U prekidima između dolaska i 
odlaska vlakova na privremeni 
peron u prometnom uredu 
razgovarali smo o svemu 
pomalo. Prostora je malo, 
oprema je skromna, a ovdje se s 
obzirom na nedostatak prostora 
okupljaju i ostali radnici. Par 
koraka dalje u kontejneru je 
smještena putnička blagajna.
Otkako je 1980. godine počeo 
raditi u Stazi pokraj Sunje, Boro 
Tovernić prikupio je 45 godina 
radnog staža. U Sisku je od 1983. 
godine i kako god se okrene 
pred njim je još koja godina i to 
je to. Sve u svemu zadovoljan 
je. Istina nije kao prije, sve je 
nešto drugačije, a to drugačije 
u prvom redu je spoznaja da 
nas je sve manje. Stariji ljudi 
su na odlasku, a mladi se ne 
zapošljavaju.
- „Naši su radnici u izvršnoj 
službi stari. Bolovanja su česta 
i to više nisu bolovanja od par 
dana zbog gripe.“
Trenutno se kompletan promet, 
i teretni i putnički odvija preko 
jednog kolosijeka. U normalnim 
okolnostima prometnici su 
pomalo po strani, oslobođeni 

prevelikog dodira s putnicima. 
U Sisku je sve drugačije. Putnika 
je puno, kao rijetko gdje u 
Hrvatskoj. I svi oni prolaze pokraj 
male kućice u kojoj je prometni 
ured. Naš sugovornik ističe kako 
su u cjelini putnici zadovoljni.
- Problem je zimi kada je jako 
hladno ili po ljetnim vrućinama. 
Ljudi se nemaju gdje skloniti, 
nema sjedalica i onda znaju 
prigovarati. Zanima ih i kada će 
se dovršiti radovi na kolodvoru. 
Kako da im objasnim da o tome 
zapravo znam koliko i oni.“  
Nedavno se u malo duljem 
razgovoru s našim radnicima 
zadržao jedan stariji gospodin 
koji je iznio zanimljivo zapažanje 
o komuniciranju nadležnih 
željezničkih službi s putnicima:
- „Čovjek nam je pojasnio da više 
vole s nama komunicirati jer mi 
ono što znamo i pojasnimo. Dok 
je bila jedinstvena operativa 
i nama je bilo lakše jer smo 
razgovarali s jednim dispečerom. 
S druge strane komuniciranje 
putem elektronske pošte ili 
telefonski je takvo da ljude 
biranim riječima isprate, a ne 
pruže im informaciju.“
Kod poremećaja u prometu 
našim ljudima na terenu zna biti 
gadno. U posljednjih nekoliko 
godina, općenito govoreći, 
putnici su nervozniji i skloniji 
grubljem izražavanju. Lako je 
na daljinu pojasniti putniku 
zapravo ništa i još mu reći „drago 
nam je da Vas zanima zašto vlak 

kasni bla, bla, bla … i još jednom 
hvala na postavljenom pitanju. 
Onako oči u oči i  izbliza puno je 
složenije. 
 U Sisku u se rad 
odvija u turnusu. U smjeni 
su dva prometnika, jedan na 
postavnici i drugi na peronu. 
Svaka dva tjedna se izmjenjuju. 
Naš sugovornik poznaje rad 
stanice do najsitnijih detalja. I 
reći će da dok sve funkcionira 
svi su zadovoljni. Na peronu 
prometnici nemaju blok uređaj 
pa ne vide situaciju na pruzi. 
S postavnice se vidi situacija i 
prema Gredi i prema Sunji.
- „Ipak skloniji sam radu 
na peronu.“ 
Prezime Tovernić čini mi se dosta 
rijetkim. To se prezime susreće u 
Hrvatskom Zagorju, Dugom Selu 
i kod Zeline:
- „Moji djedovi s očeve 
strane su iz Zagorja.“
Obitelj Tovernić živi u Tišini 
(naglasak je na prvom i). Mjesto 
je oko četiri kilometra zračne 
linije udaljeno od Siska, a 
cestom se preko Galdova putuje 
oko petnaest kilometara.
- „Nema mosta preko Save pa 
putujemo okolo. “
Boro Tovernić spada u sve rjeđu 
kategoriju „pravih željezničara“. 
Zadovoljan je. Cijeni željeznicu, 
a i ako uoči nešto što nije u redu, 
njegovi opisi situacije su vrlo 
suptilni i da kažemo nježni. 



NA PERONU NA PERONU

BROJ 75 travanj 2018. BROJ 75 travanj 2018.

22 23

U našem glasilu „NA PERONU“ 
broj 66-67 iz mjeseca srpnja 
2017. godine, u tekstu pod 
naslovom „MAJSTOR OSTAJE 
MAJSTOR“, pisao sam Vam o 
našem kolegi Vladimiru Malčiću 
(poznatijem kao „majstor 
Vlado“), skretničaru iz kolodvora 
Našice, točnije o tome kako je 
svojim znanjem i majstorijama, 
a prije svega jednom već 
pomalo zaboravljenom 
ljudskom nesebičnošću i 
voljom da pomogne uvijek i na 
svakom mjestu gdje njegove 
sposobnosti najviše mogu doći 
do izražaja, osigurao nekim od 
svojih kolegica i kolega da i za 
vrijeme ljetnih vrućina imaju 
u svojim radnim prostorijama 
adekvatne uvjete za rad. 
Podsjećanja radi, spomenut 
ću da je on u mjesecu lipnju 
prošle godine, na dva mjesta 
rada ugradio dva klima uređaja 

od kojih je jednu on osobno 
donirao, a na druga dva mjesta 
rada popravio je klima uređaje 
koji su jedno duže  vrijeme bili 
izvan funkcije. Isto tako, treba 
istaći da je i u periodu prije toga 
na još dva mjesta rada također 
ugradio klima uređaje. Moglo 
bi se reći da je ove godine samo 
nastavio tamo gdje je prošle 
godine stao. Tako je 19. ovog 
mjeseca, a nakon automatizacije 
ŽCP-a na čuvarni VI u Dardi 
uslijed koje je došlo do ukidanja 
radnih mjesta čuvara ŽCP-a, 
demontirao klima uređaj iz ovog 
objekta i postavio ga u radnu 
prostoriju naše kolegice portirke 
Mirjane Forjan u kolodvorskoj 
zgradi u Osijeku. Osim toga, 
klima uređaj iz kolodvora Cabuna 
koji je naša tvrtka zamijenila 
novim (a koji nakon intervencije 
majstora Vlade opet savršeno 
funkcionira), postavio je u 

radnu prostoriju naših kolega 
portira Zorana Tramošljanina 
i Milana Zetovića, također u 
kolodvorskoj zgradi u Osijeku. 
Kad je riječ o spomenutim klima 
uređajima, veliku zahvalu ovim 
putem upućujemo voditelju 
Područne radne jedinice 
prometa Istok gosp. Krunoslavu 
Papiću koji nam je omogućio 
da raspolažemo istima i bez 
čije suglasnosti ništa od ovoga 
ne bi bilo realizirano. Naravno, 
najveća zahvala ide kolegi Vladi 
koji je još jednom, u suradnji 
i uz financijsku potporu SPVH, 
svojim trudom i vještinama 
poboljšao radne uvjete svojih 
kolegica i kolega. Kako o kolegi 
Vladi ne treba puno trošiti riječi 
i hvaliti ga, jer njega ponajprije 
hvale njegova djela, tako mi 
ostaje samo još jednom ponoviti 
naslov prošlogodišnjeg teksta o 
njemu i njegovu radu: MAJSTOR 

