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DRAGO KOVAČ: 

• 

Želieznički kao . artikal pragovi 
trgovine 

svietske 

Važnost želj,ezničkih pragova u svjetskoj trgo­
vini i općoj izmjeni dobara moći ćemo naj,bolje 
prosuditi i ocijeniti ako uzmemo -u obzir da du­
žina željezničkih pruga na svijetu .iznaša približ­
no oko 1,250.000 kilometara. Za uzdr'žavanje ovih� 
pruga troši se godišnje oko 80 miliona pragova, 
od koj·ih velika većina drvenih, a manji dio če­
ličnih, betonskih i dr. U ovoj procjeni nije uzeta 
u obzir gradnja novih pruga, koja iziskuje ta1ko­
đer velike količine pragova. 

Postavlja se pitanje, kako će dugo svjetska pro-
- izvodnja moći u d!rvenim pragovima podmirivati 
ov� potrebu? 

Do kratkog vremena prije Drugog svjetskog 
rata izrađivali su se kod nas, a i drugdje, najviše 
tesani pragovi, jer zato nisu bile potrebne nikakve. 
naročite investicije. Na taj način mogli su se iz­
rađivati pragovi i u zabačenim krajevima, izvan 
stalnih komunikacija i u manjim ili razbacanim 
šumskim objektima. Kod slabih putova jedno­
stavniji je i jeftiniji izvoz gotovih pragova, nego 
što bi bio izvoz pragovske oblovil}e na pilanske 
pogone. Ako iz jednog kubika oblovine dobijemo · 
prosječno pet do pet i pol komada normalnih 
pragova, znači da bi za istu kohčinu pragova mo­
rali na pilanu prevesti skoro dvostruku količinu 
JJragovske oblovine. 

Poslije Drugog svjetskog rata tra,i::isport je, gdje 
god je to bilo moguće, mehaniziran, a velika ve­
ć-ina pragova izrađuje se rezanjem na pilanama. 
Razlozi su tome uglavnom slijedeći: 

a) pomanjkanje rpotrebnog broja d•obrih šumskih 
radnika-tesača i 

b) veća ekonomičnost i štednja drva. Rezanjem 
se iskori'šćuje drvna masa u potpunosti, te se, osim 
pragova, dobivaju i razni drugi vrijedni sortimenti. 
Osim toga, omogućeno je i korisno iskorišćenje 
otpadaka u razne svrhe. 

Kod i onako povećane sJece drveta postizava 
se mehanizacijom transporta i usavršenjem proiz­
vodnje znatno bolje iskorišćenje i s time u vezi 
.smanjenje potroška sirovine. Budu li potrebe za 
drvom i dalje rasle i sječa prema•šivala godišnji 
prirast - što je sada slučaj u velikoj vetini ze­
malja izvoznica - počet će se dosktra osjećati 
pomanjkanje ove nadasve važne sirovine i mo­
rat će se nužno pristupiti upotrebi drugih siro­
vina, koje će u pojed�nim slučajevima i za poje­
dine svrhe m9ći najbolje zamijeniti drvo. 

Za podmirenje potrebe u pragovima dolazi u 
tom slučaju u obzir: 

1.) ili povećanje· proizvodnje čeličnih beton­
skih pragova raznih tipa i sistema, ili 

2.) pronalaženje nekog novog i jeftinog nacma 
impregniranja, koje će omogućiti upotrebu gotovo 
sviju vrsta mekog i tvrdog drva, a naročito onih 
vrsta' (eukaliptus i sl.) koje brzo ra:stu .i kroz to 
su jeftinije. Danas se na tome u Njemačkoj vrlo 
mnogo radi i navodno sa iznenađujuće povoljnim 
rezultktima. Budu li ovi rezultati laboratorijskih 
istraživanja našli u praktičnoj primjeni svoju po­
tvrdu - bilo bi ovo pitanje, barem ukoliko se od­
nosi na želj-ezničke pragove i radioničku građu, 
za dulje vrijeme slki:nuto sa dnevnog i:eda. 

Sa čeličnim pragovima vr�o je u posljednjih 
20-30 godina mnogo pokusa. U godinama velike 
privredne krize (1931/1932.) potpomogle su željez­
ničke uprav-e čeličnu industriju svoje zemlje za­
ključ;enjem većih količna čeličnih pragova, koji 
su nakon toga, naročito u Njemačkoj, ugrađeni, u 
kolosijeke. 

Izrada ovih pragova je jednostavna; a .utro­
šak čelika relativno malen. Ovi su pragovi, prema 
izjavama stručnjaka, pokazali dobre rezultate kod 
ugradnje u kolosijek na velikim željezničkim čvo-. 
rištima, u prugama na brdovitom terenu i većim 



visinama, na većim zaokretima - jednom riječju, 
svugdje gdje je izmjena pragova otežana ili skop­
čana s većim troškov._ima. 

Glavne negativne strane ovih .pragova jesu: 
1) nisu elastični kao drveni rpragovi 
2) prouzrokuju veliku buku kod prolaza vla­

kova i u .unutrašnjosti samih vagona, 
3) kod duže uporabe povisuju opće troškove 

prometa, jer se vozni park mora češće popravljati-­
i obnavljati, 

4) kod elektrificiranih željeznica moraju biti 
izolirani, 

5) ne mogu se upotrebljavati u blizini industri­
ja i postrojenja koja puštanjem plina ili pare loše 
djeluju na željew i metale uopće. 
• Da budemo objektivni, moramo napomenuti da 
čelični pragovi imaju budućnost u izvanevrQpskim 
zemljama, u kojima termiti predstavljaju veliku 
opasnost za drvene pragove,. ako naravno i tamo 
ne postoje drugi važni razlozi, koji eventualno 
govore protiv njihove primjene. 

