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UVODNIK
Kom opanci, kom obojci?
U HŽ Putničkom prijevozu isplaćen je regres, u HŽ Cargu najavljuju isto,
možda ga isplate već uz ovu plaću. Bivša HŽ Vuča vlakova od početka
godine isplaćivala je radnicima regres. Mi u HŽ Infri ostali smo, čini se,
kratkih rukava. Odrekli smo se između ostalog regresa za 2012. A onda
su nas zaskočili sindikalni kolege koji sjede na dvije, tri i više stolica. Pregovarali su u HŽ Infri, ili nisu, svejedno piše se da su prisutni i ponosno
su zajedno s nama objavljivali po oglasnim pločama da smo uštedama na
trošku radnika otklonili strašan nasrtaj na bezuvjetno smanjenje broja
radnika za 650, te još do kraja godine isto toliko. Potpisali smo Aneks 2.
Nekoliko mjeseci kasnije, tj. ovih dana licemjerno kako samo Oni znaju
objavljuju po oglasnim pločama zajedno sa istim takvima kako su osigurali znatna prava i u slijedećem periodu važenja KU. I jesu, ne može se
reći da nisu. Ostaje tek gorčina i oporost od slućenog odgovora na pitanje
– što ste radili u HŽ Infri? U čije ime ste se ovdje odricali?
Ovo svakako nije, niti će biti, prostor za obračunavanje, niti za ljigavo
pridobivanje članova, no ne možemo odšutjeti nepravdu koja je nanesena
radnicima HŽ Infre. Nastojat ćemo ju popraviti.
Kad već pišemo o plaći red je i da objavimo nešto podataka:
U HŽ Infri za srpanj 2012. isplaćena je prosječna bruto 2 plaća od
10.749,00 kuna, a prosječna neto plaća bila nam je 6.558,60. Najniža
prosječna neto plaća za srpanj 2012. u HŽ Infri isplaćena je u iznosu
3.245,76 kn. Prosječna bruto 2 plaća sadrži i isplatu otežanih uvjeta rada
koji iznose nešto više od 14%. Tako nam prosječni bruto 2 iznosi 9206,52,
a neto plaća 5617,44 kuna.
Kakve su prilike u RH?
Najniža prosječna neto plaća za srpanj isplaćena je u proizvodnji odjeće i
iznosila je 2.891 kunu, a prosjek manji od tri tisuće kuna statistika bilježi
i u proizvodnji kože i srodnih proizvoda, gdje su zaposleni prosječno primili 2.994 kune.
Prosječna mjesečna isplaćena neto plaća po zaposlenom u pravnim osobama Hrvatske za srpanj iznosila je 5.424 kune, što je nominalno manje
za 1,2 posto, a realno za 0,2 posto u odnosu na lipanj, objavio je Državni
zavod za statistiku.
Najviša prosječna neto plaća za srpanj isplaćena je u zračnom prijevozu
i iznosila je 10.237 kuna. Slijede promidžba (reklama i propaganda) s
9.952 kune, proizvodnja osnovnih farmaceutskih proizvoda i pripravaka s 8.930 kuna te vađenje sirove nafte i prirodnog plina s 8.447 kuna,
prenosi HRT.
Prosječnu plaću višu od osam tisuća kuna dobili su i oni koji rade
računalno programiranje, savjetovanje i djelatnosti povezane s tim (8.255
kuna), potom oni u telekomunikacijama (8.248 kuna), financijskim
uslužnim djelatnostima (8.238) kuna te pomoćnim uslužnim djelatnostima u rudarstvu (8.108 kuna).
Najniža prosječna neto plaća za srpanj isplaćena je u proizvodnji odjeće i
iznosila je 2.891 kunu, a prosjek manji od tri tisuće kuna statistika bilježi
i u proizvodnji kože i srodnih proizvoda, gdje su zaposleni prosječno primili 2.994 kune.
izvor podataka:
HŽ Infra I Državni zavod za statistiku Republike Hrvatske
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MODERNIZACIJA!?
piše: Tomislav Tonković
Rješenjem Agencije za sigurnost
željezničkog prometa od 16. siječnja
2012. godine HŽ Infrastrukturi odobreno je osnivanje pokusne pružne
dionice na pruzi M604 OštarijeKnin-Split radi ispitivanja signalno-sigurnosnog uređaja u kolodvorima Vrhovine i Ličko Lešće te
uređaja među kolodvorske ovisnosti s
odjavnicom Sinac između navedenih
kolodvora.
Pošto je u prvom pokušaju puštanja
u rad prije 5 (pet!!!) godina prometno osoblje prošlo osposobljavanje za
rad na novom uređaju, ultrabrzo se
osvježilo znanje i počelo se sa radom
18. lipnja 2012. godine.
Novi uređaj je naziva ESTW L 905.
To je elektronički signalno-sigurnosni uređaj
proizvođača THALES
(Alcatel) kod kojeg se svi elementi
voznog puta postavljaju automatski davanjem zahtjeva uređaju za
formiranjem voznog puta.
Uređajem se može rukovati lokalno
iz svakog pojedinog kolodvora ili iz
mjesta središnjeg daljinskog upravljanja prometom.
Radno mjesto prometnika vlakova
raspolaže s računalom na kome je prikazana kolosječna situacija kolodvora
i svih njegovih elemenata na jednom
monitoru.
Uređajem se može rukovati tipkovnicom (unosom teksta ) ili „mišem″.
Sve aktivnosti u radu sa uređajem
bilježe se u memoriju računala a
komande koje zahtijevaju poseban oprez, greške, smetnje i razne
dijagnostičke poruke još se i dodatno
bilježe na instaliranom printeru.
Skretnice i iskliznice osigurane su
elektrohidrauličkim postavnim sp-
ravama i njima rukuje centralno,
putem računala, prometnik vlakova,
a skretničari ih dodatno pritvrđuju na
licu mjesta Robel bravama.
To je trenutno problem kod križanja
vlakova, posebno u Ličkom Lešću, jer
radi jedan skretničar u smjeni, gdje su
ulazni signali međusobno udaljeni 15
minuta hoda pa križanje vlakova traje
i do 30 minuta!
Rad na novom uređaju je puno jednostavniji i sigurniji i u dosadašnjem
radu nije pokazao neke značajnije
greške. Druga strana medalje je da su
ljudi svjesni da će doći dan kada će
uređaj zamijeniti čovjeka pa neki i ne
gledaju veselo na njega. Zato čekamo
našu „Ličku zimu” pa da vidimo kako
će se sve odvijati po snijegu, buri,
ledenoj kiši, nanosima, - 20 °C…
3
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SS UREĐAJI NA LIČKOJ PRUZI
nalno sigurnosnim uređajima u
elektroničkoj izvedbi. Zaštita vlakova će se provoditi sustavom Indusi
I60. Skretnicama će se upravljati
pomoću elektrohidrauličnih postavnih sprava. Kontrola slobodnosti
/ zauzeća odsjeka u kolodvorima će
se kontrolirati pomoću uređaja izoliranih odsjeka, dok će se slobodnost
/ zauzeće na međukolodvorskom
odsjeku kontrolirati pomoću uređaja
brojila osovina. Na skretnicama će
se ugraditi grijači skretnica. Ugraditi će se i sučelje prema susjednim
uređajima.
Modernizacijom ličke pruge planirano je osiguranje elektroničkim SS
uređajem 31 kolodvora, 11 automatskih odjavnica i 103 željezničko–
cestovna prijelaza te ugradnja sustava središnjeg upravljanja prometom
i automatskog vođenja vlakova. Za
potrebe novih uređaja kompletno
duž cijele pruge položit će se optički
kabel te novi pružni energetski kabel.
Uređaj je kupljen
od
kreditom KfV u iznosu
ju
ko
72,380 milijuna €. Ekipa
Infre,
bivši članovi uprave HŽ
čine
minšeg
biv
a tada jedinstvenih HŽ-a,
n
snije i čla upistra vrli pomoćnik, a ka
li doprinos da
rave - svi oni dali su ne ma
na kuna leži
oprema vrijedna 500 miliju
ana nedostopo skladištima okvalificir
glo ni to što je
jnom ugradnje. Nije pomo
nje da su komproizvođač priložio mišlje
ardima i da je
ponente u skladu sa stand
zvola za ugradto dovoljno da se dobije do
iko daleko da
nju. Naša glupost išla je tol
milijuna kako
smo potrošili još nekoliko
V SUD-a. Oni
bi priskrbili mišljenje TŰ
četni certifikat.
su, naravno, potvrdili po
da je uređaj
Inače, nije pomoglo ni to
koridorima.
ugrađivan na velikim EU
nom takvom.
Uostalom, slijedi priča o jed
Predviđeno je da se
uređajem može rukovati mjesno (iz Prometnog ureda u svakom kolodvoru) ili iz
mjesta za Središnje upravljanje prometom.
Predviđena su dva
mjesta za Središnje
upravljanje prometom
(u kolodvoru Ogulin i
u kolodvoru Split). Iz
kolodvora Ogulin biti
će moguće upravljati
prometom na dionici
pruge kolodvor Josipdol – kolodvor Knin, a
iz kolodvora Split biti
će moguće upravljati
prometom na dionici
pruge kolodvor Knin –
kolodvor Split.
Svi
kolodvori
će
biti opremljeni sig-
Postavno zabravne uređaje je
isporučila njemačka tvrtka THALES
(nekadašnji ALCATEL). To je
elektronički uređaj modularne izvedbe koji nosi oznaku ESTW L 90
5.
Uređajem se rukuje na način da operater izdaje komande preko sučelja
čovjek – stroj
Sve radnje na uređaju se bilježe u
bazi za bilježenje događaja.
Taj uređaj ESTW L 90 5 je identičan
signalno sigurnosnim uređajima
koji su do sada ugrađeni na prugama Finske, Poljske (koridor E20
Berlin-Varšava-Minsk-Moskva, dio
kroz Poljsku), Španjolske, Bosne i
Hercegovine, Izraela.
Uređaj radi u 2003 režimu odnosno da bi se postigla zahtijevana
raspoloživost uređaja istovremeno
rade tri računala, a da bi uređaj uzeo
informaciju kao ispravnu minimalno dva računala moraju dati isti rezultat. Uređaj zadovoljava razini sigurnosne cjelovitosti SIL 4.
Uređaj je moguće prilagođavati izmjeni kolosiječne situacije u pojedinim kolodvorima.