MAJSTOR VLADO PONOVO U AKCIJI
PIŠE: Nebojša Gojković
FOTO: Nebojša Gojković

OSTAJE MAJSTOR! A u tom 
spomenutom tekstu, osim o 
kolegi Vladi, pisao sam još i 
o nekim „nilskim konjima“ i 
„fantomima“. Da ne bude da sam 
zaboravio na njih, te samim tim 
zapostavio njihov nemjerljivi 
doprinos sveopćem boljitku 
kako naših kolega, tako i same 
naše tvrtke, treba reći da „nilski 
konji“ još uvijek nisu potonuli 
i da još uvijek uredno plutaju 
„bespućima sindikalne zbilje“, 
dok se „fantomi“ još uvijek 
vješto skrivaju i kamufliraju 
tako da ih još uvijek nitko od 
naših kolega nije uočio u blizini 
svojih radnih mjesta. Tek tu i 
tamo oglase se nekim svojim 
letkom ili pamfletom koji 
obično stižu noćnim vlakovima 
i koji su najčešće nepotpisani i 
namijenjeni isključivo njihovoj 
ciljanoj publici koja po svom 
mentalnom i svjetonazorskom 
sklopu upravo obožava ovakve 
njihove pisane uratke. Kad je 
već riječ o njihovim literarnim 
dostignućima, ne mogu da 
ne spomenem da i „fantomi“ 

imaju  svoje glasilo, koje je 
opet, a kakvo drukčije, nego 
„fantomsko“; izlazi uglavnom 
kao godišnjak, što znači jednom 
godišnje, što je posve u skladu 
s njihovim intelektualnim 
kapacitetima, kao i izraženim 
radnim navikama, a najlakše 
ga je pronaći prateći „žuti“ 
trag koji u pravilu  ostaje iza 
ovog „akademskog“ izdanja. 
„Vrag“ mi nije dao mira pa sam 
nakon dugo vremena nedavno 
u ruke uzeo jedan primjerak 
tog njihovog „žutila“, a tamo, 
literarni uradci u rangu onih 
sastava koje učenici nižih 
razreda osnovne škole obično 
pišu početkom školske godine 
s neizbježnom temom: „Što 
sam radio prošlog ljeta“. Nakon 
nekoliko pročitanih strana 
(koliko ih ukupno i uspiju 
„sklepati“ za tih godinu dana) i 
već pomalo očekivane mučnine 
u želucu izazvane tim mojim 
mazohističkim činom, sasvim 
neočekivano pade mi na pamet 
jedna anegdota velikog ruskog 
redatelja Andreja Končalovskog 

koju je ovaj u raznim prilikama 
običavao pričati, a koja govori 
o tome kako je njegova majka 
imala poljski WC  na kojem su 
njeni gosti znali napisati: „Ovdje 
završava kulinarska umjetnost 
gospođe Končalovski“. Nekoliko 
trenutaka pokušavao sam 
„dokučiti“ zašto sam se sjetio 
baš tog detalja i zašto baš dok 
sam čitao taj „fantomski“ list. 
Odjednom, poput neke vrste 
„prosvjetljenja“, spoznao sam 
koliku u stvari  bezgraničnu 
moć ima čovjekova podsvijest 
da spaja tek i samo naizgled 
nam nespojive stvari. Jer ako 
ćemo realno, onako na „prvu“ 
reklo bi se: „niđe veze“; s jedne 
strane nekakvo tiskano glasilo, s 
druge strane jedan poljski WC. 
Međutim, ako se pogleda malo 
bolje, shvati se da tu ipak „ima 
neka tajna veza“ i nešto što je 
potpuno identično i jednom i 
drugom. Sadržaj… 
Svim kolegicama i kolegama 
čestitam 1. svibnja, 
Međunarodni praznik rada! 
Ipak se okreće!
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Napokon je prošla zima! Vele 
da će godina biti odlična! 
Samo da mi je znati po čemu? 
Vele voćke cvjetaju i bit će 
šljive, jabuke, grožđa i ostalog 
destilirajućeg voća. Što reći… 
gledam iz svog prometnog 
ureda u voćke preko 
posljednjeg kolosijeka (jer 
naravno vlaka nema ni za lijek) 
i stvarno cvijet na cvijetu. Znači 
opet će na jesen početi borba 
tko će brati plodove voćki koje 
su nekad davno željezničari 
posadili. Postavlja se sad 
naravno pitanje pripadnosti. 
U mom malom kolodvoru 
nekad je radilo stotinjak 
željezničara. Pitanje je tko 
je voćku posadio? Pripadnik 
HŽ Infre? HŽ Carga? HŽ 
Putničkog prijevoza? Pružnih 
građevina?Netko je posadio 
voćku a nije razmišljao o 
tome da će se jednog dana 

ta željeznica podijeliti u sitne 
legiće da se državnici lakše 
igraju. I naravno sad je nastao 
problem koji je teško riješiti 
jer lako je s vagonom ili 
lokomotivom ili zgradom ali 
što s voćkom? Zar je ta voćka 
kriva što se netko sjeto da 
sve podjeli pa da ona ostane 
neobrana? 
S druge strane kad se voće 
pobere i to izvrši djelatnik 
neke od pripadajućih firmi 
naravno da mu je moralna 
obaveza donijeti destiliranih 
proizvoda na probu a naravno 
kolodvorski predstavnik 
poslodavca se izričito protivi 
prisutnosti destiliranih 
proizvoda u kolodvorskom 
prostoru. Ponovo problem! 
Lako je ispostaviti prometni 
prigovor ili dati ručni bilježnik 
na potpis ali riješiti problem 
male voćke iza posljednjeg 

kolosijeka je problem koji 
zahtjeva dublju analizu.
Dakle riješili smo pitanje 
destilacije. Naša draga voćka 
je spašena od destilacije 
njenih plodova. Kolodvorski 
predstavnik poslodavca je 
donio rješenje problema a da 
nije ni riječi progorio. Šta se 
ne smije ne smije se!
 I sad moja malenkost kao 
predstavnik SPVH mora 
pokušati naći prikladno 
rješenje da mu svi sadašnji 
i budući članovi budu 
zadovoljni iskorištavanjem 
resursa koje nam pruža naš 
dragi mali kolodvor. 