Ni betonski pragovi nisu nikakva novost, te 
se već dugo upotrebljavaju, i to u raznim kom­
binacijama i u različitoj izradi.· Ono za čim teži 
proizvodnja betonskih pragova jeste prorraći na­
doknadu za prirodnu elastičnost drva, .a što se 
pokušava postići umetanjem drva. i drvenih pod­
loga, čeličnih vijaka, gumenih ploča i sl. na mje­
stima gdje ta elastičnos dolazi najviše do izražaja, 
t. j. na mjestima leži�ta šinja. Sve su se ove kom­
binacije pokazale kod masovne proizvodnje neod­
govorajuće ili, pak, odviše skupe. Ustanovljeno je 
da betonski pragovi kod naglog pada tempera­
ture, ili kod vrlo niskih temp·eratura, pucaju i 
kroz to postaju neuporabivi. No kod tog.a se nije 
stalo, već su · daljnji;m istraživanjim, na pr. u 
kombirniciji sa željeznim· šip!kama, uz posebne 
uslove postignuti relativno dobri rezultati. Ovi se 
pragovi mnogo upotrebljavaju u Italiji, koda je ze­
mlja sirom.ašna drvom, .a i u drugim zemljama, 
iako zasada još u ograničenim količinama. Prili­
kom zadnjeg rata pravljeni su u Engleskoj poku­
si sa jednom novom vrstom pragova iz armiranog 
betona, koji izgleda da su dobro uspjeli, jer u ,po­
kusnim kolosijecima nisu kroz nekoliko godina po­
ka,zivali nikakve znakove kvarenja ili istrošeno­
sti. Na temelju tog iskustva podiže se u Engleskoj 
velika tvornica za izradu takvih pragova·. 

Kao najvažnije negativne stra�e ovih prago­
va napominjemo: 

1) neelastičnost kao l kod čeličnih pragova, iako 
kod nekih tipa u manjoj mjeri, 

2) mnogo su skuplji i teži za transport, jer teže 
oko tri puta više od drvenih pragova, što _znači 
oko 250-300 kg po komadu. Ova težina otežava 
i poskupljuje manipulaciju i ugrađivanje. 

U posljednje vrijeme vodila se u Njemačkoj 
dosta -O'štra polemika u stručnoj štampi između 
pristalica jedne, druge i treće vrste pragova. Po-
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bjedu su iznijeli, naravno, pristaše drvenih pra -
gova, što je i razumljivo, jer su oni svakako naj­
bolji. Oni će ostati· u primjeni sigurno tako dugo, 
dok raspol�žive količine sirovina i cijene pragova 
bud'u td omogućavale. 

Da bi dobili -boljj pregled i uvid u kretanje 
međunarodne trgovine željeničkim pragovima., raz­
motrit ćemo podatke, koje objavljuje »Comite In­
ternational du Bois« u svom godišnjaku, zatim po­
datke- objavljene u publikacijama Međunarodnog 

instituta za poljoprivredu i »Silve Orbis« te u 
raznim drugim stručnim časopisima - a koji se 
odnose na razdoblje između Prvog i Drugog svjet­
skog rata, dakle, na jedno razdoblje u kojem se 
potreba i promet pragova može smatrati prilično 
normalnim i redo.vitim. 

Glavne zemlje uvoznice želje:zmičkih pragova 
bile sµ: 

Zemlje uvoznice: 1926.-28: 1931.-33. 1936.-38. 
pr.osjek u hiljadama kubika 

Ujed. K�aljevina 364 337 540 
Njemačka 411 17 69 
Hola.ndija 72 77 76 
Š.panija 160 30 
Belgija-Luksemburg 67 38 84 
Francuska 16 76 8 
Mađarska 57 7 34 

Čehoslovačka 35 1 12 
Danska 24 15 6 
Grčka 5 7 6 
Švicarska 7 2 1 
Kina 41 •135 105 
S.A.D. 94 37 32 
Kanada 51 24 20 

Ukupno 1386 803 993 

U istom razdoblju bile su veće zemlje izvoznice: 
'/ 

Zemlje izvoznice: 1926.-28. 1931.-33. 1936.-38. 
prosjek u hiljadama kubika 

Poljska 364 147 255 
SSSR 96 282 186 
J ugcislavij a 281 80 90 
Francuska 119 28 93 
Balti,čke zemlje 15 47 144 
Austrija 87 -13 13 
Njemačka 49 34 3 
Švedska 47 19 10 
Rumunjska 3 / 2 27 
Čehoslovačka. 30 2 
F�nska I 1,6 1 7 
Turska 9 1 
S.A.D. 336 153 173 
Kanada 115 67 92 

Ukupno "1567 874 1095 

Ako ove podatke pobliže razmotrimo, vidimo 
da je u -ovom razdobmju Uj-ed. Kraljevina najveći 
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uvoznik, i to isključivo pragove mekog drva, haro­
čito, borovih (redwood). Njemački uvoz također je 
znatan. On doduše u god,inama privredne kr',ze 
znatno opada, da bi se par godina prije Drugog­
svjetskog rata ponovno- povećao. Daljnji znatan -
uvoznik bila je Kina, no taj uvoz nije imao di 
retknog utjecaja na evropsko tržište, a niti je 
Evropa nastupala kao izvoznik. 

Glavni izvoznici pragova· btli su u tom vre­
menskom razdoblju: Poljska, SSSR, S. A. D_ i Ju­
goslavija. Eliminiramo li S. A. D. kao izvanevrop­
sku zemlju, nadalje SSSR i Poljsku kao isključive 
izvoz:raike ,pragova mekog drveta (borovine), onda 
u pragovima tvrdog ·drva (bukovina i hrastovina) 
ostaje Jugoslavija kao najveći izvoznik u Evropi, 
što je još i danas. 

Izvoz Jugosla,vije u zadnjih 5 godina prije Dru­
gog svjetskog rata kretao se količinski; po ze­
mljama i po• vrstama pragova približno kako 
slijedi: 
Belgija: oko 100-150.000 komada goldi-šnje. Isklju­

, čivo hrastovi :Pragovi normalni i nešto vici­
nalnih. 

Njemačka: oko 100-150.000 komad'a, od č_ega oko 
750/o hrastovih i. 250/o bukovih prago1Va. 