Na peronu
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KAKO RADE U EU
Čvor Poznań: pionir u elektroničkim sigurnosnim sustavima u Poljskoj
napisali: Frank Fischer/Jan Miskiewicz
U posljednjih nekoliko godina moderniziran je dio čvora Posen (Poznań)
na koridoru E20. Instalirane su ukupno
četiri električne komandne postaje kojima upravlja centrala. Komandna postaja koja upravlja glavnim kolodvorom u
Posenu je najveća te vrste u Poljskoj. U
ovom članku opisano funkcioniranje
opreme kao i izazove koji su se pri tome
morali svladati. Na kraju će se dati uvid
u budućnost daljnje modernizacije
ovog područja.
postaje (ESTW). Druga CTC i ESTW
oprema nalazi se u Rzepinu (blizu granice s Njemačkom), u Blonie (zapadno
od Varšave) i u Minsk Mazowiecki
(istočno od Varšave).
Modernizacija
U periodu od 2005. do 2010. moderniziran je najvažniji dio područja
(kilometri 290,2 do 313,20 pruge
E20). Na ovom području postojalo je 17 mehaničkih odnosno
Uvod
Na željezničkom
čvoru
Poznań
križaju se europski
koridori E20 Berlin
– Varšava – Minsk –
Moskva (u Poljskoj:
Nacionalna pruga 3)
i E 59 Malmö – Stettin (Szczecin) – Breslau (Wroclaw) – Prag
– Beč – Budimpešta
(Pruge 351 i 271).
Nadalje, tu su povezane i poljske pruge
broj 353 (za Danzig/
Gdansk), 354 (poveznica južnog područja
Poljske sa srednjim dijelom obale Istočnog
mora) i 356 (preko Wagrowieca za
Bromberg/Bdgoszcz).
Za teretni prijevoz postoji obilaznica (CE20), na koju je spojen i veliki
ranžirni kolodvor Poznan Franowo.
Poljski dio pruge E20 već je opremljen s
nekoliko pogonskih centrala (Središnje
kontrole prometa, CTC – usporedivo
s podcentralom u području Deutsche
Bahna) odnosno ESTW. Tako se na
primjer u blizini CTC-a Posen nalazi
zapadni susjed CTC Opalenica model
LockTrac 6151 L90. Ovo područje
je instalirano u 1990-im godinama i
sadrži centralu u četiri
električne
skretničke
elektromehaničkih komandnih blokova
koji su počeli s radom ili su modernizirani u periodu između 1946. i 2000.
Ukupni projekt je obuhvaćao ugovore za
projektiranje, nadgradnju (uključujući i
modernizaciju perona), mrežu vodova i
sustav opskrbe električnom energijom,
gradnju jednog željezničkog mosta kao
zamjenu za jedan željeznički prijelaz
u Swarzedzu, koordinaciju projekta te
sustav upravljanja i sigurnosti (LST).
U nadgradnji je obnovljeno 40 km
tračnica i 134 skretnice, instalirano je 78
km novih vodova, a stari transformatori
ispravljači su zamijenjeni modernim 15
kV-postajama.
S tim projektom su praćeni sljedeći
glavni ciljevi:
- povećanje brzine na 80 km/h i time
povećanje protoka vlakova
- učinkovitije upravljanje i povećanje
sigurnosti i dostupnosti prometa vlakova i ranžiranja
- smanjenje broja željezničkih prijelaza u gradskom području i povećanje
sigurnosti na preostalim prijelazima
(ugradnja rampi)
- poboljšanje kvalitete putovanja i
smanjenje trajanja vožnje
- smanjenje transportnih troškova i troškova
održavanja
- poboljšanja uvjeta za
okoliš te
- priprema korištene
tehnike
za
kasnije
predviđena proširenja
na ERTMS (ETCS,
GSM-R)
Slijedi pobliže razmatranje ugovora o sustavu tehnike upravljanja
i sigurnosti. Iznos od
30 milijuna € koji je
bio na raspolaganju
pokrio je planiranje
i izvedbu. Izvođač
ovog projekta je bio
konzorcij koji je
osnovan za ovu svrhu koji
se sastojao od firmi Thales i AlcatelLucent.
Sustav tehnike upravljanja i sigurnosti
Ovdje su stari komandni blokovi zamijenjeni s 4 ESTW. Za područja Poznan
Gorczyn i Poznan Glowny (Posen
glavni kolodvor) od strane firme Thales
instalirana je elektronička skretnička
postaja LockTrac 6151 L 905 (L 905)
koja se odlikuje visokom pouzdanošću
i troškovnom učinkovitošću.
Hardware se sastoji od standardiziranih
industrijskih računalnih komponenti
koji su bazirani na najmodernijim Intel
procesorima.
U skretničku postaju L905 integrirane
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su skretničke funkcije kao što su nadzor, osiguranje i oslobađanje relacija kao
i pružni blok. Komunikacija između
modula komandnog stola i drugih sustava odvija se preko standardiziranih
sučelja. Kako bi se osigurala maksimalna dostupnost, proizvod radi kao 2-od3-računalni sustav. Baza računalnog
sustava je TAS-platforma. Računalni
sustav radi s komunikacijskim protokolom OCS (Open Communication Server) koji je koncipiran za komponente
relevantne za sigurnost. TAS-platforma
i OCS su izrađeni po normi CENELECNorm SIL 4.
Signalima i pogonima za skretnice upravlja upravljački sustav Lock-Trac
6191 FEC. Kao pogon skretnica koristi
se elektrohidraulični pogon s podesivim
usmjeračima Field-Trac 6343 L826H.
Nadalje koriste se brojači osovina
FieldTrac 6315 Az LM (AzLM).
Ovaj projekt je jedan od prvih u Poljskoj
gdje se primjenjuje brojač osovina umjesto široko rasprostranjenih pružnih
strujnih krugova. Ovo ima za prednost
to što funkcija sigurnosno relevantnog prepoznavanja vlaka ne ovisi o otporu ležišta pruge. AzLM je brojač više
odsjeka kojim upravlja mikroprocesor i
neovisan je o stanju pruge i dužini dijela
pruge te istodobno nadzire do 32 odsjeka. Sustav se sastoji od procjene brojača
osovina u zgradi i točkama brojanja
koje su montirane direktno na pruzi.
Dvije ili više ovakvih točaka brojanja
ograničavaju po jedan pružni dio. One
broje osovine željezničkog vozila koje se
vozi po njima i određuju njegov smjer
vožnje.
Za područja Poznan Wschod i Swerzedz
upotrijebit će se komandni stol drugog
proizvođača, oba ESTW posjeduju vanjsku postaju (Poznan Garbary i Poznan
Antoninek). ESTW Poznan Glowny je
najveća centar upravljanja u Poljskoj i
jedna od najvećih uopće.
Između Poznan Gorczyn i Poznan
Glowny dostupan je automatski, integrirani izvedbeni blok L905. Prema
zapadnoj susjednoj upravljačkoj postaji Paledzie uslijedila je prilagodba na
poljski blok EAC (ovdje u verziji EAC
95). Za pruge koje se od Poznan Glowny
i Poznan Gorczyn odvajaju provedene su
prilagodbe blokova u susjednim kolodvorima putem instaliranja mehaničkih
6
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komandnih blokova i releja. Na odsjeku
Poznan Wschod/Swarzedz između ESTW-a te za odvojke koriste se pružni
blokovi drugog proizvođača. Istočni
odvojak E20 pruge tvori prilagodbu na
blok EAC. ESTW je opremljena s lokalnim mjestima upravljanja koji se koriste samo u iznimnim slučajevima te se
u pravilu ne koriste.
Upravljanje cijelim područjem odvija se
preko jednog CTC-a. Nalazi se u istoj
zgradi kao i ESTW Poznan Glowny i ima
4 tehničara željezničkog prometa i jednog prometnog dispečera. Upravljačka
mjesta predstavljaju integrirano sučelje
i sigurno rukovanje između voditelja
prometne službe i drugog osoblja za
ESTW. Za CTC i upravljanje lokalnim
ESTW-om Poznan Gorczyn i Poznan
Glowny koristi se sustav NetTrac 6653
Command 900 (C900). Elementi i stanje
prikazuju se grafički, a operator upravlja
sustavom putem monitora i miša. Tako
se pruža trajni i siguran prikaz. Unutar
C900 se stanja skretničke postaje pretvaraju u grafičke simbole prilagođene
korisniku.
Kako bi se u upravljačkom području
moglo bolje navigavati postoje dva prikaza na monitoru s različitom dubinom
detalja. Različiti moduli međusobno
su spojeni putem centralne mreže koja
podržava razvučenu serversku konfiguraciju s funkcijom automatskog prespajanja.
Sustav C900 je proširiv tako da postoji
mogućnost iz sustava CTC upravljati i
skretničkim postajama različitih tipova.
Pored 4 ESTW i pripadajućih
upravljačkih blokova su u sustav C900
uključeni drugi sustavi. Oni upravljaču
pružaju centralni pristup funkcijama:
- računalni uređaj za javljanje broja
vlaka (ZN) NetTrac 6616 ZN L800
oslobađa tehničara željezničkog prometa usmenog izvještavanja o vlakovima.
Praćenje vlaka odvija se na bazi stanja
signala, skretnica i zauzetosti kolosijeka
koje dojavljuje upravljački centar. ZN
pokriva područje ESTW, a prikaz je integriran u prikaz upravljačkog centra.
Pri tome se vrši automatska predaja brojeva vlakova, pretprikaz vlakova iz susjednog upravljačkog centra kao i prijedlog i primanje vlakova među tehničara
željezničkog prometa. Na granicama
područja opremljeno je 9 ranžirnih
kolodvora s mjestom unosa broja vla-
kova. Oni omogućuju unos broja vlaka
prije nego on uđe u nadzirano područje.
Sva kretanja vlakova spremaju se u jedan
pisač, odnosno sustav dokumentacije;
- u prometni dnevnik (BTA) evidentiraju se svi događaji upravljačkog centra
po kronološkom redu;
- pomoću video nadzora tehničara
željezničkog prometa ima mogućnost
dobiti prikaz različitih perspektiva
područja željezničkih prijelaza;
- upravljanje grijanjem skretnica dozvoljava reakciju na zimske uvjete.
Sustav dijagnostike i održavanja (DWS)
daje centralizirana rješenja za nadzor
statusa i dijagnoze u realnom vremenu
za sve dijelove tehnike i sigurnosti kao i
sustav željezničke telekomunikacije.
U ovu svrhu je u CTC uređeno posebno
mjesto za upravljanje. Za analize i statistike osoblje ima na raspolaganju bazu
podataka o greškama. Nadalje, DWS
raspolaže različitim funkcijama zapisivanja.
Daljnji poslovi LST ugovora
(sustava upravljanja
i sigurnosti)
Na području željezničke telekomunikacije treba navesti sljedeće sustave:
- prijenosni sustav je baza za razmjenu razgovora i podataka između svih
lokacija. Povezano je s javnom telefonskom mrežom kako bi se omogućila
vanjska komunikacija.
- sa željezničkom telefonskom mrežom
omogućuje se sporazumijevanje osoblja
na upravljanju, održavanju i administraciji, neovisno o javnoj telefonskoj
mreži.