Naravno kad smo već kod 
iskorištavanja sjetim se naše 
drage kolegice! Pa naravno! 
Lijepo ćemo zamoliti kolegicu 
da napravi marmeladu od 
plodova naše kolodvorske 

ČIJA LI JE VOĆKA!?
PIŠE: Darko Vurdelja
FOTO: Nebojša Gojković

voćke. Marmelada nije 
zabranjena i može se mazati 
do mile volje u kolodvorskim 
prostorijama a da se ne prekrši 
ni jedan pravilnik ni uputa ni 
RH ne znam koji. Naravno jedva 
čekam smjenu prometne službe 
večeras da kolegicu razveselim 
svojim lukavim planom. I tako 
razmišljam na koji način da 
pripremim kolegicu sjetim 
se da je za izradu marmelade 
potrebna poveća količina šećera. 
Eto kad se čovjek taman poveseli 
da je riješio ključni problem 
našeg malog kolodvora pojavi 
se sitnica za riješiti.
Diskretno pokucam na 
vrata našeg kolodvorskog 
predstavnika poslodavca i 
uz isprike lagano uđem u 
kancelariju. „Šefe…možete li 
nam za jesen naručiti 50 kg 
konzumnog šećera?“
Ljudi moji… da vam je bilo 
vidjeti taj pogled! Imao sam 
osjećaj da moja koljena nisu 
došla u kancelariju nego su 
ostala pokraj voćke, oblio me 
lagani znoj a moj kolodvorski 
predstavnik poslodavca ni riječ 
da progovori. Da sam kojim 
slučajem tražio godišnji odmor 
bar bi dobio kiseli smiješak, ali 
ovo…  Samo me gleda i ne trepće 
očima. Lagano šutke unazad 
bez riječi izađem iz kancelarije, 
zatvorim vrata  i sjednem u svoju 
ergonomsko-anatomsku stolicu. 
Uprem pogled u voćku i pitam 
se gdje sam pogriješio u svom 
rješenju ključnog pitanja za naš 
mali kolodvor.
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Branko Pejanović
prometnik vlakova u kolodvoru Otok

RAZGOVARAO: Dinko Alilović
FOTO: Dinko Alilović

DA SE VRATE ONA VREMENA...

Umjesto uvoda:
Zovem se Branko Pejanović. Rođen 
sam 2. siječnja 1964. Samohrani 
sam otac četvero djece; najstarije 
nezaposlene kćeri, studentice 
na filozofskom fakultetu i dvoje 
srednjoškolaca. 
Što Vas je dovelo na 
željeznicu? Tradicija, 
osobna želja, splet 
okolnosti…? 
Najtočnije bi bilo reći splet 
okolnosti, iako su te 1981.
godine kada sam se upisao u ŽOC 
Zagreb, moj otac i najstariji brat 
već bili željezničari, dakle imali 
smo već tradiciju. Moja želja je 
bila postati odvjetnik, no otac 
koji je sam zarađivao za deset 
usta, nije mogao svima priuštiti i 
dugotrajno školovanje. Na odluku 
da odem na željeznicu utjecalo je 
malo i moje osobno ziheraštvo i 
nesnalaženje. Naime nakon dvije 
godine i vrlo dobrog uspjeha 
u vinkovačkoj gimnaziji, zbog 
Šuvarove reforme školstva odlučio 
sam se za zanimanje prometnika 
vlakova. Nisam požalio, jer volim 
ovaj posao. 
Jeste li prije dolaska na 
željeznicu imali kakvog 
drugog radnog iskustva?
Ne, sav moj radni staž od 1983. 
vezan je za željeznicu na raznim 
poslovima i gotovo širom hrvatske 
u poslijeratnom periodu.
Što najviše pamtite iz  te 
početne faze Vašeg rada 
na željeznici? 
Nesigurnost i preveliki respekt 
prema svemu i svakome, čemu 
je po mom mišljenju uzrok i 

prekratak pripravnički staž (tada 
je iznosio 3 mj.), za radno mjesto 
od kojeg se traži i očekuje da 
vlada svim poslovima i materijom 
vezanu uz sigurnost prometa. 
Onda je znalo bit stresa na poslu, 
danas je stresan dolazak  na posao 
zbog nesigurnog sutra.
Kako biste usporedili  taj 
period s početka vašeg 
radnog staža na željeznici 
s ovim sadašnjim stanjem? 
Koje su razlike? 
Neusporedivo. Ono je bila 
željeznica, ovo su ostatci ostataka. 
Ovo je totalno rasulo. Kao da 
nitko niti u upravi HŽ-a niti u vrhu 
države ne razmišlja o potrebi 
povećanja posla nego samo o 
modelu smanjivanja broja ali i 
prava radnika, od preko 42.000 
prijeratnih i stalnog zapošljavanja 
do sadašnjih valjda oko 6.000. 
Treba li ovoj državi željeznica 
ili joj treba samo željeznički 
menadžment?
Kako se informirate o 
stanju u HŽ Infri?
Dobrim dijelom iz našeg lista „NA 
PERONU“, dijelom iz službenih 
prepiski HŽI, medija a i onog rekla 
– kazala. Nažalost u ovo vrijeme 
kaosa ni jedna informacija ne mora 
i zaživjeti. Sve je valjda ovisno o 
dnevnoj potrebi politike.
Čini li Vas sadašnji posao 
sretnim?
Može li vas sretnim činiti gledanje 
očite propasti u kojoj ste samo 
žrtveno janje. Jedno od mnogih. 
Već sam rekao; nekad se znala 
na poslu desiti stresna situacija 
zbog nekog propusta i sl. Danas 

sam dolazak na posao i razgovor o 
sutrašnjici izaziva stres.
Jeste li tijekom rada u HŽ 
Infri bili u prilici pomoći 
kolegi na poslu, a da niste 
imali izravnu korist od 
toga?
Pa bilo je. U biti materijalne se 
koristi niti ne može valjda imati, 
one ljudske da. Iskoristivši propust 
odgovornih nenabavljanjem 
ogrjeva prijavom sam ujedno 
i opravdao čuvara ŽCPR-a u 
stajalištu Novigrad Podravski za 
njegovo izbivanje s radnog mjesta 
u vrijeme prolaska, vlaka koji je 
morao stati i proći kroz otvorene 
branike, naravno prethodno 
osiguravši prijelaz, osmislivši sam 
izjavu čuvara koju mi je kao dao na 
upit gdje je bio. Kao eto skupljao 
je ogrijev. Isto sam osmislio i 
izjavu skretničara koji je skrivio 
presjek skretnice pa je kazna bila 
neznatna. Bilo je toga još ali bilo 
je ljudskosti i prema meni. Mi 
željezničari smo uglavnom klanski 
kolegijalni.
Da možete promijeniti 
neku stvar na poslu što 
biste prvo promijenili?
Na poslu? Da se vrate ona vremena 
kad se stvarno radilo, zapošljavalo 
i uživalo radeći, kad se pa mogu 
reći ponosilo što si željezničar, jer 
si se osjećao vrijednim u društvu 
a ne kao danas vrijedan prezira, 
pogotovo uprave, kojoj smo svi 
koji radimo ono što su nam zadali i 
omogućili višak. No za tu promjenu 
trebaju promjene negdje drugdje 
ali sa razjedinjenim sindikatima 
samo pomažemo održati ovakvo 
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stanje.
Ima li čestih smetnji na SS 
uređaju kojim rukujete i 
kakvo je održavanje tih 
uređaja?
Za divno čudo nema. Mi radimo 
sa odavno već zastarjelim 
elektromehaničkim blok uređajem 
iz austrougarskog doba. To je kao 
staromodni APB. S obzirom na 
rezervne dijelove održavanje je 
uistinu dobro, valjda zahvaljujući 
mehaničarima koji su zaduženi 
za održavanje vitalnosti funkcija 
uređaja.
Koristite li u svakodnevnom 
radu informatičku opremu? 
Koliko ste zadovoljni tim 
područjem (opremom, 
programima, brzinom 
rada…)
Koristimo. Mi nemamo neke 
zahtjevne programe rada pa su 
nam i pristup ograničili. Loš je 
program putničkog prijevoza za 
prodaju karata. Nitko od nas ne 
razumije koja mudra glava je 
daleko bolji i brži sustav zamijenila 