Mađarska: oko 100-150.000 komada,, od čega oko 
660/o bukovilh i 340/o hrastovih pragova. 

Grčka: oko 60-80.000 komada isključivo hrasto­
vih p.ragova, ,i to oko 500/o normalnih, a 50°/o 
vicinalnih u đužinama 2.30 m i uskotračnih 
1.80 m: 

Austrija: ;0ko 60--80.000 komada isključivo hra­
, stovih normalnih pragova za glavne pruge. 

Holandija: oko 100-150.000 · komada normaln,h 
pragov,?, uglavnom _hrastovih sa nešto buko­
vih. 

švic�rska: oko 10-20.000 komada norm. hrasto­
vih i nešto bukovih. pragova. 

Egipat: oko 40-50.000. komada normalmih borovih 
i hrastovih pragova. 

Engleska: cko 40-50.000 komada norm. borovih 
pragova. 
Prema tome, jugoslavenski 

pragova u prosječnim godišnjim 
tao se kako slijedi: 

predratni izvoz 
količinama kre-

hrastovi normalni pragovi 
hrastovi vicinalni pragovi 
bukovi normalni pragovi 
hrastovi viciualni pragovi 
bc,rovi normalni ,pragovi 

540.000 
110.000 
125.000 
25.000 

sveukupno - maksimalno oko 

650.000 

150.000 
80.000 
880.00 kom. 

Ovaj/ se izvoiz nije ni u današnjoj Jugoslaviji 
znatno izmijenio, samo se broj uvoznih zemalja 
smanjio, obzirom na poslijeratni razvoj političkih i 
privrednih prilika u Evropi i povećane potrebe 
naših vlastitih željeznica: Učinjen je i pokus s jed­
nom većom dobavom jelovih-smrekovih pragova, 
umjesto borovih, u Englesku. Ova j1= dobava kupca 
potpuno zadlovoljila, ali našoj ,produkciji, obzirom 
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na relativno stroge uvjete, nije odgovarala. Engle­
ska je pristt1pila ovoj ,pokusnoj kupnji, jer nije 
u sjevernim zemljama uspjela pokriti potrebnu 
joj količinu 'borovih pragova, a i da si evtmtualno 
osigura novog dobavljača ,pragova. Istodobno �mo 
pokušali na engleskom tržištu plasirati naše bu­
kove pragove, koji se .inače svuda rado upotreb�' 
ljavaju, ali to nije uspjelo unatcč priznate izvan­
redne kvalitete i izrade. Ovaj se pokušaj razbio 
na njihovom tradicionalnom ,konzervativizmu, koji, 
kao i drugdje, postoji u ·punoj mjeri t kod njiho­
vih ž,eljeznica. Stvar je interesantna, ali za nas 
bez važno.sti, jer su naše raspoložive ,koiličine pra­
gova za izvoz i onako daleko ispod svakovremenih 
mogućnosti ,prodaje. 

_ Važno �e, međutim, još napomenuti da je u 
poslijeratnom periodu bilo mnogo interesenata i 
upita za naše pragove iz prekomorskih i izvan­
evropskih zemalja, kao iz Južnoafričke Unije, Pa­
kistana, Singapura, Južno-američkily republika i 
drugih, ali u ove zemlje nije moguć transport bu­
kovih neimpregniranih· pragova, O'bzirom na osjet­
ljivost i opasnost brzog kvarenja. Utovar većih 
količina pragova nad palubom - po mogućnosti 
složenih na letvice radi sušenja i zračenja - ne 
c,olazi u obzir, a kod krcania · u zatvorene maga­
zine ispod palube pra,govi se na dužem putovapju 
uslijed nedostatnog pristupa zrnka uguše. U ve­
ćini slučajeva ove zemlje nemaju zavod,e za im­
pregnaciju te kupuju ili već impregnirane pragove 
ili, pak, iz raznih vrsta izvanerovpskog tvrdog dr­
va, koje se uopće ne mora impregnirati. 

. / Radi boljeg pregleda navest ćemo dužine že-
ljezničkih pruga i godišnju potrebu na pragovima 
u nekojim evropskim d,ržavama: 

Austrija 
Belgija 
Bugarska 
Čehoslovačka 
Danska 
Francuska 
Grčka 
Holandija 
-Italija 
Jugoslavija 
Luksenburg 
Mađarska 
Njemačka Zapadna 
Njemačka sovjet. zona 
Norveška 

- Poljska 
Rumunjska, 
švedska 
Švic_arska 
Ujed. Kraljevina 

dužina ž.elj. potreba pragova 
pruge u km u hiljadama m3 

7.500 1.100 
8.000 1.500 
3.400 500 

14.ooo 1.700 
3.000 460 

62.000 7.700 
1.500' 230 
5.000 1.000 

20.500 3.500 
ll-000 1.600 

5000 40 
8.500 1.200 

43.200 4.000 
15.700 1.600 

5.000 450 
35.000 3.000 
10.500 1.250 
8.400 1.200 
4.300 500 

59.100 4.000 
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O poslijeratnom uvozu i izvozu pragova ne 
raspolažemo potpunim podacima, pa stoga navo­
dimo samo neke: 

1946 1947 
Izvoz: u hiljadama kubika 

Čehoslovačka 27 
Finska 2 13 
Francuska 9 -19 
švedska 52 36 
Kanada 113 222 
q. O. D. 63 600 

Uvoz: 
Be1gija 36 35 
Danska 12 9 
Francuska 21 82 
Mađarska ,/ 

2 6 
Holandija 48 80 
Ujed. Kraljevina 84 297 

Svaka zemlja i željeznica ima svoj naročiti 
način kupnje pragova i pokrivanja godišnje po­
trebe j u svakoj su zemlji drugi momenti i raz­
lozi, koji st moraju uzeti u obzir i koji kod toga 
igraju važnu ulogu. Zato je potrebno, nakon upo­
znavanja sa prednjim općim podacima, razmotriti 
prilike u sva'koj zemlh posebno• i upoznati se- sa 
specifičnostima svakog pojedinog tržišta. 