- alarmni sustav nadzire tehničke prostorije i javlja događaje kao što su vatra ili
provala osoblju koje upravlja u CTC-u.
- sustav za informacije i najave putnicima odgovoran je za dinamički prikaz
dolazaka i odlazaka vlakova te njihova
kašnjenja i provodi glasovne najave.
- centralni sat omogućuje korištenje
sinhroniziranog vremena u cijelom
sustavu. Pored svih podsustava sinhroniziraju se i satovi u zgradama i kolodvorima. Referentno vrijeme povlači se
putem GPS-a.
modernizirana
radio-mreža
omogućuje
mobilnu
komunikaciju
između
Na peronu
voditelja prometne službe, strojovođa i
ostalog željezničkog osoblja.
Za napajanje strujom LST-a (sustava
upravljanja i sigurnosti) i željezničkog
telekomunikacijskog sustava za pojedina područja postoje razvučene veze do
javne strujne mreže. Za slučaj da taj izvor otpadne na raspolaganju je rezervna
opskrba putem dizelskog generatora.
Kod prestanka opskrbom iz oba sustava
dolazi do besprekidne opskrbe strujom.
Koraci stavljanja u pogon
i izazovi
Rekonstrukcija se odvijala u više etapa
i faza. Prvo je ESTW Swarzedz pušten
u pogon, potom je slijedio ESTW
Poznan Glowy. Ovdje je isprva dostupan bio samo južni dio područja, tijekom prijelaznog razdoblja je sjevernim
područjem i dalje upravljano iz starih
skretničkih postaja. Kao sljedeći koraci slijedili su ESTW Poznan Wschod,
Poznan Gorczyn i na kraju kompletni
Poznan Glowny. Završetak stavljanja
u pogon predstavljalo je integriranje
ESTW-a u CTC. Do tada su prometom
upravljali voditelji prometnih služi
na svom odsjeku s pojedinih lokalnih
upravljačkih mjesta.
Od strane željezničkog poduzeća PLK-a
postojao je zahtjev što je moguće manje
utjecati na željeznički promet. U svakom trenutku je morao barem jedan
prohodni kolosijek biti na raspolaganju. Budući da u Poljskoj postoji manja
gustoća osobnih vozila nego u zapadnoj
Europi, željeznica kao prometno sredstvo igra značajnu ulogu. To se očitovalo i
prilikom dopuštanja zatvora pruga. Bilo
je gotovo nemoguće dobiti dozvolu za
zatvor pruge duži od 3 sata, također ne
niti po noći niti za vikend. Zbog toga je
bilo potrebno tijek testnih i aktivnosti
puštanja u pogon odgovarajuće prilagoditi.
Tijekom rekonstrukcije vrijedio je
posebni vozni red, neki vlakovi su usmjeravani preko drugih pruga čvora.
Za svaku fazu moralo se izraditi plan i
dobiti odobrenje. Na koncu, provedba
modela po fazama može se ocijeniti kao
uspjeh. Promet vlakova uglavnom se
odvijao prema voznom redu, postojala
je visoka razina sigurnosti za putnike i radnike te
listopad 2012.
je to sve bio troškovno isplativ pristup.
Veličina ESTW-a Poznan Glowny i
količina podataka koji su se iz toga
trebali obraditi dovela je do sumnji u
fazi izrade koncepta da li je dotadašnja
arhitektura L905 prikladna. Nakon provjere opterećenja dodatno je
proširena. U svakodnevnoj primjeni se
pokazuje da ovaj koncept u potpunosti
odgovara zahtjevima.
Uklapanje
različitih
sustava
u
C900 iziskivalo je duga testiranja i
usklađivanja. Stručnjaci firmi koje su
sudjelovale specificirali su sučelja za
suradnju s komponentama. C900 djeluje kao glavni sustav u koji su integrirani
najrazličitiji sustavi. Za te dvije komandne postaje postoji gotovo identično upravljanje, tako da su voditelji prometnih
službi školovani samo jednom, a mogu
upravljati s oba sustava.
Tijekom rekonstrukcije moralo se fleksibilno reagirati na utvrđene situacije.
Zbog ograničenja gradnje kolosijeka
pokazalo se nužnim neke skretnice
opremiti s više pogona. Iako ovo konfiguriranje u ugovoru nije bilo predviđeno,
prilagodbe su napravljene u roku.
Stanje nakon
rekonstrukcije, pregled
Nakon završetka radova, Poznań je prvi
veliki željeznički čvor u Poljskoj, oprem-
ljen s upravljačkom i sigurnosnom
opremom. Međutim, time modernizacija cjelokupnog područja nikako nije
završena. Narednih godina u postupku
su daljnje mjere, tj. planovi:
- obnova šest željezničkih perona na
glavnom kolodvoru;
- nadogradnja južnog dijela pruge 356
u području Poznań Wschód - Golańcz.
Tamošnjim manjim mjestima time se
omogućuje dobra povezanost s velegradom. Pored modernizacije nadgradnjom, uključujući uklanjanja nepotrebnih kolosiječnih uređaja, instalira
se moderna upravljačka i sigurnosna
tehnika.
- Koridor E59: Prvo će se izgraditi pruga
271 (u pravcu Wroclawa). Kao prvi korak slijedi osposobljavanje dijela pruge za brzinu od 160 km/h za putničke
vlakove i 120 km/h za teretne vlakove.
Vrijeme vožnje između dviju zapadnopoljskih centara time se skraćuje, te
se u konačnici brže dospijeva iz šleske
metropole u glavni grad. Kako bi se
postigle brzine od 200 km/h, u drugoj
fazi se instalira ERTMS/ETCS. Kasnije
će se modernizirati i sjeverni dio prema
Stettinu.
- Nova magistrala visokih brzina (tzv.
Y-Line) koja treba povezivati Varšavu
preko Lodza s Poznańom i Wroclawom.
Ovom mjerom će se vrijeme vožnje u
poljski glavni grad gotovo prepoloviti
(1:35 sati).
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ETF PROTIV 4. PAKETA
piše: Mario Grbešić
SPVH je od proljeća ove godine član
ETF-a. Razlozi zbog kojih smo se
pridružili Europskoj federaciji transportnih radnika djelomično su vidljivi u
priopćenju za medije koje je željeznička
sekcija ETF-a poslala nakon sastanka
održanog u Berlinu. Priopćenje Vam
donosimo u cijelosti.
Brussels, 20. rujna 2012.
Željeznička sekcija Europske federacije transportnih radnika
(ETF) je kristalno jasno
odredila svoj stav prema
4.paketu željezničkih
zakona
Željeznička sekcija ETFa održala je sastanak 18.
rujna 2012 u Berlinu.
Dok sajam tehnologije
željezničkog
prometa
(INNOTRANS)
otvara
svoja vrata, europski
željezničari usvojili su dokument kojim se očituju
nadolazećem 4. Paketu
željezničkih zakona koje
Europska komisija (EC)
treba objaviti do kraja godine. ETF odbacuje liberalizaciju putničkog prijevoza
u državama EU i inzistiraju
da se ne otvara EU regulativa koja definira pružanje
usluge javnog prijevoza (PSO
– Public Passenger Transport Services). ETF je također
protiv daljnjeg razdvajanja
Upravitelja željezničke infrastrukture i željezničkih operatera,
te izražava svoju naklonjenost integriranim željezničkim tvrtkama.
Guy
Greivelding,
Predsjednik
željezničke sekcije ETF-a: „Europski
željezničari već u nekoliko navrata
ozbiljno upozoravaju i protive se liberalizaciji domaćeg prijevoza putnika.
Uvođenje konkurencije kod nacionalnih operatera prisiljava iste na smanjenje troškova što za posljedicu ima
smanjenje broja zaposlenih, smanjenje zapošljavanja, pogoršanje uvjeta
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rada kao i smanjenje radničkih prava,
povećanje vanjskih usluga (outsourcing), povećanje obima posla za pojedinca, manje ulaganje u naobrazbu
radnika, manju brigu o zdravlju kao i
o zaštiti na radu“.
ETF osuđuje namjeru EK o otvaranju
PSO regulative, kao moguće ukidanje
ili ograničavanje „slobode izbora“
koja omogućava nacionalnim vlastima da sami odluče kako će organizirati uslugu javnog prijevoza u svojim
državama, što im je dano Protokolom
26 Lisabonskog ugovora.
Ako EK želi ići dalje i gurati tržišno
natjecanje po principu „otvorenog
pristupa“ gdje će konkurencija dolaziti kao „na traci“, imati ćemo za
posljedicu da će tvrtke koje će se natjecati pokupiti isključivo isplative linije
prijevoza, a manje isplative linije će
biti drastično smanjene ili u najgorem
slučaju u potpunosti ukinute.
ETF je mišljenja da dosadašnja iskustva sa liberalizacijom pokazuju, umjesto poboljšanja željezničkih usluga,
povećanje cijena prijevoza i povećanje
proračunskih troškova općenito.
Željeznička sekcija ETF-a uvjerenja je
da politički i nepolitički akteri koji guraju potpuno razdvajanje upravitelja
infrastrukture i željezničkih operatera
ne uzimaju u obzir neizbježnu vezu
koja postoji između tračnice i prijevoznika. U željezničkim tvrtkama koje
su integrirane (gdje nije došlo do razdvajanja upravitelja i operatera) veća je
točnost vlakova, bolja je komunikacija i transparentnost prema korisnicima usluga. Integrirana tvrtka
također je bolje pripremljena za
dugoročno planiranje i investicije,
kao i za uvođenje inovacija u modernizaciji kako infrastrukture,
tako i željezničkih vozila. Kod
razdvojenih tvrtki ta se sinergija
na žalost izgubila.
Sabine Trier, zamjenica glavnog
tajnika ETF-a: „Potpuno ukidanje integriranih željezničkih tvrtki
ima ozbiljne posljedice na sigurnost radnog mjesta i radnih
uvjeta u tim tvrtkama“
Željeznička sekcija ETF-a
odlučila je pokrenuti nekoliko akcija. Tijekom narednih mjeseci, diljem Europe
željeznički sindikati će promovirati i obavijestiti javnost, te
unaprijed osuditi posljedice
koje će nastati na željeznici
ako 4. Paket željezničkih
mjera bude sadržavao ono
što se očekuje.
Iz navedenog priopćenja je vidljivo
da srž naših problema s kojima se trenutno borimo (razdvajanje, smanjenje
broja radnika, zahtjevi za smanjenje
radničkih prava) svoj početak imaju
u zakonima koje Europska unija diktira zemljama članicama. Obzirom na
poteze koje Vlada RH putem resornog ministarstva pokušava provesti
na željeznici, iluzorno je očekivati da
će pružiti otpor ili pokušati sačuvati
nacionalni interes kada je željeznica u
pitanju. SPVH neće to gledati skrštenih
ruku.