lošijim i sporijim.
Imaju li neki željeznički 
događaji utjecaja na Vaše 
zdravlje i na privatni život? 
Prije desetak godina sam 
postavljao pitanje induktorskih 
telefona, koji su prebučni pri 
zvonjenju i oštećuju sluh. Pogotovo 
je to problem pri grmljavini. Danas 
– sutra kad zbog sluha izgubiš 
grupu nitko to ne uvažava. O, 
danas redovnom, stresu sam već 
govorio. Recimo, nadao sam se da 
će netko od moje djece nastaviti 
željezničku tradiciju, no teško da će 
ovdje netko nastaviti i nacionalnu 
a kamo li željezničku tradiciju.
Kako na zdravlje i privatni 
život utječe Vaš smjenski 
rad?  
Smjenski rad ( ako se to tako može 
nazvati) je posebna priča. Prva 
smjena počinje u 03.20.h pa sami 
zaključite koliko je zdrav san i 
život, još kad te zareda po nekoliko 
takvih smjena…
Kako ste zadovoljni 
sadašnjim radnim 

uvjetima? 
Uvjeti rada na željeznici su mahom 
loši, pogotovo ako govorimo o 
skretničkim blokovima i kućicama 
čuvara ŽCPR-a, jer i te poslove 
učestalo obavljam, bez sanitarnog 
čvora, bez ikakve vode, bez ogrijeva 
ili ga dobiju sredinom zime itd. 
Dobivate li redovito i na 
vrijeme službenu odjeću i 
obuću?
Već neko vrijeme je to dosta 
redovno, no kvaliteta i izrada je 
sve lošija.
Plaća radnicima HŽ Infre 
posljednji put povećana je 
davne 2007. godine. Kako 
se Vi s tim nosite? 
Kako se nositi sa smanjenim 
primanjima, koja su ionako već 
bila nedostatna, uz svakodnevna 
poskupljenja? Uz dodatna 
uskraćivanja božićnice, regresa, 
„dobrovoljno“ odricanje dva dana 
godišnjeg u korist firme… Za 
usporedbu: te 2007. godine litra 
benzina je bila ispod 4 kune, litra 
mlijeka ispod tri, kruh 2,50 kn. 

Pametnom dovoljno.
Imate li problema s 
korištenjem GO?
Teško se dobije po želji i potrebi 
radnika. Dovoljno je reći da sad 
na kraju siječnja na našoj pruzi 
30-ak radnika još ima oko 300 
dana godišnjeg iz prošle godine. 
Strašno je da poslodavac to planira 
riješiti smanjenjem radnog 
vremena, prebacivanjem radnih 
zadataka na manji broj izvršitelja 
kao privremenu mjeru, koja čim 
zaživi postaje stalna, što se već 
desilo više puta.
Zove li Vas poslodavac u 
prekovremeni rad? Ako 
poziva da li ga i plaća?
Prekovremenog gotovo pa i nema 
zbog načina preraspodjele, iako 
bi svatko od nas, zbog svoje 
materijalne situacije rado prihvatio 
plaćeni prekovremeni rad.
Kako na Vas djeluju 
svakodnevne priče o višku, 
o otkazima?
Upozoravao sam od početka, 

još 1996. godine na velikom 
prosvjednom sastanku za vrijeme 
trajanja štrajka da će nas pristup 
„NEĆU SE BUNITI, JA NISAM U 
TOJ KVOTI ZA VIŠAK“ dovesti u 
situaciju da ćemo svi biti u toj kvoti 
za odstrel. Evo to je vrijeme tu. 
Desetkovani smo gore nego kad 
su švabe strijeljali. Ovdje je svaki 
deseti ostao. 
Razmišljate li o mirovini?
Zbog presije na psihu sutra bih 
otišao. Zbog posla nikad. Uz to još 
školujem djecu pa mi mirovina 
ne pada na pamet niti da mi je 
ponude.
Čime ispunjavate slobodno 
vrijeme; imate li kakav 
hobi? 
Nekada sam svakodnevno igrao 
košarku, sad više koljena ne 
slušaju. Sad se bavim obiteljskim 
poslovima i proizvodnjom i 
prodajom suhomesnatih delicija. 
Eto malo besplatne samoreklame.
Imate li žal za nekim neispunjenim 
snovima na nekom drugom polju? 

Pravni fakultet, ali sam sebi sam 
najviše kriv što je izostalo.
Poruka za kraj ovog 
razgovora?
Mogao bih poručiti upravi da 
podržavam njihovu odluku 
o smanjenju broja radnika 
tamo gdje više nema posla, ali 
pod uvjetom da prvo krenu sa 
smanjenjem i odgovornošću onih 
koji su bili ili su još uvijek debelo 
plaćeni za to što su nas doveli do 
toga da nemamo što raditi a trebali 
su obrnuto a sindikatima da je 
dosta razjedinjenosti i međusobne  
suprotstavljenosti kojom su do 
sada pomogli upravi da može s 
radnicima ovako. Snaga sindikata 
je uvijek bila u masovnosti radnika 
na jednom mjestu a ne u broju 
sindikata koji se bore odvojeno za 
ne znam kakve ciljeve, kao ono u 
politici; „BOLJE BITI PRVI U SELU 
NEGO DRUGI U GRADU“.
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Početci željezničkog prometa u 
neretvanskom kraju sežu u 1885. 
g. izgradnjom pruge uzanog 
kolosijeka Mostar-Metković (43 
km) kada je 13.lipnja iste godine u 
kolodvor Metković stigao prvi vlak 
što je uveliko utjecalo na prometni 
razvitak Doline Neretve.
Izgradnjom dionica pruge Mostar-
Sarajevo (1891.g.) i Metković-
Ploče (1942.g.) bili su stvoreni  
uvijeti za značajniji gospodarski 
napredak južnog dijela Dalmacije 
(luke Metković i Ploče) kao i 
bosanskohercegovačkog zaleđa. 

Od rujna 1984.g. parna lokomotiva 
JDŽ/HDŽ/JŽ 83-106 popularni 
„Ćiro“ izložena je u putničkom 
kolodvoru Ploče i dio je Zbirke 
željezničkih vozila i dijelova iz 
fundusa Hrvatskog željezničkog 

muzeja (HŽM). Ova Zbirka upisana 
je u registar kulturnih dobara RH 
- Lista zaštićenih kulturnih dobara 
koja se vodi pri Ministarstvu 
kulture.

Lokomotive ove serije bile su 
građene u austrijskim tvornicama 
Krauss u Linzu i Jungenthal u 
Siegu a koristile su se za vuču 
lakih teretnih i putničkih vlakova 
na uskotračnim prugama (širina 
kolosijeka  760 mm). Između 1948 
i 1949. deset lokomotiva te serije 
sagradila je i Tvornica Đuro Đaković 
iz Slavonskog Broda za potrebe 
JŽ-a. Najprije su lokomotive bile 
građene s kompaudnim sustavom 
na zasićenu paru, a poslije su 
ove lokomotive imale sustav 
„blizna“ na pregrijanu paru. 
Njihova su posebnost bili okrugli 

parorazvodnici, kormilo Heusinger, 
ručna kočnica i vakuumska kočnica 
Hardy, vodočistač i dimnjak Kobel. 