· Situacija u pojedinim zemljama je slijedeća: 
Austrija. 

Kako prije rata, tako i danas, veći dio potrebe 
na pragov:ma pokriva se iz domaće proizvodnje, 
koja zadnjih godina iznaša oko 800.b00 komada. 
To su uglavnom bukovi, borovi i arišovi ;pragovi., 
Eventualni manjak uv-ezen je od' nas, i to naročito 
u hrastovim pragovima, ali su istodobno iz_važane 
manje količine, naročito borovih pragqva u Ma­
đarsku. Tipa pragova austrijskih saveznih željez­
nica (Oesterreichische Bundesbahnen, Wien) 
uglavnom je jednaka našoj. 
Belgija. 

Veći dio svoj-e potrebe pokrivaju belgijske 
·državne željeznice (Societe Nationale des chemins 
de fer Belges, - Brux_elles) uvozom, jer je do­
ljl1aća proizvodnja malena. Bukove pragove kupuju 
željeznice samo od ,d,omaćih proizvođača u koli­
čini od cko 120�150.000 komada godišnje. Uva­
žafu se uglavnom hrastovi pragovi, i to najviše 
iz Jugoslavije, Franc1.1,ske i S. A. D. Dimenzije 
belgijskh pragova razlikuju se od onih ostalih 
evropskih željeznica, te pragovi mogu biti polu­
okru_gli ili ;profilirani. Širina gornjeg ležišta, koja 
kod ostalih željeznica iznaša 15-18 cm, kod belgij­
skih je pragova propisana samo 11 cm, što omo­
gućuje vrlo rentabilnu proiz"odnju i veliku ušte­
du na dlrvu u odnosu na izradu ostalih normalnih 
pragova. Iz trupca promjera oko 32 cm, 1koji daje 
normalno samo jedan prag u dimenziji 16�26 cm, 
može se pažljivom i savjesnom izradom dobiti 
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'dvojac (poligon) koji razrezan po polovici daje 
dva belgijska praga. Treba, ipak, kod toga uzeti. 
u obzir da su i dimenzije belgijskih pragova •ne­
što manje od ostalih srednje-evrcpskih tipa i to: 
2.60 �- sa 14x25 i 13x24 cm. To dblazi do izražaja 
i u cijeni, koja je radi toga nešto niža od cijene 
normalnih pragova jačih dimenzija. Naši su pra­
govi u Belgiji cobro ;poznati i vrlo cijenjeni, te se 
radi dobre izrade i kvaliteta za njih odobrava ne­
koliko procenata viša cijena nego za h;astove pra­
gove američke provenijencije. Prije rata izvozile 
su se u Belgiju i veće koHčine vicinalnih i usko­
tračnih pragova 2.30 i 1.80 m, koji su se tamo ,im­
pregnirali i onda upotrebljavali u zemlji i u bel-
gijskim kolqnijama. 
Danska. 

Danske državne željeznice (Danske Statsbaner, 
Kopenhagen) upotrebljavaju najviše bukove pra­
gove, jer i sama zemlja, raspolaže bukovim šu­
mama. Prije rata domaća je proizvodnja pokri­
vala golova cijelu potrebu. Nakon poj,ačane sječe 
i devastiranja jednog dijela bukovih šumskih sa­
stojina za vrijeme okupacije u Drugom svjet­
skom ratu - domaća proizvodnja nije više u sta­
nju podmirivati cijelu potrebu, tako da j,e Dan­
ska �ao i poslije' Prvog svjetskog rata postala 
uvoznica ,pragova. Naš izvoz pragova 1949-1950 
godine vršio se prekp danskih luka Horsens i Koe­
ge, a kvaliteta pragova potpuno je zadovoljavala. 
Radi potreba naše željeznice izvoz .u Dansku nije 
se u prošloj godini mogao nastaviti. 
Francuska. 

Ova zemlja, koja je bogata drvom, nastupa kao 
izvoznik, a povremeno iz komercijalnih razloga i 
kao uvoznik pragova. Već smo napomenuli da sje­
verna Francuska izvozi uglavnom hrastove pra­
gove u Belgiju i Holandiju, Koje su njezino staro 
tržište .. Srednja i istočna Francuska izvoze naro­
čito bukove pragove, a južni krajevi borove pra­
gove.' Prije dvije godine harao je u šumama južne 
Francuske veliki požar, koji je potpuno ili dj-elo­
mično uništio velike komplekse borov1h šumskih 
sastojina. Nije preostalo drugo, nego nagorjela i 
oštećena stabla porušiti, kako bi se drvo iskori­
stilo - prije nego propadne. Mlađa i tanja sta'b1a 
npotrebljena su najviše za izradu pragova, koji 
su onda u većim količinama izvaženi - . naročito 
u Englesku. Ova posljednja je na taj način uspje­
la pokriti postoj,eći manjak u borovim prag-ovima. 

Dimenzije pragova, francuskih državnih že­
ljeznica (Societe Nationale des chemins d�er 
Francais, - Paris) jesu: 2.60 m 15x26xl 7, 14x24x15 
i 13x22x13 cm i vrlo su povoljne za izradu, jer 
omogućuju pravilno iskorištenje jačih i slabijih 
trupaca, dok su kvalitativni uslovi 'i način preu­
zimanja normalni. Predratnim dobavama naših bu­
kovih pragova i jednom većom dobavom 1949. go­
dini bile su francuske želieznice vrlo zadovoljne. 



Grčka. 
Ova zemlja ima nekoliko željezničkih društa,.. 

va sa ,prugama normalnog j_ uzanog kolosijeka. 
Kupnja se vrši putem javi;i.ih licitacija, te su već 
prije rata veće količine hrastovih pragova uva�ene 
iz Jugoslavije. 