Na peronu
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EU NIJE PROTIV
JEDINSTVENIH ŽELJEZNICA
Direktivom 91/440 ne zahtijeva se institucionalno razdvajanje između upravitelja željezničke infrastrukture i
tradicionalnog prijevoznika
Četvrtak, 6. rujna 2012.
Danas je pravni savjetnik Europskog
sada pravde, g. Jaaskinen, izrazio svoje
mišljenje o postupcima kršenja prava
koje je protiv nekoliko država članica
pokrenula Europska komisija i vezano
za željeznički promet. Tužbe Komisije
djelomično su prihvaćene: g. JS&sktnen
je predložio sudu da proglasi kako
Španjolska, Mađarska i Portugal nisu
ispunile svoje obveze prema zakonodavstvu EU-a na tom polju.
Međutim, kod slučajeva koji se tiču
Austrije i Njemačke (C-555/10 i
C-556/10) pravni savjetnik ne podržava
tužbe Europske komisije i smatra da
se Direktivom 91/440 ne zahtijeva od
država članica da primjenjuju institucionalno razdvajanje između upravitelja infrastrukture i tradicionalnog
prijevoznika.
Naprotiv, navedenom direktivom tim
se državama dozvoljava da ih integriraju u jedinstveno holdinško društvo. G.
Jaaskinen također je odbio argumente
Komisije da Njemačka
nije ispunjavala svoje obveze vezano za fiksiranje
pristojbi i implementaciju sustava kako
bi se ograničili troškovi infrastrukture
i smanjila razina pristojbi za pristup
infrastrukturi. Pod tim okolnostima g.
Jaaskinen smatra kako treba odbaciti
tužbu Komisije.
„Definitivno ćemo analizirati cijeli
transkript mišljenja gospodina Jaaskinena; u svakom slučaju
možemo izjaviti da
je, općenito govoreći,
pravni savjetnik Europskog suda pravde
objasnio važno pitanje
i potvrdio ono što je
CER govorio o uvjetima
razdvajanja dugo vremena, također u kontekstu izmjene prvog
željezničkog
paketa”,
rekao je izvršni direktor CER-a, Libor Lochman. „Ovo je važan
signal ne samo za institucije koje će uskoro
primiti prijedlog EK-a
za četvrti željeznički paket, već i za one države
članice koje su nedavno
odlučile razdvojiti svoje
željezničke
holdinge
ne zbog toga što su to
zahtijevali gospodarski dokazi, već zbog
pritiska usluga Europske komisije koje
se temelje na pristranoj interpretaciji s
obzirom na pravnu stečevinu vezanu za
željeznice.” Imajući na umu da mišljenje
pravnog savjetnika nije obvezujuće na
Sudu pravde, CER će sada pričekati na
presudu suda kasnije ove godine.
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ŠTO JE BRUTO, A ŠTO NETO PLAĆA?
piše: Domagoj B.
piše: Kapitalac
Na zagrebačkom glavnom kolodvoru
većina manevrista na posao dolazi
iz Novske, Križevaca, Zagorja i Koprivnice. Ovdje zapravo, osim kojeg
izuzetka, nema Zagrepčana. Posao
manevrista je u smjenama tako da je u
svoje 44 godine radnog staža, Dragutin
Česi, budan bio više od deset godina. U
četiri godine staža jedna je godina „neprospavana“, a to priznat ćete nije malo.
S rukovaocem manevre, Dragutinom
Česijem, razgovarali smo rano ujutro
potkraj smjene, u „blok“ kućici Paromlin. Tu se manevristi kada uhvate malo
vremena najčešće odmaraju. Od svojih
prvih dana na željeznici, 1977. godine
naš sugovornik radi u smjenama. Počao
je raditi u ŽTP-u Zagreb („ili tak nekak
više se ne sjećam“) i od tada je prošao
kroz niz reorganizacija. Glavni kolodvor pozna do najsitnijeg detalja pošto
nigdje drugdje i nije radio. Ovdje neovisno o tome da li je dnevna ili noćna
smjena uvijek ima posla preko glave..
Premda mu radni dan gotovo u cijelosti
prolazi na otvorenom, i po suncu i po
snijegu. Da li se radi o pukoj sreći ili
takovoj tjelesnoj konstrukciji teško je
reći, ali Dragutin Česi do sada nije imao
problema sa zdravljem.
- „Ovdje se čovjek stvarno naradi. Spajamo i postavljamo vlakove bez obzira
na vrijeme. Kada govorimo o samom
poslu kiša i snijeg nisu najlošije vremenske prilike koje nas mogu zadesiti.
Opasna je poledica, a nema gorega od
magle. Tada ne vidiš ništa ispred sebe i
nemaš pojma što te očekuje par metara
dalje. No nema se tu što razmišljati,
jednostavno raditi se mora. Koliko je
znam, najviše profesionalnih bolesti
nastaje zbog kiše i snijega.“
Do 1994. godine manevristi su mogli u
mirovinu kada su „nakupili“ dovoljan
broj godina radnog staža. Od tada se
promijenilo to da menevrisit čija je beneficija četiri mjeseca na godinu dana,
imaju dovoljno radnog staža no nemaju
dovoljno godina starosti pa ne mogu
u mirovinu. Dragutin Česi, u punu
mirovinu moći će sa 58 godina života.
O umirovljeničkim danima govori
ravnodušno, bez puno oduševljenja:
Bruto i neto plaća osnovni su pojmovi
vezani za plaće radnika. Vrlo mali broj ljudi
zna reći što predstavlja bruto iznos, a još
manji broj zna kako se taj iznos na kraju
pretvori u neto.
Većini je poznato da je bruto iznos veći, ali
isto tako ljudi znaju da na ruke dobiju neto
pa se u pravilu sa tom mističnom bruto
brojkom i ne zamaraju. Ona je samo neka
brojka na isplatnoj listi.
U razgovoru sa ljudima oko sebe stekao
sam iskustvo kako se oni čak i ne žele
upuštati u diskusije o razradi plaće, ne zanima ih kako se od tog bruta izgubi velika
količina novca do konačnog neto iznosa,
smatraju da diskusija nije vrijedna truda jer
se oko toga “ionako ništa ne može učiniti”.
Poznato je, u grubo, da se negdje između
skrivaju porezi, a od njih se plaća zdravstvo i mirovinsko i tu se prema mišljenju
većine više nema što diskutirati – to svima
treba. Ima li iznos s kojim participiramo
u tim troškovima smisla, je li on prevelik
i neracionalan pitanja su koja u razgovoru
sada već stvaraju lagani pritisak i uglavnom
se okreće tema u drugom smjeru: “nu vidi
babu kako pretrčava preko ceste!”
Mišljenja sam kako je to vrlo loš stav
prema vlastitom radu, prema percepciji
poslodavca kao i prema državi koja se od
tog rada financira. Ali ne samo prema tim
stvarima već i prema vlastitom zdravlju i
starosti. Dakle unutar te bruto-neto razlike je novac koji odvajamo za to da država
brine o našoj zdravstvenoj dobrobiti ali i o
tome da u budućnosti imamo kakvu-takvu
sigurnost u mirovini. S obzirom da se radi
o prepuštanju brige o mnogim pitanjima
državi u ruke, a sve financirano našim
vlastitim novcem, neodgovorno je postavljati se ignorantski prema poznavanju tog
računa. Iz tog razloga volio bih na najjednostavniji način prikazati tu razradu, bez
kojekakvih beskrajnih tabličetina kakvima
Porezna uprava zbunjuje građane i dodatno umanjuje njihovu želju da računicu
spoznaju. Idemo zato redom upoznati osnovne pojmove.
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- „Pasalo bi mi da odem u mirovinu.Tak
i tak buju nas sve sterali, pitanje je samo
kako i kada.“
Zaštitna odjeća je jedna od tema o kojoj se već pet, šest godina govori iz dana
u dan. Nabava zaštitne odjeće i obuće
odgađala u nedogled „zbog poništenih
javnih natječaja“, jer bivša je uprava inzisitrala na „transparentnosti postupka
javne nabave“ (uz pokoji izuzetak) i
onda se to otezalo unedogled. Govorilo
se ili ne, može se primjetiti kako je nešto
zaštitne odjeće stiglo djelatnicima HŽ
Putnički prijeovz, HŽ Cargo i Njega i
čišćenje putničkih vagona, a manevristi
iz HŽ Infrastrukture čekaju „da se nešto
konačno dogodi“. Za razliku od mlađih
kolega, Dragutin Česi je u nešto boljoj
poziciji:
- „ Ništa se ne kupuje i ljudi više nemaju
u ćemu raditi. Više se nitko niti ne sjeća
kadad smo posljednji put nešto dobili,
a jasno je kako se ovdje obuća i odjeća
vrlo brzo troše. Izložena je svakakvim
vremenskim uvjetima, hodamo po
šljunku i cipele tu ne mogu dugo trajati. Neki nose svoje od kuće, a ja imam
sreće što sam u boljim vremenima uspio sačuvati nešto robe pa danas imam
u čemu raditi. I šefovi znaju kakva je
situacija. Pišu nadređenima, ali za sada
se ništa ne događa. No ako su zaštitnu
odjeću dobili naši kolege, vjerujem
kako ćemo je uskoro dobiti i mi u Infrastrukturi.“
Na Glavnom kolodovru rade iskusne
ekipe. U posljednjih šest godina nitko
novi nije primljen, a stari radnici malo
po malo odlaze i pitanje je tko će ih
danas sutra zamjeniti. No kako se svakodnevno barata s različitim brojkama
viška radnika, možda je Dragutin Česu
u pravu kada kaže „tak i
tak buju nas sve sterali.“
Što je bruto plaća?
Bruto plaća iznos na koji
se obračunava mirovinsko,
porezi i prirez. Računovođe još koriste i
termin bruto1, i to je taj mistični veliki
iznos koji stoji na vrhu vaše platne liste, a
nikada na izvatku vašeg tekućeg računa.
No na isplatnoj listi ima i jedan veći iznos,
bruto2.
Što je bruto2?
Bruto2 je iznos kojeg vaš poslodavac mora
zaraditi da bi vama na kraju u ruke došla
vaša neto plaća. Drugim riječima bruto2 je
ukupni trošak vašeg zaposlenja u nekoj firmi. I drugim riječima bruto2 je minimalni
iznos koji vi morate stvoriti radom u firmi
da bi firma bila na financijskoj nuli s vama
kao radnikom, ako firma ne stvori taj novac za vašu bruto2 plaću dolazi do gubitka
za firmu. Ako firma nema kapitala s kojim
može pokriti razliku do vaše bruto2 plaće
ona ima momentalni gubitak i postaje nelikvidna (ne može izvršavati financijske
obveze).