Lokomotiva JDŽ/HDŽ/JŽ 83-106  je 
jedina sačuvana lokomotiva ove 
serije u RH, sagrađena je 1916. u 
tvornici Krauss u Linzu (Austrija),  
od 1918. uključena je u promet u 
Bosni i Hercegovini, a potom i u 
Hrvatskoj. 
Između ostalih, vozila je na 
dionicama :Sarajevo- Mostar- 
Čapljina- Metković- Ploče kao i 
Čapljina- Gabela- Dubrovnik.
Iz prometa je povučena 18. veljače 
1975. godine. U tom je razdoblju 
lokomotiva prošla ukupno 3 778 
505 kilometara. Snaga lokomotiva 
te serije je 254 kW (345 KSi), 
dužina lokomotive s tenderom 
13,70 m, masa prazne lokomotive 

PRIČA O JEDNOM „ĆIRI“
PIŠE: Oliver Dragičević
FOTO: Oliver Dragičević

32,5 t, masa lokomotive u službi 36 t, 
a najveća dopuštena brzina 35 km/h.
Od 3. listopada 2016. g Hrvatska 
pošta je izdala marku sa motivom 
parne lokomotive serije JDŽ/HDŽ/JŽ 
83-106  što uveliko govori o njenom 
povjesnom značaju.
U 14 kolodvora HŽ-a izložene su 
restaurirane parne lokomotive 
raznih serija kao spomenici tehničke  
baštine (Zagreb Gl.kol, Rijeka, Pula, 
Knin, Gračac, Ogulin, Sisak, Virovitica, 
Vinkovci, Varaždin, Bjelovar, Osijek, 
Požega i Ivanec), a za restauriranje 
su ostale dvije lokomotive izložene u 
kolodvorima Ploče i Pakrac.
Moramo spomenuti da je u proteklih  
20 godina  u više navrata  bilo 
značajnijih aktivnosti u traženju 
riješenja za restauriranje lokomotive 
izložene u kolodvoru Ploče ali na 
žalost bez uspjeha, uvijek je u 
konačnici bio problem financijske 
prirode.
Ovaj tekst je i apel onima koji odlučuju 
kao i svima onima koji mogu pomoći 
u konačnoj realizaciji restauriranja. 
Četiri godine je prošlo od ukidanja 
prometa vlakova sa prijevozom 
putnika na relaciji Ploče-Metković-
Čapljina (uvedena supstitucija 
autobusima Ploče-Metković)  i biti će 
onih koji će kazati:  „Zašto to raditi 
kada u Pločama nema putničkih 
vlakova?“
Ploče su tranzitni turistički grad i nije 
ugodno gledati turiste, školsku djecu 
i namjernike kako se za uspomenu  
slikaju ispred korozijom nagrižene  
lokomotive. 
S tim slikama svijetom se širi i naš 
odnos prema jednom spomeniku 
željeznicama ovoga dijela Dalmacije, 
a sve domaće željezničare se optužuje 
za nebrigu.

Nadamo se skoroj obnovi odnosno  
zaustavljanju od daljnjeg  propadanje 
jedine sačuvane lokomotiva serije 83 
u RH i jedine parnjače u Dalmaciji 
koja još nije restaurirana.
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Kada čovjek ima 55 godina i za sebe 
kaže da ga, ovdje na zagrebačkom 
ranžirnom kolodvoru, zovu „dijete 
kolodvora“ to čudno zazvuči, ali u 
kada se govori o Peji Mandiću to je 
doista tako. I doista, naš sugovornik 
rukovaoc manevre, Pejo Mandić ovdje 
od svoje osamnaeste godine.
Za sebe će Pejo Mandić reći kako na 
kolodvoru nema kamena na koji nije 
stao, a ni sam ne zna koliko je vagona 
i lokomotiva tokom radnog vijeka 
raskopčao. I doista bez beneficije 
ovdje je punih 38 godina, a s 
beneficijom je nakupio nevjerojatnu 
51 godinu radnog staža. Računali smo 
kako bi mu se sa 65 navršenih godina 
radni staž izjednačio s godinama 
života. No do mirovine je još svega 
dvije i pol godine, a i dosta je:
- „Želja mi je doživjeti punu mirovinu, 
a za to mi nedostaje još dvije i pol 
godine. Ukoliko sve bude prema 
mojim željama tada ću imati 55 
godina radnog staža. Nije realno 
da čovjek s 60 godi na radi kao 
manevrist. I danas u smjeni prolazim 
pet, šest kilometara. Nije lako, koljena 
me bole, istrošila su se. Prije je bilo 
više posla, više se hodalo, ali bio sam 
mlađi.“
Sa svega navršenih sedamnaest 
godina života Pejo Mandić napušta 
rodnu Komaricu u Bosanskoj Posavini 
i kreće u Zagreb tražiti posao. Kao i 
mnogi njegovi zemljaci završava u 
građevinskom poduzeću „Udarnik“. 
Firma koja je gradila Gajnice, 
„mamuticu“, hotel na ranžirnom 
kolodvoru zapada u velike teškoće i 
nakon sedam mjeseci Pejo Mandić 
dolazi u kadrovsku službu na RK:
- „Na hotelu je 1983. firma krahirala. 
Malo se još kilavo vuklo, ali tu 
budućnosti nije bilo. Čuli smo da na 
ranžirnom kolodvoru traže radnike 
i s kolegom sam došao do Buzina, a 

dalje smo nastavili pješice. Rečeno 
nam je hodajte, prođite ispod 
mosta i kod postavnice potražite 
kadrovika Mikulana. Odmah smo 
obavili liječnički pregled i krenuli na 
dvomjesečni tečaj. Desetog travnja 
1980. sam navršio osamnaest godina, 
a raditi sam počeo deset dana kasnije. 
I tako sve do danas. Sve je prošlo - 
malo po malo. Odrastao sam tu na 
kolodvoru gdje smo bili kao jedna 
obitelj. Ni kavu jedan bez drugoga 
nismo popili.“
Posla je danas manje, ali opet danas 
je više prijevoznika i malo je pravih 
dugačkih vlakova pa se vlakovi slažu 
malo po malo, s više kolosijeka. 
Nekada je na ranžirnom  kolodvoru 
radilo čak 300 manevrista, danas ih je 
sistematizirano 57,  a stvarno radi njih 
trideset.  Na ranžirnom sve zajedno 
radi osamdeset, najviše devedeset 
radnika.
-„Nekada smo ovdje imali popunjenih 
sedam manevarskih odreda. Danas 
imamo dvije manevre, ali samo jedna 
ima kompletno osoblje. Kada odrade 
posao na jednoj manevri, manevristi 

pješice odlaze na drugu manevru i 
rade kao posada druge lokomotive. 
Malo čudno, ali je tako. Već dvije 
godine RCC ima svoju manevarku u 
depou. I na njoj radi naše osoblje.“
Najviše posla na ranžirnom kolodvoru 
obavlja se za HŽ Cargo. Uz domaćeg 
prijevoznika ovdje se najčešće sreću 
vlakovi PPD-a i RCC-a.
- „Radimo za sve. I za strane 
prijevoznike rade naši dečki i sa s 
svima lijepo surađujemo. Odemo 
do vlaka, odradimo svoje i nema 
problema.“
Četiri godine, Pejo Mandić je živio 
na ranžirnom kolodvoru ili kako 
se nekada govorilo u „samačkom 
hotelu“. Konačno se skrasio u sedam, 
osam kilometara udaljenoj Lomnici. 
Svoje umirovljeničke dane vezuje 
uz hobi, vinograd u Vukomerečkoj 
Gorici:
- Vinograd mi je hobi. Uz graševinu, 
uzgajam i stare sorte. Tamo ću sa 
suprugom provoditi dane i ništa nam 
neće faliti.“