Već prema širini kolosijeka upotrebljavaju se 
pragovi u dimenzijama 2.60 m 15X25 cm, 2.30 !)l 

14x22 cm i 1.80 m 14x20 cm. 
Holandi'ja. · 

Ova iako malena zemlja ima dobro' izgrađem1 
i Fazgranatu željezničku mrežu u dužini od 5.000 
km. Potrebne količine pragova .uvažaju se u cije­
losti i to borovi pragovi najviše iz Sjeverne Evro­
pe, a bukovi, hrastovi i manje količine borovih iz 
naše zemlje i iz Francuske. Holandske željeznice 
(N. V. Nederlandsche Spoorwegen, - Utrecht) 
imaju vrlo stroge tehničke uslove. Strogi propiisi 
u pogledu tolerancije crvenog srca kod bukovih 
pragova, nadalje veća širina gornjeg ležišta 17-18 
cm, ograničenja ,u pogledu kvrga, pa ma�ar i 
zdravih itd. - čine poteškoće kod izvršenja do­
bave, te se i eventualne p_rodaje vrše u manjim 
količinama. Iz navedenih razloga ovi se pragovi 
teško direktno proizvode, već se ·dobivaju napa­
dom kod v�ćih proizvodnja pragova i.Sitih dimen­
zicaj za druge narudžbe i željeznice, koje kod istih 
dimenzija imaju tolerantnije kvalitetne i tehničke 
uslove. Na takav , način vršio se naš izvoz u Ho­
landij u i prije rata,a napad ovakvih pragova u 
inače normalnoj proizvodnji iznašao je oko 20 do 
25%. Naravno da je 'Viša cijena morala nadokna­
dit sve troškove sortiranja i bolju kvalitetu ovih 
pragova. 

U prvim poslijeratnim godinama is:po,ručila _ je 
naša zemlja holandeskim željeznicama veće ko­
ličine bukovih, borovih i hrastovih prago,va. Inače, 
holandska željeznica pokriva svoje potrebe naj­
više iz SAD, ali se ove kupnje u posljednje vrlje­
me radi nestašice dolara' sve više ograničavaju. 
Italija. 

Uslijed rata i ratnih pustošenja, koja je ova. 
zemlja pretrpjela jednom i na ,svom Vlastitom te­
ritoriju, pqtreba željeznice za pragovima vrlo je 
velika. Računa se da će kroz nekoliko ·godina -­
osim redovne godišnje potrebe od cca 3.5 miliona 
komada - biti potrebno još oko 4 miliona godi­
šnje, dakle, svega oko 7.5 miliona godišnje. Treba 
imati u vidu da su se u toku rata pragovi samo 
u najnužnij.oj mj,eri izmjenjivali, a ima i potpuno 
uništenih kolosijeka, koje treba ponovno položiti. 
Jedan dio toga posla već je vjerojatno izvršen. 

Radi štednje na devizama forsira se domaća 
proizvodnja, pa makar da to ide na uštrb ionako 
slabih šumskih sastojina, naročito na jugu Italije.· 
Osim toga, Italija forsira proizvodnju betonskih 
pragova. 

Iz Jugoslavije Italija je uv,ezla yeće količine 
pragova u dva navrata,.· Prvi -put oko 1 milion ko-

mada i nekoliko hiljada kubika mostovske i skret­
ničke građe u 1927.-1928. godine, a drugi /Put oko 
400.000 komada bukovih pragova u- 1948.-1949. go­
dini. Izuzev ovih zaključaka nije bilo prod'.aja u 
Italiji, .iako smo im ·mi prvi susjedi i najveći iz­
voznici ,pragova u Evropi. 

Njihove dimenzije su povoljne, a prel.l!Zimanje 
normalno. 

Prema podacima Centralnog statističkog ure­
da u Rimu, proizvodnja pragovske oblovine· u po­
jedinim godinama iznašala je ,kako slijedi: 

1938. 320.000 m3 1949. 407.000 m3 

1947: 349.000 m3 1950. 370.000 m3 

1948. 395.000 m3 

Ovi rpodaci najbolje nam govore o veličini do.:. 
maće- p_roizvodnje u ovoj zemlji. 
Njemačka. 

Unatoč velike domaće proizvodnje ova je zem­
lja bila oduvijek zni;i.tan uvoznik pra.gova i hra­
stov_e skretničke građe, jer su potrebe ž,eljeznica 
jačanjem prfvrede sve više rasle. Po svršetku zad­
njeg rata ona je doduše nastupala i kao izvoznik, 
no tome su sasvim drugi razlozi. Obnova pruga i 
nabava pragova tekla je vrlo polagano i ograniče­
no, tako da je 1949. godine situacija bila već vrlo 
teška, da ne kažemo 'katastrofalna. U 1950. godini 
nabavljena je u Zap. Njemačkoj oko 330.000 ko­
mada praii,ova iz armiranog betona, a, osim toga, 
rezervirano je .za kupnju drvenih pragova 27 mi­
liona DM. Dimenzije i kvaliteta pragova su nor­
malni. - Njemačke savezne željeznice (Deurtsche 
Bundesbahnen, - Miinchen) nabavljale su prije 
rata, a i iSada, kod nas, bukove i nešto hrastovih 
pragova, te su kvalitetom i izradom vrlo zado­
voljne. 
Švedska. 

_ Izvoz pragova uz meku rezanu _ građu pred­
stavljao je oduvijek važnu stavku u švedskom iz­

vozu. Najveće količine b_orovih (redwood) pragova 
izvažaju se u Englesku. Cijene pragovima uskq 
rn vezane uz cijene meke rezane građe. Ali mo­
nµno napomenuti da se već i u švedskoj. pomi­
šlja na smanjenje sječe iz razloga prekomjerne 
eksplotacije u prvo poslijeratna -vrijeme. 

U 1947. godfoi dostigao je jzvoz pragova - ko,. 
ličinu od 400.000 k?mada, dok je, prije Drugog 
svjetskog rata iznašao prosječno samo 120.000 ko­
mada. Ove nam brojke pokazuju najbolje kako je 
porasla proizvodnja i kako j,e švedsk� drvna indu­
strija izrabila poslijeratnu konjunkturu. 

Pragovi su izvažan:i u Dansku, HQlandiju, 
Belgiju, Englesku i Norvešku. 
·Švicarska. 