Dovoljno je već prihvatiti bruto2 kao iznos
novca koji poslodavac daje za vas, i on je
znatno veći od iznosa koji većina misli da
im poslodavac daje – neto iznos.
Što je neto?
Neto plaća je novac koji primite u
konačnici na vaš račun. To nije iznos vašeg
rada. Iznos vašeg rada je bruto2, ali razliku
do neto iznosa jednostavno morate podijeliti s državom. I to je nepobitna činjenica,
čak i bolna, no ljudi su s vremenom razvili
obrambene mehanizme kojima sprječavaju
negativne fizičke manifestacije koje se
mogu pojaviti suočavanjem s činjenicom.
Od tuda uostalom i ignoriranje potrebe da
se bruto-neto račun nauči jer tako živimo s
manje boli. Neto je dakle novac koji pipate
pod rukama nakon što država uzme dio
koji vam ne dozvoljava da pipate.
Mirovinsko osiguranje
Prva stavka koja smanjuje onaj mistični
prvi bruto na isplatnoj listi jest uplata u mirovinsko osiguranje. Iako govorim u jednini
u pravilu imamo 2 mirovinska osiguranja
– prvi i drugi stup. Oba stupa shvatite kao
nekakav račun u koji se uplaćuje novac iz
plaća radnika, a iz njega se isplaćuju mirovine postojećim umirovljenicima. Još mali
dio radne populacije, visoke dobi, uplaćuje
samo u prvi stup iz kojega će danas-sutra
ostvarivati mirovinska prava.
U prvi stup svaki radnik doprinosi sa
15% svoje bruto plaće. U usporedbi s neto
plaćom to je naravno znatno više, a treba
uzeti u obzir i ove progresivne mjere koje
tu razliku još više pojačavaju kako je radnikova plaća veća. Ovaj stup još se naziva i
stup međugeneracijske solidarnosti.
U drugi stup uplaćuju danas mlađi radnici kako bi jednog dana iz njega ostvarivali svoja mirovinska prava. Iznos uplata u
njega je 5%.
Iz ovog proizlazi jednostavan zaključak –
za današnje umirovljenike izdvajamo 3x
više nego što izdvajamo za vlastitu starosnu
mirovinu. Na ovu izjavu mogli bi se naljutiti postojeći umirovljenici pa reći kako su i
oni za radnog vijeka odvajali za svoje mirovine i kako na njih danas imaju pravo.
No ta izjava je u potpunosti pogrešna.
Naime, radnici u bivšoj državi pod
centralističkim socijalističkim upravljanjem (političko upravljanje ekonomijom i
društvom) odvajali su tijekom rada novac
u mirovinski fond no već prije raspada
Jugoslavije politička kasta činila je svakojake makinacije s tim novcem, primjerice
izgradila Đerdap, Benkovac i ulagala u
druge mahom megalomanske infrastrukturalne projekte pa je fond ispražnjen do
zadnje pare. Umirovljenici su tako ostavljeni na milost i teret vlastitoj djeci. Od
tuda i potreba za solidarizacijom pa je tako
naziv “međugeneracijska solidarnost” ušao
u mentalnu podsvijest građana kroz dobro
osmišljenu propagandu socijalističke vlasti.
Posljedice te politike, na primjeru mirovinskog sustava, osjećamo danas. Čemu
se primjerice može nadati današnja radna
mladež gledajući svojih 5% za mirovine
kada znamo da 15% koje odvajamo nisu
dovoljni za dostojne mirovine današnjih
pokradenih umirovljenika? Umirovljenici, bez obzira kako će to sada shvatiti,
uglavnom ne pokazuju nikakvu empatiju
prema radnicima koji im danas omogućuju
primitak mirovine, ne pomišljaju na to
da preuzmu na svoja leđa dio neodgovornosti koju su činili u prošlom sustavu
prepuštajući se apsolutističkoj volji partijske politike, već svjesno prepuštaju teret
ovoj i budućoj generaciji radnika, svojoj
djeci i unucima koji će biti nositelji budućih
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mirovinskih solidarnih sustava.
Na jednak način ignorira nas i ismijava
i vlast koja dijeli povlaštene mirovine
šakom i kapom čineći time dodatan pritisak na radnu populaciju usput dodatno
ignorirajući da to što rade više nalikuje na
Ponzijevu piramidu spremnu na kolaps
nego što nalikuje ikakvoj solidarnosti.
Zdravstveno osiguranje
Za vlastito zdravlje odvajamo 13% bruto2
plaće. Sa 16% neto plaće u zdravstvu sudjeluju oni s nižom plaćom, sa 18% oni
s prosječnom, a sa 25% oni s visokom
plaćom.
Osim zdravstvenog osiguranja plaćamo još doprinos za zapošljavanje
(1,7%) i doprinos za
ozljede na radu (0,5%).
Samo dragi Bog zna
kakve malverzacije se čine
tim novcem i koliko ga u
konačnici bude korišteno sa
smislom, a koliko se izgubi
u sistemu.
Na peronu
odlučimo tako, vlast je tu da nam pomogne
u ostvarenju te zamisli. :)
Nastavimo s izračunom. Dakle maknimo
s bruta mirovinsko i porezne olakšice da
bismo dobili poreznu osnovicu. To je iznos
na koji se primjenjuju stope od 12%, 25% i
40% kako sam već u primjerima ilustrirao.
Kada računajući stopu po stopu dobijemo
ukupni iznos poreza taj iznos treba prirezati. Prirez je dodatni iznos koji se računa
kao postotak od oporezovanog iznosa i koji
završava u gradskim i općinskim kasama.
Zato na obrascu prijave poreza upisujete u
kojem gradu ili općini živite kako bi se iz
državnog proračuna
Ovdje vidimo razradu vaše
neto prosječne plaće od cca
5.516 HRK. U praksi uglavnom
gledamo samo zadnju stavku
ali sada ćemo krenuti od vrha.
BRUTO je 7.800 HRK, od njega
se oduzima 15% za prvi i 5% za
drugi mirovinski stup. Ta razlika
čini doprinose iz bruto plaće (bruto1 plaće). Porezna olakšica je iznos
koji vam porezna neće oporezivati
ukoliko zadovoljavate neke njihove
poglede na svijet. Tako je osnovna
olakšica, socijalna rekli bismo, 2200
HRK. Svi koji imaju plaću do tog iznosa neće platiti ni kune poreza. Ukoliko
uzdržavate člana obitelji, imate dijete,
živite u području za koje vlast misli da
treba posebnu skrb ta olakšica može se
znatno povećati. Primjerice za petero djece
to je čak 4.180 HRK, a još ako živite u planinskom području dodajte 200HRK na to,
ako uzdržavate i suprugu država će vam
ukupno zanemariti primitke do 7680 HRK.
Lijep iznos ali poruka koju nam vlast šalje
je čudna, naime ovom poreznom politikom
oni nam poručuju kako je dobro da odemo
živjeti u brdsko-planinsko područje s petero djece i nezaposlenom suprugom i ako
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prebacio ispravan iznos u gradski
ili općinski proračun. Iz sume tako sakupljenog novca općinari grade nogometna igrališta, autobusna okretišta unutar
školskih dvorišta ili grade spektakularne
fontane.
Nadalje vidimo i ovaj najveći iznos, bruto2. On je bruto1 uvećan za doprinose
zdravstvenom osiguranju, zapošljavanju
i ozljedama na radu. To je cijena koju
poslodavac plaća za vaše radno mjesto. Usporedite još jednom vašu neto plaću kroz
koju vi gledate poslodavca i poslodavčev
bruto2 kroz koji on gleda vas. Dakle 5.516
HRK neto u usporedbi sa 8.985,60 HRK
bruto2.
Bruto1 umanjen za mirovinsko umanjen
za poreze vaš je konačni neto iznos tj. vaša
plaća.
Dakle od bruta do neta dešava se svašta,
na velikom novcu koji se nalazi u toj zoni
koju namjerno ignoriramo počiva sva naša
sigurnost, zdravlje i starost. Nažalost i ne
samo to, naime uža državna birokracija
koju čini neposredna vlast, ministarstva,
agencije i ostalo pojede više od pola novca
koji se skupi u zajednički proračun. Ispada
tako da potrošnju državne birokracije,
koja nas svakodnevno ograničava
u svakom našem koraku, jednako
svesrdno financiramo kao što i financiramo tu spomenutu vlastitu sigurnost, zdravlje i starost. I ne samo
jednako svesrdno financiramo
nego jednakom svesrdnošću toj
birokraciji dopuštamo da upravlja
novcem koji odvajamo za vlastitu
sigurnost, zdravlje i starost.
Sadašnji umirovljenici, vrijedi
spomenuti ovu analogiju, opekli
su se na istom principu. Velik novac, vlastiti novac, dali
su u ruke prejakoj vladajućoj
političkoj vrhuški na povjerenje da bi ova to povjerenje
izigrala do zadnje mrvice u
roku od 45 godina postojanja jedne države. Nadam
se, da će građani shvatiti da
se u ovoj priči radi o njihovom radu, odricanju, ulozima, riziku i odricanju i
da će s vremenom naučiti
kritički pristupati pitanjima javnog financiranja
i potrošnje radi vlastite
dobrobiti i manjeg rizika od novih
masovnih proračunskih krađa.
Sjetite se sada kako je nedavno vlast
pokušala novac iz drugog mirovinskog
stupa današnjih radnika utopiti u prvi stup
i tim novcem pokrivati kratkoročne obveze po kreditima koje svojevoljno podižu
u svijetu, kao i manjkove u proračunu tzv.
deficit i sve to ponovno na naš račun. Drugi
stup srećom ima određene mehanizme koji
su uspjeli sprječiti tu makinaciju. Za koje
vrijeme, pokazat će vrijeme.
Svako dobro,
vaš Kapitalac
Na peronu
listopad 2012.
MODERNA VOZILA BEZ VOZAČA
piše: Domagoj B.
U svojih 39,5 godina radnog staža na
željeznici, vozač motornih pružnih
vozila Ivo Barukčić prešao je silne kilometre. Pokušali smo računati koliko
bi to otprilike bilo, ali nismo mogli
niti približno procijeniti, no u svakom
slučaju radi se o milijunima kilometara. Da bi se dobila vozačka dozvola
za tešku motornu drezinu, potrebno je
položiti ispit sličan onome koji polažu
i strojovođe. I tu sve sličnosti prestaju.
Vozač TMD-a radi na dizalici, kopča
i otkopčava vagone, odgovara za
smještaj i prijevoz tereta, a mora udovoljavati istim zdravstvenim uvjetima
kao strojovođa. No vozači TMD-a bez
puno razmišljanja će
reći kako je strojovođa
pravi gospodin
za njih.
Željeznica
je u posljednjih pet, šest
godina kupila
moderna
i
kvalitetna
pružna vozila.