PEJO MANDIĆ
rukovatelj manevre u Zagreb RK

PIŠE: Branimir Butković
FOTO: Branimir Butković

NA SVAKI KAMEN OVDJE SAM STAO
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izvor: https://www.linkedin.com/
pulse/ogla%C5%A1avanje-na-per-
onima-i-za%C5%A1tita-prava-putni-
ka-dra%C5%BEen-kau%C5%BEljar/?lip-
i=urn%3Ali%3Apage%3Ad_flagship3_pro-
file_view_base_post_details%3BLnhG3Hm-
wSrSYPJNVRkz%2B3Q%3D%3D

Uvod
Često sam do sada znao reći kako se 
na primjenu zahtjeva iz zakonskih i 
podzakonskih akata može prilaziti na 
tri načina. Prvi je reaktivni pristup, 
odnosno poduzeća udovoljavaju zaht-
jevima tih akata. Drugi je proaktivni 
pristup pri kojem se vlastiti programi 
koriste za stvaranje konkurentske 
prednosti. Treći je pristup stvaranje 
koristi. Naravno postoji tu još i četvrti 
način. Četvrti je željezničarski pristup 
pri kojem željeznička poduzeća ne 
udovoljavaju zahtjevima zakonskih i 
podzakonskih akata bar dvije godine, 
a nakon toga osmišljavaju akcijaške 
planove od još par godina dok se ne 
počnu držati pravnih okvira. 
Tako je bilo do nedavno kad je član 
Uprave jednog željezničkog poduzeća 
morao platiti 25.000 kuna kazne 

zbog nepoštivanja odredbi Zakona o 
regulaciji tržišta željezničkih usluga i 
zaštiti prava putnika u željezničkom 
prijevozu, a sve temeljem rješenja in-
spektora za zaštitu prava putnika.

Područje zaštite prava 
putnika na željeznički način

Zakon o regulaciji tržišta željezničkih 
usluga i zaštiti prava putnika u žel-
jezničkom prijevozu stupio je na 
snagu tijekom 2014. godine, a ins-
pektor za zaštitu prava putnika u na-
dzoru je bio tijekom 2016. godine te 
je ispostavio rješenje. Kako uprava 
navedenog poduzeća nije postupila 
prema tom rješenju narednih godinu 
i više dana uslijedilo je novo rješenje 
s konkretnom kaznom. Primjedbe u 
rješenju su se prvenstveno odnosile 
na sljedeće:
• u službenom mjestu postoje nepot-
pune i/ili netočne obavijesti
• uspostavljanje mehanizama rješa-
vanja pritužbi po pitanju prava i obve-
za putnika
• nepostojanje izvoda o voznom redu
• nepoštivanje obveze oglašavanja 
cijena karata za putovanje.

Reaktivni pristup zaštiti 
prava putnika

Nakon što su izdana prva rješenja s 
konkretnim kaznama za članove Up-
rave došlo je do buđenja Uprava i u 
drugim željezničkim poduzećima. 
Prvo je trebalo pronaći svaku stavku 
koja će reći kako mi nismo krivi i 
prebaciti odgovornost na neku treću 
osobu. Za takve stvari posebno su po-
godne osobe „galamdžije“ – one koje 
kad čujete kako pričaju prva pomisao 
vam je da ste na Divljem zapadu gdje 
je jedini zakon – zakon jačega. Nakon 
toga kad se obrane i prve emocije se 
slegnu ipak prevlada razum i kreće se 
u izradu akcijskog plana kako prevla-
dati iznenadni problem. Potrebno je 
prvo utvrditi one minimalne, obav-
ezne, aktivnosti koje je potrebno po-
duzeti kako bi se osigurali od rješenja 
i kazni prema odgovornoj osobi u po-
duzeću. Nakon toga se moraju pronaći 
financijska sredstva unutar plana te 
utvrditi kako je to veliki iznos te je 
potrebno ići u rebalans plana ili čekati 
novi Državni proračun i novi poslovni 
plan. U međuvremenu odvažni ins-

OGLAŠAVANJE NA PERONIMA I ZAŠTITA PRAVA PUTNIKA
FOTO: Nebojša Gojković 
             Josip Tirić

pektor za zaštitu prava putnika dobije 
nalog kako ubuduće postupati.

Proaktivni pristup zaštiti 
prava putnika i konkurentska 

prednost
Pravo pitanje bi bilo koje bi to sve in-
formacije bile zanimljive korisnicima 
željezničkih usluga, a da nisu samo 
one, minimalno obavezne. Kad se 
već ide u poboljšavanje sustava in-
formiranja zašto ne odmah planirati 
kako sustavno informirati korisnike 
željezničkih usluga i o drugim infor-
macijama. Prve koje padaju na pamet 
su turistička signalizacija. Turistička 
signalizacija namijenjena je obav-
ješćivanju sudionika u prometu o kul-
turnim, povijesnim, prirodnim i tur-
ističkim znamenitostima te ostalim 
objektima i sadržajima u naseljenom 
mjestu. Prvenstveno se koristi na ces-
tovnoj infrastrukturi, ali bi bila koris-
na i na željezničkim peronima. Uz sva-
ko stajalište dalo bi se pronaći još niz 
turističkih atrakcija o kojima korisnici 
željezničkih usluga ne znaju ništa. 
Primjera tako, u svakom službenom 
mjestu u kojem se češće nalazim se 
može nešto pronaći:
• stajalište Vrapče: Gornje Vrapče, 
potok Vrapčak, nogometni objekti NK 
Vrapče i NK Špansko…
• stajalište Gajnice: špilja Veternica, 
Zelena magistrala, tržnica, nogometni 
objekt NK Ponikve…
• stajalište Podusused: Susedgrad, 

dvorana, Sutinska vrela…
• stajalište Kustošija: tržnica, no-
gometni objekti NK Kustošija i NK 
Rudeš…
• ili Jasenovac: SP Jasenovac, Lonjsko 
polje, Mokro polje, granični prijelaz, 
atletski klub…
Na žalost stanje s peronima, o kojima 
sam već pisao je puno gore od samih 
informacijskih panoa. Tako sam neki 
dan prolazio stajalište Brđane Kra-
jiške. Čovjek bi na prvu pomislio, to 
je bilo jako neprijateljsko uporište u 
Domovinskom ratu pa se namjerno 
ništa ne uređuje. Ali to su i sva osta-
la službena mjesta koja ne izgledaju 
ništa bolje. Na zgrada… na ostacima 
zgrada tih službenih mjesta morala bi 
biti i obavijest o opasnostima nekih 
zalutalih životinja ili neke zaraze. 
U tako lošem su stanju. I zato bi već 
sad bilo potrebno razmišljati o 2019. 
godini kad stupaju na snagu sljedeći 
zahtjevi iz članka 36.:
„8. kao željeznički prijevoznik, kada 
je bilo očekivano da će kašnjenje u 
dolasku na konačno odredište temel-
jem ugovora o prijevozu biti veće 
od 60 minuta, putniku nije odmah 
pružila izbor između predviđenih 
mogućnosti (članak 16. Uredbe (EZ) 
br. 1371/2007) - NAPOMENA: točka 8. 
stupa na snagu 04.12.2019.
10. kao željeznički prijevoznik ili up-
ravitelj kolodvora u slučaju kašnjenja 
ne informira putnike o situaciji i o pro-