Prije rata ova�je zem�a uvažala pragove sa­
mo u manjim količinama, kako je vidljivo iz ra­
nijih pregleda. Dimenzije i kvaliteta pragova su 
normalni. ,-- Jedinu poteškoću kod tesanih pra­
gova čini propis od 17 cm gornjeg ležišta. UsUjed 
to.ga treba kod eventualnih prodaja (kao i kod 
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Holandije) predvidjeti dobavu piijenih pragova, 
kod kojih je širina gornj,eg ležišta daleko veća. 

Ova je zemlja posljednjih godina u zaštitu do­
maće industrije rezala veće količine pragova na­
vlasitim pilanama iz oblovine, koja je uvežena iz 
Francuske, a nešto i iz Njemačke. 

Švicarske državne željeznice (Schweizerische 
Bundesbllhnen, - Basel) upotrebljavaju na pru­
gama u većim visinama i na zaokreti�a sve više 
čelične pragove, jer su na tom terenu .pokazali do­
bre rezultate. 

Interesantno je još napomenuti da su švicar­
ske željeznice jedine koje u svojim tiskanim uslo­
vima izričito dozvoljavaju preuzimanje hrastovih 
pragova sa malom muškom, jer se pragovi iona­
ko impregniraju. 
Ujedinjena Kraljevina. 

Nešto manje od polovine evropskog uvoza 
pragova otpada na Englesku, i to isključivo u 
pragovima mekog drva. Prije rarta taj je µvoz vr­
šeri uglavnom iz SSSR, Poljske, Baltičkih zemalja 
(Litve, Estonije i Latvije). Danas Engleska teško 
osjeća izostanak izvoza iz ovih zemalja, uslijed 
čega je morao biti povećan uvoz iz Kanade. Di­
menzija 5"X10" obzirom da se pragovi isključivo 
režu, nije u pitanju. Prije rata vršila se dobava 
pragova u blokovima 10"-XlO", koji su onda na 
odredištu u Engleskoj prorezivani na pragove. 
Uslovi engleskih željeznica (The British Railways), 
obzirom na propise o smještaju srca, pukotina i 
sl., ne odgovaraju našoj proizvodnji, te ,su vjero­
j atno pravljeni .za drvo iz sjevernih zemalja, gd,je 
te poteškoće radi strukture drva i hladnije klime 
ne postoje. Slabiji pragovi upotrebljavaju se u 
rudarskim revirima za industrijske kolosijeke, .a 
samo p rvoklasni pragovi ugrađuju se u g1avne 
pruge za brze vlakove. 
Egipat.-

I ova je ,zemlja vrlo zaostala s izmjenom pra­
gova, te njezina sadašnja potreba za održavanje i 
proširenje željezničke mr,eže iznaša oko 3 miliona 
komada, koji se sukcesivno nabavljaju. Najveći 
uv,oznik pragova iz karamania drveta bila je prije 
rata Turska, koja je danas i sama uvoznik. Iz toga 
proizlazi da su njezine količine za izv.oz, ako uopće 
postoje, vrlo ograničene. 

Egipatska državna željeznica (Egyptian State 
Railways, - Kairq) vrše uslijed. toga pokuse sa 
raznim drugim vrstama pragova iz evropskih i 
izvanevropskih drveta, no radi tamošnje klime sa 
vrlo promjenljivim rezultatima. 

Dimenzije pragova .prilično su jednake evrop­
skim, ali su tehnički uslovi vrlo teški i za nas go­
tovo . neprihvatljivi. Upravo zato, jer ne postoji· 
stalan izvor za nabavu pragova kao ni stalna i 
poznata vrsta drva, oni propisuju razne uslove u 
pogledu sadržine vlage, težine kubnog metra, čvr­
stoće, pritiska, izdržljivosti čavla itd. Propisani su 
i pokusi za ustanovljenje određenih svojstava koje 
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pragovi moraju imati. Naravno da je uslijed toga 
sudj,elovanje na licitacijama slabo i ograničeno, 
tim više, kad druge željeznice sve to ne traže. 

Prije rata izvažala je Jugoslavija u Egipat bo­
rove i hrastove pragove, a i sada se izvažaju bu­
kovi pragovi - ali uz naše normalne uslove i pre­
ko tamošnjih uvoznika. Velika i relativno nagla 
promjena temperature između mjesta proizvodnje 
u .brdovitim krajevima Hrvatske, Bosne i Slove­
nije i naših jadranskih luka, te konačno egipatske 
uvozne luke Alexandrije, ikamo roba brzo i u do­

sta svježem stanju stiže, - prouzrokuje jako pu­
canje pragova, što iziskuje poduzimanj,e naročitih 
zaštitnih mjera od strane egipatske željeznice. 

Konačno, mora se napomenuti da. je i· u ovoj 
zemlji eventualni uvoz iz S. A. D. otežan radi 
nestašice deviza. 
Kanada. 

Ova je zemlja uz S. A. D. najveći izvoznik 
pragova iz mekog drva. Ona ugl�vnom. pokri·Ja 
potrebe raznih prekomorskih z,emalja, ali je i ve­
liki uvoznik i snabdjevač željeznica Ujedinjene 
Kraljevine, naročito kad dobave evropskih zema-
lja podbace. , 

Prije_ rata bila je Kanada uvoznik � izvoznik 
pragova. 