No s obzirom
na činjenicu
kako je nekada
bilo puno više
ljudi na manji
broj
vozila,
danas je puno
teže raditi. Ilustracije radi,
na ranžirnom
je kolodvoru u
Sekciji za pruge nekada je
bilo 14 vozača,
a danas su
ostala svega
četvorica.
Radnicima
koji ovdje rade
na nije baš
jasno kako se
pojavio toliki
višak radnika
na hrvatskim željeznicama i gdje je on
lociran. Jer, u posljednjijh deset godina radnici izvršne službe kontinuirano
odlaze, a nikoga se ne prima u radni
odnos. Kako bi se smanjili troškovi
poslovanja, ograničen je broj prekovremenih sati. Doduše mogu se dobiti
slobodni dani ali pošto nema tko raditi, teško ih je iskoristiti. Ivo Barukčić
nakupio je dosta godina i radnog staža
te smatra kako nema potrebe govoriti
nešto što ne stoji (... e da sada to dobri
stari Rogožar čuje), niti ima potrebu
nekome podilaziti:
- „Kada uspoređujemo pruge
i skretnice danas i samo nekoliko godina unatrag, svakome tko ovdje radi
jasno je da je danas situacija lošija.
Brzine vožnji vlakova smanjuju se
iz godine u godinu i čini se da nitko
ne zna kada će to stati. Ovdje, na
ranžirnom kolodovru imamo dobru
ekipu, šef zna posao i razumije nas i to
je jedini razlog da sve „štima“. Što reći
na to da već godinama bezuspješno
pokušavamo dobiti jedan službeni
mobitel za hitne intervencije.“
U posljednje vrijeme nabavljena je moderna pružna mehanizacija. Istovremeno održavanje nikada
nije bilo lošije. Uz to, neke je kupnje
teško racionalno objasniti. Tako su
prije pet godina kupljeni mali kamioni
s dizalicom. Što reći na činjenicu kako
cijelo to vrijeme dizalica nikada nije
korištena. Najbolje ništa...
Dolazak stručnjaka različitih
profila na željeznicu „iz civilstva“ može
se dvojako promatrati. S jedne strane
možda je iznutra razdrman okoštali
željeznički sustav, možda je uzdrmana i „genetska“ predodređenost
na doživotno šefovanje, ali u cjelini
sustav ipak ne napreduje. Teško je sve
pripisati neulaganju u željeznicu te ostati slijep i gluh na brojne primjedbe
i učestala prozivanja po medijima.
No danas pomalo prezrena kategorija
„pravih željezničara“ sklona je primjetiti kako su nekada mladi inžinjeri
išli na teren i tamo upoznali ljude,
prugu i stjecali iskustvo.
- „ U svom sam se radnom vijeku navozao mladih inžinjera po terenu. Išli su na teren i stjecali iskustva.
Sada na željeznicu dolaze „cestari“,
pojma nemaju o prugi, niti o tome što
i kako se tamo radi, a odmah bi upravljali. A svi vidimo kako upravljaju. Do
Novske se iz Zagreba prije petnaest
godina stizalo za pedeset minuta, a
danas se vozimo skoro dva sata.“
O zaštitnoj odjeći ne treba
previše pisati. Spomenimo samo kako
bi je bilo nužno osigurati makar za
pružne radnike i ophodare pruge.
U isto vrijeme, kada krenemo napraviti koju fotografiju, radnici ukom
prikrivaju znak „mercedesa“ kako
se ne bi vidio na njihovoj privatnoj
odjeći. 13
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OBNOVA PRUGE OKUČANI - NOVSKA
piše: Branko Cindrić
Dva od ukupno
jektri ugovora u sklopu pro
cija
ta ‘Obnova i rekonstruk
ani – Novska’
p r u g e na dionici Okuč
12. uz prisuspotpisana su 03. srpnja 20
u Hrvatskoj
tvo šefa delegacije EU
regionalnog
Paula Vandorena, ministra
anka Grčića
razvoja i fondova EU Br
va Italije i
i izaslanika veleposlansta
ove na kolosiNjemačke. Ugovor za rad
ktrotehničkim
jeku, građevinskim i ele
kom tvrtkom
postrojenjima s talijans
6.699,98 €
Salcef vrijedan je 25.72
dok je ugovor
(191.663.914,851 kuna),
radovima obza uslugu nadzora nad
e, potpisan s
nove i rekonstrukcije prug
ernational u
njemačkom tvrtkom DB Int
tkom Granokonzorciju s hrvatskom tvr
va, vrijedan 1,559.800 €.
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Najavljivani radovi
na obnovi i rekonstrukciji pruge na
dionici Okučani –
Novska, koja se nalazi
na magistralnoj pruzi
Novska – Tovarnik
– državna granica,
započeli su 24. rujna u
7 sati i 12 minuta, zatvaranjem za promet
desnog kolosijeka ove
dvokolosječne pruge.
Radovi se izvode na
dionici dugoj oko 20
km. Od toga se 16,8
km odnosi na među
kolodvorski razmak,
te
rekonstrukcija
kolodvora Okučani u
dužini oko 3 km.
Zadnja rekonstrukcija ove dionice je
rađena između 1979.
i 1981. godine. Sada,
zbog dotrajalosti, brzina je smanjena na
80 km/sat.
Iz
predpristupnog
fonda IPA financira
se 85%, a iz državnog
proračuna 15% ukupne vrijednosti radova, koji iznose 40
milijuna €.
Zbog dužine dionice
i povećanja propusne
moći, po lijevom kolosijeku, omogućen
je promet vlakova u
APB-u iz oba smjera.
U kolodvoru Okučani zatekli
smo instruktora prometa Vlatka
Marića, odgovornu osobu za prometnu koordinaciju u vremenu
trajanja radova, koji nam je dao
nekoliko informacija o tijeku radova. Dnevni plan uklanjanja
pragova i tračnica je 1200 m, a uklanjanja tucanika i šljunka – iskopa
je 500 m, što izvođač radova uspijeva ispuniti. Dogovaraju se zatvori lijevog kolosijeka u podesnom
vremenu, zbog utovara i odvoženja
skinutog materijala i za sada sve
ide odgovarajućom dinamikom.
Po završetku radova, ova dionica
bit će osposobljena za brzinu od
160 km/sat.
Iskreno im želimo povoljne vremenske uvjete i ispunjenje plana.
Na peronu
listopad 2012.
VJERAN SVOME POSLU
piše: Dražen Lihtar
Nastavljajući dobru
koncepciju našeg lista
predstavljajući naše
članove, predstavljamo iz Regionalne
jedinice Organizacije
i regulacije prometa
Sjever gosp. Vjekoslava Eršegovića, nadzornog skretničara
u
kolodvoru
Varaždin.
Vjekoslava smo zatekli na
bloku I, kolodvora
Varaždin u obavljanju poslova nadzornog skretničara. Na
željeznici se zaposlio
prije
četrdesetak
godina na radnom
mjestu
kočničara
ili današnje radno
mjesto „manevrista na vlaku“. Nakon dvije godine kočničarskog
posla, raspoređen je na poslove
skretničara u kolodvoru Varaždin,
a poslove nadzornog skretničara
obavlja nakon što je položio ispit
za nadzornika skretnica 1984. godine.
U razgovoru ističe da voli taj
posao, iako je odgovornost u
cilju sigurnosti prometa velika.
Prvenstveno se to odnosi na osiguranje puta vožnje vlakova, jer
su skretnice pritvrđene i nisu u
ovisnosti s likovnim
ulaznim signalima,
a nije nezanemariv i manevarski
rad u pogledu sastava vlakova,
posluživanja industrijskih kolosijeka, manipulacije putničkim
garniturama i vučnim vozilima.
Razočaran trenutnim stanjem na
željeznici, sve prisutnim strahom
zbog smanjenja broja radnika
odlučio se javiti, uz uvijete za prijevremeno umirovljenje za sporazumni prestanak radnog odnosa
uz isplatu poticajne otpremnine.
Iako se iz obitelji prvi zaposlio na
željeznici, ljubav prema njoj uspio
je prenijeti na sina Krunoslava, koji
radi kao prometnik u kolodvoru
Varaždin. Kao povjerenik sindikata
za strukturu nadzorni skretničari,
Vjekoslav je aktivan član sindikata
a na nedavno održanim sportskim susretima bio je, bez obzira
na godine, član pobjedničkog tima
u potezanju užeta. Aktivan je i izvan željeznice u svom mjestu te
će se na predstojećim lokalnim
izborima kandidirat za općinskog
vijećnika općine Maruševec. Ne
preostaje nam ništa drugo nego da
Vjekoslavu zaželimo puno zdravlja
i uspjeha u daljnjem životu i mirne
dane u mirovini.
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MALI LJUDI ZA VELIKI PRIJEVOZ
Na peronu
listopad 2012.
ČUVAR ŽCPR-a U MANDALINI
piše: Ante Kunčić
piše: Josip Tirić
13. rujna 2012. godine u bakarsku
luku uplovio je uvelike najavljivani brod CAPE VENI sa 163.000
tona željezne rudače. Kolodvor
Bakar ima 5 prijemno otpremnih
kolosijeka koji su malih korisnih
duljina (tri kolosijeka sa 300 m i 2
kolosijeka sa oko 217 m) tako da se
na lučke i kolodvorske kolosijeke
može smjestiti maksimalno 100
vagona. Kada se utovar radi punim
kapacitetom, za jedan sat se utovare
24 vagona što znači dva vlaka. Sa
utovarnih kolosijeka na kojima se
nalazi postrojenje za utovar rasutih
tereta grupa od 12 vagona povuče
se na kolodvorske otpremne kolosijeke, pa nakon tehničkog
pregleda vlaka i probe kočnica otprema vlaka ide brzo, posebno jer
se radi o homogenim garniturama
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i jednoj vrsti tereta zbog čega nema
problema niti sa čišćenjem vagona.
Otprema prema Mađarskoj krenula je 16. rujna dinamikom po 6 vlakova dnevno ( 4 danju i 2 noću) u
sastavu po 12 vagona, bruto težine
1000 tona od čega je neto težina
700 tona. Otprema je trajala do
21. rujna, kada je nastupio planirani prekid do 10. listopada zbog
remonta postrojenja za istovar vagona u Mađarskoj. U tom periodu
otpremljeno je 21.000 tona rudače
u 30 vlakova koje iz Bakra do Lokava vuku po dvije stare i istrošene
pedesetogodišnje lokomotive kojima je na usponu od preko 25 ‰
i velikom otporu pruge teško vući
same sebe a kamoli teški vlak, ali
eto još uvijek vuku. Otprema je
išla po planu otpreme i pored planiranih zatvora pruge radi remonta
i izmjene sustava elektro vuče.