cijenjenom vremenu odlaska/dolaska 
čim su te informacije na raspolaganju 
(članak 18. stavak 1. Uredbe (EZ) br. 
1371/2007) - NAPOMENA: točka 10. 
stupa na snagu 04.12.2019.
11. kao željeznički prijevoznik ili up-
ravitelj kolodvora u slučaju kašnjen-
ja putnicima ne ponudi predviđene 
usluge bez naknade (članak 18. 
stavak 2. Uredbe (EZ) br. 1371/2007) 
- NAPOMENA: točka 9. stupa na snagu 
04.12.2019.“
Već danas bi morali biti gotovi akci-
jski planovi o informiranju putnika o 
svim relevantnim informacijama za 
sva službena mjesta na željezničkoj 
infrastrukturi.

Stvaranje koristi i zaštita 
prava putnika

Uz sustavan pristup gdje bi korisni-
ci prijevoznih usluga bili na prvom 
mjestu interes bi pokazali i drugi 
dionici koji bi željeli postati sastavni 
dio. Tu su na primjer restoran, kafići, 
hoteli i drugi ugostiteljski objekti. Tu 
je javni gradski prijevoz orijentiran 
na cestovnu infrastrukturu, taksi pri-
jevoznici i slično. Tu bi dobro prošli i 
vlasnici nekretnina jer bi cijene stano-
va i kuća u blizini takvog centra bile 
veće. I tako dalje, i tako dalje.
I zato željeznička poduzeća, ako žele 
opstati i razvijati se ne smiju kršiti za-
kone već nuditi daleko bolja rješenja 
nego što je to zakonski propisano kao 
najmanje obavezno.
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Ivan Dukić rođen je 1. siječnja 
1966. godine u Košutama pokraj 
Sinja. Osnovnu školu završava u 
Trilju. Poslije završene osnovne 
škole upisuje Franjevačko 
sjemenište u Sinju. No, s obzirom 
da se nije pronašao u duhovnom 
pozivu, odustaje od daljnjeg 
školovanja u sjemeništu. 3. siječnja 
1987. godine zapošljava se na 
željeznici u Split Predgrađu kao 
transportni radnik u Željezničkom 
auto transportu. Početkom 1990. 
godine prelazi na radno mjesto 
skladištara u Službi nabave 
u Splitu. U Domovinski rat se 
uključuje u 126. Sinjskoj brigadi. 
Za vrijeme primirja u travnju 1994. 
godine se demobilizira i vraća 
na željeznicu na radno mjesto 
izdavača materijala u skladištu 
Nabave u Kaštel Sućurcu. Nakon 

oslobođenja Knina 12. kolovoza 
1995. godine dolazi u kolodvor 
Knin na popis robe po skladištima 
sa privremenim rješenjem. 2. 
studenog 1995. godine dobiva 
ugovor o radu u kolodvoru Knin 
za radno mjesto izdavača robe u 
skladištu Nabave. 1997. godine 
prelazi u skladište Vuče vlakova 
Knin u lokomotivski depo na radno 
mjesto izdavača robe. 2000. godine 
se ukida radno mjesto izdavača 
i kao takav postaje tehnološki 
višak. Kao neraspoređenom 
radniku ponuđeno mu je slobodno 
radno mjesto pružnog radnika u 
sekciji za održavanje pruga Split, 
nadzorništvo Drniš, što je dakako 
i prihvatio. 2003. godine prelazi 
u nadzornu grupu ZOP-a Knin. 
8. kolovoza 2009. godine sklapa 
sakrament braka sa suprugom 

Nadom, a stambeno pitanje 
rješavaju u željezničkom stanu u 
Kninu. 2013. godine ne svojom 
voljom, kao i većina radnika prelazi 
u tvrtku kćer HŽ Infrastrukture 
„Pružne građevine“ d.o.o. gdje 
radi i danas. Što se tiče posla 
zadovoljan je, iako se naporno 
radi. U području održavanja pruga 
Knin vrši se redovno održavanje 
pruga, snjegoborba, održavanje 
pružnog pojasa, provođenje 
mjera zaštite od požara i ispomoć 
ostalim službama na radovima 
obnove pruga. Dakle, posla je 
puno, a ponekad se mora raditi i 
preko vikenda. Ali sve u svemu, 
s obzirom kakva su vremena, 
čovjek je zadovoljan kad uopće 
ima posao, a za nadati se da će 
i primanja biti bolja u skladu sa 
troškovima života.  

IVAN DUKIĆ pružni radnik u Pružnim građevinama d.o.o.

PIŠE: Krešimir Belak
FOTO:Krešimir Belak

Kada pravni sustav zakaže ili je inertan o 
razotkrivanju zločina, ili kada više štiti žrtvu 
nego zločinca, ili su zločinci neprimjereno 
blago kažnjeni za svoje zločine, pojedinci 
uzimaju pravdu u svoje ruke. Prošle godine 
u kinima smo gledali dramatični film ‘Iz 
ništavila’ ‘In the Fade / Aus dem Nichts; 
2017.) turskog redatelja Fatiha Akina koji 
u svojoj novoj domovini Njemačkoj snima 
filmove dobro prihvaćene na filmskim 
festivalima. U njegovom filmu žena se 
osvećuje ubojicama svojeg supruga i sina, 
mladim neonacistima koji su podmetnuli 
bombu u multietničkom kvartu. Španjolski 
nagrađivani i žestoki film ‘Gnjev mirna 
čovjeka’ (Tarde para la ira / The Fury of a 
Patient Man; 2016.)  Raúla Arévaloa govori 
o čovjeku kojem je zaručnica ubijena 
prilikom pljačke draguljarnice. On strpljivo 
čeka osam godina da jedini pljačkaš koji 
je uhvaćen i osuđen na zatvorsku kaznu 
bude slobodan, kako bi od njega saznao tko 
su mu bili suradnici u pljački. U ‘Strancu’ 
(The Foreigner; 2017.) Martina Campbella 
bomba eksplodira u londonskom 
trgovačkom kvartu, a jedna od žrtava je 
kćerka kineskog ugostitelja, imigranta čiji 
su život obilježile obiteljske tragedije. Čini 