Izvoz 
kretao ,se 
• 

S. A. D. 

od 2.2 miliona pragova u 1947. 
je kako slijedi: 
975.000 za Ujed. Kraljevinu 
800.000 za Kinu 
135.000 za Ceylon 
120.000 za Južno-afričku Uniju 
170.000 za razne manje zemlje 

godini 

Sjed'injene Američke Države najveći su pro­
izvođač i ujedno najveći izvoznik pragova na svi­
jetu. Ova je proizvodnja poslije Drugog svjetskog 
rata još i povećana, jer su tokom rata uslijed ve­
like potrebe na građevnom i tehničkom drvu otvo­
reni za eksploataciju novi šumski kompleksi, čija 
izrada još uvijek traje. Osim toga, valja spome­
nuti .da su tamo posljednjih godina veliki šumski 
predjeli napadnuti od gusjenice (kao nekada i kod 
nas). Ove sastojine morale su se orzo rušiti i pre­
rad'iti, radi čega, je i proizvodnja pragova znatno 
povećana. Na povećanje !Proizvodnje djelovalo je 
i ukinuće kontrole izvoza u aprilu 194·7. godine. 
To važi samo za neimpregnirane pragove, dok su 
impregnirani pragovi ostali i dalj,.e pod \kontrolom. 
Ove promjene u izvoznim količinama jasno su 
vidljive i uočljive i iz ranijih tabela i pregleda. 
Dok je izvoz pragova 1926.-28. iznašao oko 336.000 
kubika, a 1929. godine 540.000 kubika, vidto da 
je prve poslijeratne g,odine iznašao samo 63.000 
kubika. No već slijedeće 1947. godine naglo je po­
rastao na 600.000 kubika, da se u 1948. godini la­
gano smanjuje uslijed povećane potrebe u ;zemlji, 
radi čega su i neimpregnirani pragovi ponovno 
stavljeni na listu kontroliranih artikala. 
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Od godišnjeg ukupnog izvoza otpada otprilike 
oko jedna trećina na impregnirane, a dvije tre­
ćine na neimpregnirane pragove. 

Najvećj uvoznik iz S. A. D. �ila j·e u pred­
ratnom razdoblju Kina, koja j e sama uvezla pre­
ko polovinu cijelog izvoza. Kao uvoznik impre­
gniranih pragova na prvom je mj estu Kanada (za 
pruge uz američku granicu) , a zatim zemlj e Cen-, 
traln" Amerike : Guatemala, Costa Ricca, Hondu­
ras, Meksiko, Panama i dr ., koj e nemaju vlastiti h 
zavoda za impregniranj e. 

Poslije Drugog svjetskog rata, prema podaci­
ma za 1947. godinu, bili su u impregniranim pra-• 
govima najveći uvoznici iz S. A. D. : Uj ed. Kra­
lj.evina, zatim Kina, Kanada, Saudi Arabij a, Gua­
temala, Južno-afrička Unij a, Meksiko, Venezuela 
i Grčka, a u neimpregniranim pragovima : Uj ed. 
Kraljevina, Kina, Holandij a, Belgij a, Saudi Ara,. 
bija i Kanada. Mora se. napomenuti da j e  ovaj iz-, 
vo�, ukoliko se odnosi na Evropu, uvj etovan i dj e -
lovanj em Marshalovog plana. To j e  osobito došlo 
do izražaj a 1949 . godine, kada j e  od ukupno izv�-­
žene količine od .2 .5 miliona pragova izveženo 1 , 5  
mil. komada neimpregniranih pragova u Belgij u ,  
Uj ed . Kralj evinu, Austrij u, Grčku, Francusku i 
Švicarsku, a 1 mili on impregnif anih pragova u. 
Saudi Arabij u ,  Guatemalu, Južno- afričku Unij u, 
Grčku, Kanadu, Kubu i Venezuelu. 

Izvoz prag ov a iz ,S . A. D. u Evropu .ovisan j e  
i o tržištu brodskog prostora, koj i predstavlj a naj ­
važnij u stavku u prodajnim kalkulacij ama ame­
ričnih izvoznika, te često upravo o tom faktoru 
ovisi, da li će j edna dob ava biti zaključena il i 
ne . 

Saudi Arabi ja .  

Ova j e  zemlj a postala tek u zadnj e vrij eme 
velik i  potrofaač i uvoznik prag ova  uslij ed izgra d­
n j e  nov ih žel j ezn ičkih pruga duž perzijskog zalj e­
va i u Hedžasu . Kako j e  već n apomenuto,  ova j e  
zemlj a u 1 9 4 7 .  godini u izvozu S .  A . D . ,  s a  uv eze­
nih 320 . 000 . komada pragova ,  zauzela p eto mj esto 
Ciie .  

Poznat je  prij e rata veliki izvoznik pragova  
u zemlj e Centralne Amerike i nešto u Nj emačku . 
Pragovi su rađeni iz tamošnj e vrste drva zvane 
,;roble« (Nothofagus obli qua) .  
Brazilija. 

Ova zemlj a ra sp olaže ogromnim šumskim kom­
pleksima, te se predviđa kao budući veliki izvoz­
nik pragova evropskim želj eznicama. 

ZAKLJUCAK. 

Iz iznesenih podataka vidlj ivo je kako ogrom­
ne razmj ere zauzima promet i trgovina želj ezni­
čkim pragovima na svim kontinentima svij eta . 

Unatoč tome, što to nije artikal široke po­
trošnj e, već kao jedini kupci nastupaju željezni� 
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čke uprave pojedinih zemalja, trgovina je vrlo 
živa i razgranata. S jedne su strane željeznice, ko-:_ 
je zaključuju velike godišnje ugovore (kod nas 
obično u jesen prije početka nove sječe), a s dru-
ge strane organizirana proizvodnj a, koja preko 
svojih posebnih prodajnih poduzeća i organizacija 
nastupa na tržištu gdjegod je to moguće zajednič-
ki i dogovorno. To je potrebno i razumljivo, jer 
kad bi se nasu prot rela Hvno malenom broj u ku­
paca poj avio veliki broj prodavalaca, došlo bi u 
u trci za poslom do izigravanj a i nezdrave konku- ' 
rencij e. Poslj edica toga bili bi stečajevi i propast • 
:moguće baš najbolj ih i najpouzdanijih među do­
bavlj ačima, što ne bi bilo ni u interesu samih že­
lj eznica. 

Kraj potrebe na pragovima, koj om smo se 
upozn ali, najvažnij e je  p 'tanj e novčanih sredstava . 