Naravno sve to zahvaljujući i onim
malim ljudima koji se baš toliko i
ne primjećuju ali se brinu i poduzimaju sve potrebno da vlakovi sa
dragocjenim teretom, u kojeg su
mnoge oči uprte stignu na svoje
odredište. Neki od njih telefoniraju, mašu nekakvim zastavicama,
kopčaju, lupkaju, spuštaju branike
i tko zna što sve izvode u očima
običnog i neupućenog promatrača,
ali bez obzira koliko to nekome
bilo bitno ili nebitno bez ijednog
od njih taj vlak se ne bi kotrljao.
Prije dolaska broda, mnogi su
bili sumnjičavi prema rokovima i
planiranoj dinamici otpreme, ali
nakon prve faze može se reći da su
željezničari korektno odradili taj
dio posla, koji je skoro i jedini ozbiljniji posao u ovo vrijeme.
Obilazeći prugu i naše kolodvore zaustavili smo se na
željezničko-cestovnom
prijelazu Mandalina. Nalazi se na
paralelnim prugama PerkovićŠibenik i pruzi Ražine-Šibenik
Luka te je osiguran branicima
kojima rukuje skretničar. Ovaj
ŽCPR je ujedno i željezničko
stajalište. Na njemu dežuraju
skretničari kolodvora Šibenik
koji rade u turnusu 12/24/12/48.
Na radnom mjestu zatekli smo
dežurnog skretničara Damira
Stankovića.
Kolega nam je pojasnio kako je
prijelaz jako frekventan jer se
nalazi u samom središtu grada
Šibenika. Posao je vrlo odgovoran jer je vrijeme vožnje vlaka
od kolodvora Šibenik svega 3
minute, tako da nakon polaska
vlaka imate jako malo vremena
da spustite rampu a ima i nesavjesnih vozača koji ne žele stati. Uvjeti rada su jako teški jer je
prostor u kojem rade u izrazito
lošem stanju: krov prokišnjava
a drvena stolarija se raspada.
Od 1992. sanitarni čvor je bio
neispravan ali je na sreću nas
koji ovdje radimo prošli mjesec
renoviran.
Kolega Stanković ima završenu
školu za prometnika vlakova
te se nada da će jednoga dana i
on raditi posao prometnika a to
čeka već 10 godina.
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ZNANJA I VOLJE DOVOLJNO, NO S ČIME RADITI?
piše: Domagoj B.
Naš
sugovornik,
Ivan
Kedmenec, šef Nadzorništva za
specijalne radove i logistiku bez
ikakve dvojbe spada u kategoriju ljudi koji su puno toga prošli i puno toga
znaju ili kako bi stariji željezničari
znali reći: on je „pravi željezničar“.
Tu kategoriju željezničara obilježava
i to što precizno pamte datume.
Tako je Ivan Kedmenec na željeznici
počeo raditi 22. kolovoza 1967. godine, a šef je postao 1. srpnja 1978.
godine. Cijeli dosadašnji radni vijek,
preko 43 godine proveo je u Sekciji
za pruge Zagreb. Najkraće govoreći
on se, zajedno sa 32 djelatnika, brine
o mehanizaciji i o doista puno kilometara pruga na području od oko
100 kilometara oko Zagreba.
Zanimljivo, uz uobičajene
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slike kakve vise i
u uredu našeg sugovornika ovdje se
može vidjeti i slika
na kojoj je nekoliko
glazbenika. Zanimalo me, kako se
ta netipična slika
našla na ranžirnom
kolodvoru:
- „Na slici je
naš pokojni vozač
TMD-a,
Ruda
Plečko iz Oroslavlja. Svirao je
u orkestru i bio je
odličan glazbenik
i čovjek. Uvijek
je svirao na svim
našim feštama i
ova će slika biti
tu dok god sam je
šef.“
Ono
što
danas u velikoj
mjeri radnicima
otežava
posao
na održavanju je
činjenica kako se
materijal jako teško i neredovito dobiva. Ljudi i volje da se posao napravi ne nedostaje, ali ako se kaže kako
su situaciju dugo vremena spašavale
zalihe još iz doba JŽ, onda je sve jasno. I kada se dobije jedan, nedostaje
drugi dio:
- Nekada se nije moglo
dogoditi da nedostaje materijala.
Točno se znalo što nam treba za
100 skretnica. Danas, kada nam nedostaje neki dio, mi ga posudimo i
kada ga naknadno dobijemo onda
ga vratimo i opet ništa nemamo.
Ne tako davno kupili smo gume za
TAM-ove koje smo nedugo potom
prodali. Ponekad imam dojam da
desna ruka ne zna što lijeva radi.“
Planiranje, kada se govorio
Sekciji za pruge, nije uvijek moguće
pošto se ne može predvidjeti kada
će se nešto polomiti. Izvanredni
događaji se ne planiraju, ali kada se
dogode onda se dijelovi ne mogu
dobiti pošto nisu planirani. Opet,
kada se i dobiju, ne dobiju se svi
potrebni dijelovi. Odgovor na dodatno traženje najčešće je:
- „Dobro, niste dobili sve, ali
imate 80 posto komponenti.“
No bez svih dijelova ne
može se napraviti posao.
Zanimljivo je i kako se brzo
žuri kupiti i uvesti sve i svašta. Tako
se skretnice kupuju u Rumunjskoj,
a mi imamo ili smo imali domaćeg
proizvođača koji je nekada radio u
tri smjene. No kada se dogodi kakav
udes, onda je u hitnim slučajevima,
dobra i naša radionica u Trnavi koja
radi sve dijelove za skretnice.
Materijalno poslovanje ima
svoja pravila koja treba uvažavati,
ali opet kada se pretjera, onda se
situacija do kraja zakomplicira.
Proizvođači imaju svoje šifre proizvoda. Željeznici te šifre nisu dovoljne
i dodaje svoje. To za posljedicu ima
da se često događa da se dobije
dio koji ne odgovara onome što se
tražilo i to je ogroman problem. Nadalje, pravila su takva da se rijetki
i specifični dijelovi trebaju opisno
tražiti, ne navodeći pritom naziv
proizvođača. Tako se dobije nekakav
čudan i neupotrebljiv dio za STIHL
pilu.
U radne prostorije Sekcije,
čistačica ne navraća već 22 godine.
Pastu za pranje ruku koja radnicima
doista treba kupio je Sindikat prometnika vlakova Hrvatske. Sapun i
toalet papir radnici već godinama
radnici sami kupuju. I reći ćete,
treba štedjeti i ljudi će to spremno prihvatiti. No ako se na tome
ovdje štedi, neka se treba štedi i u
Mihanovićevoj.
VIJEST S DALEKOG HRVATSKOG ISTOKA
piše: Nenad Katanich
U hrpi loših vijesti, naročito se ističe
vijest koja je dobra. Pa dobra vijest
je da su počeli prometovati redoviti
vlakovi na graničnom prijelazu Erdut – Bogojevo. Vuču na graničnom
prijelazu vrše ŽS.
Istina, riječ je samo o teretnom prijevozu. Iako je vlak 46232 dobio
kalendar redovitosti ponedjeljkom
i srijedom, ide i češće, nekad i dva
puta dnevno, pa i nedostaje trasa.
Kako god, lijepo je vidjeti u erdutskom kolodvoru teretni vlak
(kao što se vidi na fotografijama).
I zadovoljstvo daljskih i erdutskih
željezničara kada čuju brundanje
lokomotiva. Nadamo se da će se taj
trend nastaviti i da neće, kao prvi
dan prometa, zateći HŽ
Cargo nespremnima jer
je vlak ŽS u Erdutu čekao dva sata
osoblje HŽ Carga na primopredaji
vlaka.
A što bi bilo da je po planu i programu, ta pruga već bila ukinuta?
Potencijala ima dosta. Evo u ovom
trenutku granični prijelaz je zakrčen
kamionima koji prevoze šećernu
repu iz Vojvodine za hrvatske
šećerane. Tko bi znao zašto to ne
ide vlakom? Sigurno bi neki naš
manager rekao da se to ne isplati.
Još kad bi krenuo vikendom putnički
vlak… ali znamo što HŽ Putnički
prijevoz misli o međunarodnom
prometu. Iako nam je poznato
mišljenje HŽ PP o njihovoj djelatnosti tj. prijevozu putnika, ipak je za
4. listopada o. g. najavljen posebni
međunarodni vlak do Bogojeva
16303/16351 s polaskom iz Osijeka u 15:05 dolaskom u Bogojevo
u 16:21 te povratkom iz Bogojeva u
16:41h kao vlak 16351 do Vukovara
u 17:59 h, a zatim u Vinkovce kao
vl.16352 s dolaskom u Vinkovce u
18:50 h.
I još jedna vijest: Vjerojatno vam je
poznata priča o kujici Đurđi iz Dalja
iz prvog broja ovih novina.
E, radosno javljamo da je Đurđa
dobila potomstvo – osam krasnih
štenaca. Pravi željeznički: došli su
na svijet na kolodvoru, i prije nego
su progledali, već su navikli na miris
željeznice i klopot prolazećih vlakova. Sada revno sa svojom mamom
idu u pregled skretnica s kolodvorskim osobljem. Želi li netko udomiti
pravog željezničkog psa, neka se javi
u kolodvor Dalj na tel. 031/592-242.
NAPOMENA: Smeđi štenac, zvani
Đuro, već je udomljen!
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O PRIJEVOZU
Marijan Filipašić
nadzorni skretničar kolodvor
Varaždin
„Stupanjem na snagu novog KU i promjenama u
dijelu koji regulira naknadu
troškova prijevoza, realno su
postavljeni odnosi pogotovo prema nama
koji smo prisiljeni na korištenje autobusnog
prijevoza ili osobnog vozila.“
Nenad Kovač
skretničar na ŽCPR-u:
“Zadovoljan sam sa prijevozom jer on pokriva moje
stvarne troškove.”
Mirko Bušić
prometnik vlakova
kolodvor Virje
“Korektno je da poslodavac
u većem iznosu nadoknađuje
troškove radnicima koji ih
stvarno imaju”
Ivica Pudić
prometnik vlakova,
Slavonski Brod
“Ako smo smanjiki ukupna
davanja na ime troškova prijevoza, postignut je dobar
efekat. Ako nismo, vratimo se na staro.
Možda smo si samo zakomplicirali...”
Miroslav Horvat
rukovatelj manevre
Koprivnica
“Vozni red ne odgovara ni
putnicima na žalost, pa smatram neprimjerenim da nas se
prisiljava da koristimo P-2d
kartu ako nam to vremenski ne odgovara.”
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Jakup Ljutvi
skretničar kolodvora Varaždin
„Naknda za prijevoz u potpunosti mi pokriva troškove,
jer iz mjesto stanovanja
nemam mogućnosti putovanja vlakom.“
Ivan Baković
prometnik vlakova kol.