se da se iza eksplozije krije odmetnuta 
ćelija Irske Republikanske Armije (IRA) 
koja želi pokvariti odnose između vlada 
Sjeverne Irske i Velike Britanije, koje su 
postigle prihvatljivi suživot. Dok policija 
nema uspjeha, Kinez (glumi ga ostarjeli 
akcijski junak Jackie Chan) traži decidirane 
odgovore od člana Vlade Sjeverne Irske 
(Pierce Brosnan), a koji ga doživljava kao 
dosadnog starca. Međutim, uskoro će 
saznati da je Kinez kao bivši vojni specijalac 
daleko opasniji protivnik. 
U kinima igra još jedan film o osveti, 
‘Osvetnik’ (2018.) kao remake istoimenog 
(Death Wish) filma iz 1974. godine u režiji 
Michaela Winnera, a koji je tada igrao 
pod naslovom ‘Paul Kersey ne oprašta’. 
Zanimljivo je da se prvobitna poruka kroz 
film potpuno izokrenula. Dok pisac romana 
Brian Garfield osuđuje vigilantističko 
nasilje (vigilanti su civili koji uzimaju 
pravdu u svoje ruke), film je upravo zbog 
nasilja u kojem stradavaju razni negativci, 
postao popularan i stekao mnogobrojne 
poklonike. Tada je nasilje uzimalo maha 
na ulicama. U prvom ‘Death Wishu’ glavni 
lik Paul Kersey (glumi Charles Bronson) 
koji je po zanimanju arhitekt, pacifist koji 

je uložio prigovor savjesti kako ne bi išao 
u rat u Koreji. A kada mu u vlastitom stanu 
povrijede obitelj, Paul Kersey će promijeniti 
svoja životna uvjerenja. 
U novom ‘Death Wishu’ sa suvremenom 
radnjom Paul Kersey (Bruce Willis) je kirurg 
u Hitnoj službi. Nakon što mu netko u kući 
ubije ženu (Elisabeth Shue), a kćerka (Camila 
Morrone) završi u komi, Paul Kersey nakon 
početnog očajanja, i nakon što se uvjeri 
da policijska istraga neće imati rezultata, 
počinje izlaziti na ulice i štititi žrtve. Gradom 
se kreće pješke i podzemnom željeznicom 
kako ne bi bilo traga o njegovom kretanju. 
Kao tajanstveni spasilac postaje medijski 
eksponiran, a zbog porasta nasilja dobiva 
svoje poklonike. Stjecajem okolnosti naleti 
na prvog počinitelja zločina, koji će mu uz 
upotrebu efikasnih metoda reći dovoljno o 
ostalim sudionicima… Mirni radišni kirurg 
postaje okrutni osvetnik na ulicama grada 
u kojem kažnjava zločince. Film je režirao 
Eli Roth, redatelj zaslužan za horore kao što 
su ‘Cabin Fever’ (2002.), ‘Hostel’ (2005.), 
‘Hostel Part II’ (2007.), ‘The Green Inferno’ 
(2013.) i ‘Knock Knock’ (2015.). 

ŽELJEZNICA I FILM 

PIŠE:Robert Jukić 

‘OSVETNIK’ 
(Death Wish, 2018.), redatelj Eli Roth

FOTO: ustupio BLITZ
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MOŽDA NIKAD VIŠE
u skretanje by nenad katanich

RUKE SU MU 
KLONULE I 

SJEDIO JE NA 
STOLICI U KUTU 

PROMETNOG 
UREDA POTPUNO 

UMRTVLJEN, 
POGLEDA 
UPRTOG U 

LOPARIĆE KOJI 
SU VISJELI NA 
VJEŠALICI U 
SUPROTNOM 

KUTU 
PROMETNOG 

UREDA. 
NISU ZNALI ŠTO 

MU JE.

Napomena menadžmentu: 
prije uporabe ovog teksta kao 
dokaza da postoji višak radnika 
na određenim radnim mjestima, 
uzeti u obzir generalnu činjenicu 
– kao i sve ostalo u ovoj kolumni 
– sve je izmišljeno….

Luka Redžepagić  - Buzdovan bio 
je zadovoljan. Natočio je brlju i 
zapalio cigaretu te još malo više 
popustio stisak kravate. Čekao 
je mirno posjetu iz ministarstva 
gospodina „druga Smješka“ 
kako su ga kolokvijalno zvali. 
Radovao se njegovoj posjeti jer 
je imao gotove varijante kao 
smanjiti broj zaposlenih u firmi. 
I ne samo zbog toga –bili su i 
dobri stranački drugovi i uvijek 
imali temu za razgovor. 
Ivek se, naravno, preznojavao. 
Znao je da će ga zapasti 
provođenje smanjenja broja 
radnika  - samo nije znao kad. 
Gledao je u mobitel i brisao znoj 
sa ruku nestrpljivo čekajući poziv 
gospodina Buzdovana, odnosno 
Luke Redžepagića. Kod njega u 
uredu sjedio je Jamezdin i mirno 
pušio cigaru i ispijao šljivu. Bio 
je sretan jer je uspio dokazati da 
radnici nikada nisu imali bolji 
kolektivni ugovor, i da su oni iz 
onog drugog sindikata obični 
demagozi, prodavači magle pa i 
mafijaši kojima je samo vlastiti 
interes na pameti.
U prometnom uredu Irena je 
skidala kavu sa rešoa. Nikola je 
pokušao oraspoložiti Waltera 
koji je došao posjetiti ekipu 
u prometnom, ali ovaj puta 

bez unučice. Nadao se da će 
se, kada ga vide sjetiti. Ruke 
su mu klonule i sjedio je na 
stolici u kutu prometnog ureda 
potpuno umrtvljen, pogleda 
uprtog u lopariće koji su visjeli 
na vješalici u suprotnom kutu 
prometnog ureda. 
Nisu znali što mu je.
Nije govorio, oči su mu bile 
tužne. Irena mu je donijela 
kavu. Probala ga je oraspoložiti 
šalom, ali on ju je pogledao 
očima kao tužni psić koji traži 
pomoć i milost od čovjeka. Irena 
se zbunila, i ustuknula kao da 
vidi duha. Ne razumjevši što se 
događa, uhvatila se prometnog 
dnevnika i počela zapisivati i 
ažurirati podatke.
Walter će samo tiho i sjetno s 
vremena na vrijeme: „Nitko se 
ne sjeća?“
Nikola  i Irena su čak pozvali 
Željka Učkurovića da vidi što je s 
Walterom. Da mu nije se desilo 
neko zlo? Ne daj Bože netko 
umro?  Međutim, kada se vratio 

u prometni, na upitne poglede 
Irene i Nikole, Željko je samo 
slijegao ramenima.
Walter je bio sve sjetniji i sjetniji. 
Počeo je duboko uzdisati i s 
nevjericom klimati glavom.
Došao je i skretničar Bartol. 
Trebao je kod šefa podići zaštitne 
rukavice. Walter je svoj tužni 
pogled uputio prema Bartolu 
misleći da će se bar on sjetiti. Ali 
ništa.
Nikola je pokušao oraspoložiti 
Waltera s bocom domaćeg vina 
koje je Walter volio. Ali ništa.
Walter je tužno ustao i pognute 
glave još jednom duboko 
uzdahnuo: „Zar se zaista nitko 
ne sjeća ?“
I tužnim koracima izašao van.
Vjerojatno se niti Vi koji ovo 
čitate ne sjećate.
Žalosno. Nekad smo bili ponosni 
i važni što smo željezničari.

15. travnja – nekad, u vrijeme 
mraka, ponosni Dan željezničara.
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POSEBNA PONUDA ZA ČLANOVE SINDIKATA PROMETNIKA VLAKOVA HRVATSKE