Ražine:
“Sa isplatom putnih troškova
sam iznimno zadovoljan jer je
on sada pošteniji jer se priznaju stvarni troškovi putovanja
za odlazak i dolazak na posao što prije nije
bio slučaj.”
Zvonko Čolaković
skretničar, Slavonski Brod
“Putujem iz kolodvora
Vinkovci na radno mjesto u
Slavonski Brod.
U tu svrhu koristim prijevoz
željeznicom, a kako od kuće
do kolodvora imam oko 3 km, mislim da je
ovakav način riješavanja troškova prijevoza
ispravan.”
Mario Žugaj
prometnik vlakova
kolodvor Đurđevac
“Meni osobno se ništa nije
promijenilo, tako da sam zadovoljan sa naknadom”
Slavko Čerkezović
prometnik vlakova kolodvor
Đurđevac
“Zadovoljan sam, iako sam
mišljenja da je trebalo ostaviti mogućnost biranja hoće li
radnik koristiti P-2d karte.”
Na peronu
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HUMOR
Nesretna žena
Pingvin
Žena dolazi u bračno savjetovalište:
- Ja volim njega, on luduje za mnom,
imamo zajedničke sklonosti. Uz to,
on odlično zarađuje i presretni smo
kad smo zajedno. - Pa u čemu je onda
problem? - Ne znam što da kažem
svom mužu.
Zaboravio mali Ivica papagaja u frižideru.
Nakon pet sati Ivica otvara frižider i
iznenđeno uzvikne:
Ma koga to moje okice vide?!
A papagaj će:
Pingvina, idiote!!
Keksi
Pijanac objašnjava znancu svoj jelovnik:
Ja sam zapravo jako skroman! Za
doručak mi je dovoljna litra rakije,
pas i keksi.
A za šta će ti pas??
Pa da pojede kekse!
Burek
Lako je našem Mariju
Idu dva drota preko mosta i vide Hasu
na sredini mosta kako gleda u vodu i
plače. Pitaju oni njega:
- Zašto plačeš?
- Burek mi je pao u vodu - odgovori Haso.
- Burek?? A s čime?
- S bratom!
Mujo i Fata šetaju obalom mora. Vide
oni čovjeka kako slika zalazak sunca,
pa će Mujo:
-Vidiš, Fato, kako se čovjek muči kad
nema fotoaparat...
Režija
Pita jedna plavuša drugu:
- Čime se ti baviš?
A druga odgovara:
- Režijom
Na to će prva:
- Je li to ono struja, voda...?
21
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Eh, neće biti ovaj puta riječ o kriterijima, već o karakterima.
Trebalo je proći toliko vremena da
shvatim zašto ne mogu postati neki
željeznički manga (iliti faca). Da se
razumijemo, nemojte me hvatati za
riječ da ako za naše željezničke mange
napišem da su npr. nesposobni i bahati, ovakvi ili onakvi… To sam samo
pročitao u našim medijima.
Mene više boli što je riječ o odnosu
manga prema nama sitnima. U sitne
ubrajam one u uniformi i njima
slične. Svaka čast izuzetcima, ali kao
prepoznati mangu? Pošto odijelo ne
čini čovjeka, tako, kao što bi možda
očekivali, pristojan i uljuđen izgled –
ne nužno – ne čini mangu.
Mangu čini sjaj u očima koji govori:
„Tko sam, što sam, ja sam!“
E sad običan željoš, ne biste vjerovali,
zadubljen u svoj posao koji mu je u
opisu po ugovoru o radu, ne zamijeti
mangu u svojoj blizini, i samim tim ne
oda mu dostojnu čast i počast – to je
teža povreda radnog odnosa. Jedino
gore od toga može biti da, navedeni
željoš, ne prepozna manginu punicu/
punca, nevistu/zeta, ćaću, mater,
22
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dite, rođu, kumašina… i u skladu s
običajnim pravom i njima ne iskaže
časti i počast.
A najgore što bi mogao napraviti je
na navedenoj mangi ili njenim rodijacima i prijateljima, onako naivno,
vjerujući da smo svi pred zakonom
(u našem slučaju – propisu) jednaki,
postupiš po pravilu službe. Na primjer, uputiš na šalter kupiti kartu, ako
uopće ima namjeru kupovati kartu,
ili uputiš na zvanične željezničke institucije za rješavanje problema, ili
zamislite, da ste vlakopratitelj, pa od
mange zatražite kartu na uvid ili, ah,
horora, probate naplatiti rezervaciju
ili dodatak, ili, na ovo ne smijem niti
pomisliti, zatražiš da napusti službenu
prostoriju ili vagon.
Tu ti je onda sudbina zapečaćena.
Ja to ne bih mogao i zato nikada neću
biti manga.
Ali, to ste već shvatili čitajući ove
kolumne, da imam bujnu maštu, pa
sam sâm sebi na jednom putu zamislio da sam manga, ali kao loš glumac
odglumio sam samo izgled ali ne i
karakter.
Tako sam osim kravate oko vrata ubacio i onaj pogled „tko sam, što sam, ja
sam“ i sjeo u „gradski“ vlak iz Gajnica.
Odmah sam se namrgodio na najave
postaja: „…dolazimo u kolodvor Zagreb Zapadni Kolodvor.“ Pomislih
greška, lapsus. A onda: “…dolazimo u
kolodvor - Zagreb Glavni Kolodvor!“
E, da je moj profesor iz jezika ovdje,
sada bi napisao kolca kroz tri stranice. A ja pošto nisam manga, mogu
se samo mrštiti tako da jadni vlakopratilac se nije usudio pitati za kartu,
misleći da sam pravi manga.
Upadam u Mihanovićevu, upućujući
zaštitaru pogled koji kaže „Zar ti ne
znaš tko sam ja?“, tako da me niti
ne pokušava išta pitati ili zaustaviti.
Bauljajući po hodnicima svetišta
željezničkog prometa, srećem poglede
koji govore: „Koji je sad pa taj? Da nije
neka nova manga?“ Ili kada vidim
dva djelatnika koji se poznaju pa kada
se sretnu, pogledi su im laserske zrake
koje ubijaju.
Ali da se vratim na temu.
Opet sjedam u vlak s manga-look.
Ovaj puta vlakopratitelj me prepoznaje, pa ništa od užitka. Ali slučaj mi
priređuje novo zadovoljstvo. Naime
gore od mange i njenih satelite je nabasati na niže rangiranu mangu tj. to
nije manga, ali pošto je među mangama, obični smrtnici misle da jest.
I to još s klapom. I počne klapa
zlostavljati željoše a vrhunac je u
vlaku, naravno zlostavljanje vlakopratnje. Kvazi-manga promatra sa
strane i neverbalnom komunikacijom
daje klapi odriješene ruke, a vlakopratnji pogled:“ Samo se usudi pristupiti i postupiti…“
Ja naravno zauzeh oportuni stav i
pravim se da spavam. Ali u meni jal
raste, raste…
E nakon sat vremena kada je klapa
izludila vlakopratnju prešla je
vrijeđanje znanih i neznanih željoša u
stilu: sve neradnici, nepismeni, sve otpustiti… A kvazi-manga šuti i klima.
I drugi putnici počinju slijediti njihov
svijetli primjer i za sve boli počinju se
iskaljivati na vlakopratnji. A u stvari
krive su mange ali to oni ne znaju.
Cak! Puče mi i zaboravih da ja samo
glumim mangu, ustadoh i u svoj svojoj manga-euforiji sve ih
Na peronu
postrojih. Nastade mir. Svi ljubazno
surađuju s vlakopratnjom, čak odmah
vade karte ili pripremaju novac. Ali
klapa se ne da. „Tko si ti da se miješaš?“
kao pitaju jer su uvjereni da je njihova
kvazi-manga ustvari manga, koja ih
može zaštiti od svega zla na željeznici.
Ja puko’ do kraja. Samo ledenim pogledom im pokažem da pitaju svog
zaštitnika od sveg zla na željeznici. A
oni se zbuniše vidjevši kako me kvazi-manga skenira pogledom poput
borgovske radilice iz „Star-treek“-a i
pokušava me povezati s likom prave
mange iz memorije. Pošto ne uspijeva,
a moja gluma je uvjerljiva, dolazi samo
jednog zaključka i prenosi ga klapi:
„Ma, ne znam to je neki novi, još ne
znam što radi!“ Ali pošto se zauzimam
za željoše, automatski je moj mangalook upitan jer to prave mange nikad
ne rade, pa me nastoji fotografski zapamtiti kao bi mogao kasnije fasovati.
Iako sam pobijedio , osjećao sam se
jadno. Shvatio sam, da osim što ne
mogu biti manga, najviše nas boli što
nas podcijenjuju, rugaju nam se samo
zato što su mange.
listopad 2012.
VLAK JE UVIJEK BRŽI
piše: Ante Kunčić
Dana 28. rujna 2012 u Siveriću pokraj
Drniša na pružnom prijelazu Jabuka
predstavnici Hrvatskih željeznica i
policijski službenici PU Šibenskokninske županije
proveli su akciju
pod
nazivom
„Vlak je uvijek
brži“. Predstavnik
HŽ-a bio je regionalni direktor
Organizacije
i
regulacije prometa Jug.
„Akcija se provodi zadnjih deset
godina. Na svu
sreću na području
Drniša
nije
bilo poginulih i
ozlijeđenih, samo
lomova polubranika. Sve ukazuje na
to da su investicije
u ove prijelaze kojima smo podigli
razinu kvalitete
bile opravdane“.
Cilj akcije je
preventivno djelovati i upozoriti
sudionike u prometu na opasnosti
pri neopreznom prelasku preko
željezničko-cestovnih prijelaza poput prijelaza Jabuka: „Ovaj prijelaz
je osiguran zvučnim i svjetlosnim
signalima kao i polubranicima ali je
problem sa nesavjesnim vozačima
koji nemaju prometne kulture pa
pokušavaju preko prijelaza prijeći
kada su spušteni branici i svjetla
upaljena. Najčešće je riječ o lokalnom stanovništvu koje poznaje
vozni red pa im to na nekakav način
daje osjećaj sigurnosti a što na kraju
rezultira nesrećom“ istaknuto je u
okviru akcije.
Prema postojećoj signalizaciji vlak
uvijek ima prednost pa je moguće
govoriti samo o tome da je cestovno
vozilo podletjelo pod vlak ili naletjelo na vlak a ne obrnuto.
U 2011. godini na željezničkocestovnim prijelazima na hrvatskoj
pružnoj mreži dogodilo se ukupno
47 nesreća u kojima je 15 osoba smrtno stradalo a 8 je bilo teže ozlijeđeno.
Slomljena su 572 cestovna polubranika pri čemu je nastala materijalna
šteta oko 1,5 milijun kuna.
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