Poslij era tna izmj ena pragova ne će još dugo 
biti završena, a po"'ćaj e se još i uslij ed toga, što 
za vrij eme ra ta ugrađivani pragovi nisu nikako ili 
'Vrlo loše impreg1!irani. Zato nij e bilo ni vremena 
ni kreozota, te ovi pragovi brzo prop aJd!aj u. 

Pitanj e j e, dakle, kolika će novčana sredstva 
poj edinim želj eznicama staj ati na raspolaganju za 
kupnj u pragova. Treba, naime, imati u vidu da 
j e  financijsko s tanj e velike većine želj eznica; ne 
samo u Evropi n_ego i izvan nj e, vrlo teško. Ne­
ke, inače čisto uvozn e zemlj e, poj avile su se pred 
nek oliko godina kao izv oznici, j er su nj ihov e vla­
stite želj eznic e, radi pomanj k anj a novčanih sred­
stava , bile prisilj ene odgoditi izmj enu pragov a i 
gledati kako nj ihovi proizvođači - inače nj ihovi 

, stalni dob avlj qči - prod av a ju  pragove na drugu 
stranu . 

Konkurencij a automobilskog i k amionskog sa­
oprać a j a  u nek im zemlj ama sa dobro izgrađenim 
putevima tako je velika , da želj ezničke uprave mo­
raj u o-zbilj no pomišlj ati na moderniziranj e svog 
voznog parka, davanj e  preferenci j alnih st a,v ov a  i 
povl astica - ukra tk o, moraj u se prilagoditi sv a­
kovremenoj situa cij i  i pojačati svoj e  komercij al­
no p osiov anj e. Sv e to neminovna utj eče na finan­
cij sko stanj e želj eznica a time na d obavu pragova .  

Kod zemalj a koj e nabavlj aj u p ragove iz S .  A. 
D .  i Kanade dolazi do ograničenja U \ nabavkama 
radi valutnih t eškoća, a obzirom na zat egnutu si­

tuaciju uopće, i radi , velike udalj enosti i s time 
skopčane n esigurn osti u �orukama. Osim toga, i 
dom�ća potreba u S. A. D. j e sve veća, što moira 
također voditi , a već j e  i dov ela do smanj enj a 
izvoza.  

Kako sada stv ari stoj e - za naš izvoz prago ­
v a  n ema problema. Nak on podmirenj a dlOmaće po­
trebe, koj a je sada ra.d i  obnove i gradnj e novih 
pruga privremeno povećana, mi ćemo za knličine 
slobodne za izvoz imati kupce u · onim zemlj ama 
i željeznicama, koje · već godinama snabdij ev amo 
i koj e dobru kvalitetu naših pragova poznaju i 
cij ene. 

,( 7 
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Vagonet s mehaničkim .utudajem za dizanje i spuštanje tereta 
nova racionalizacija. u postupku paranja i sušenja drveta 

Naše se sušare i parionice 
sastoje iz najmanje 4 lcomore, 
u koje stanu po 3 obična va­
goneta s ukupno 6 tona tereta. 
Veći dio njih danas je izvan 
pogona z.bog nedostatka po­
trebnih vagoneta. �ješenje 
ovog problema nije lako, jer 
su ograničene mogućnosti na­
bavke velikih količina potreb­
nog materijala. Za najmanje 
umjetne sušare s 4 komore po­
trebno je .12 vagoneta u samim 
komorama, a posebno 12 vago­
neta za slaganje, odnosno 
»špandlanje« piljene građe. 
Dakle, i najmanja umjetna su­
šara s 4 komore zahtijeva u­
kupno 24 vagoneta. Za izradu 
jednog vagoneta potrebno je 
oko 800 kg željeza. 

si. 1. - Vagonet podHaze da odigne teret 

Još je instruktivniji pogled u predračun troš­
kova nabave i izgradnje ovih uređaja. Po današ­
njim bi cijenama materijala i radne snage 1 kg va­
ganeta stajao oko Din 3 00.- a za sve vagonete 
koji su momentano potrebni za sušionice i pario­
nice na području NR Hrvats.ke trebalo bi investi­
rati oko Din 85,000.000. 

Kad bismo ovamo pribrojili potrebe ostalih re­
publika FNRJ, račun bi nam pokazao ogromne cif­
re potrebnih materijala, a sve samo zato, da se po­
krije potreba po dosadanjem običaju manipulira­
nja kod sušenja i parenja. Naravno, ove su nabav­
ke morale izostati unatoč mnogih urgencija sa stra­
ne poduzeća. To je glavni razlog da sušare skoro 
uopće ne rade, dok parionice rade znatno smanje­
nim kapacitetom, jer se materijal za parenje ručno 
ulaže u parionice i vadi iz njih. Slaganje i vađenje 
materijala traje na taj način 3 dana s oko 100 rad­
nih 1.ati, a troškovi ove manipulacije iznose oko 
3.000.- dinara. Obzirom na to, parioničke se ko­
more mogu iskoristiti samo s 50o/o - odnosno 5 
šarži u mjesec dana, dok bi se s vagonima postiglo 
dvostruko, t. j. 10 šarži. 

U ovakvoj situaciji poJmšali su naći zadovolja­
vajuće rješenje Ing. Srećko Leicher i Hinko Be­
de:riić, stručnjaci Instituta za drvno industrijska is­
traživ�nja iz Zagreba. Nakon duljih studija mani­
pulacije kod sušara i parionica konstruktori su se 
složili u izradi specijalnog vagoneta s napravom 
za mehaničko dizanje i spuštanje složenog mate-
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rijala. Nakon što su najprije principijelno ispitani 
svi pozitivni i negativni uslovi rada, izradio je . 
lng. Srećko Leicher opći i detaljne nacrte. Elaborat 
je poslan Remontnoj radionici DIP-a Belišće, da 
ova izradi prototip vagona. Početkom ove godine 
taj je prototip izrađen, pa su se mogli izvršiti prvi 
praktični pokusi. Ti su pokusi dovršeni 28. veljače 
ove godine. Konstatirano je da se u. vremenu od 
svega 2 minute može izvršiti podguravanje i ručno 
dizanje složenog materijala na Jege, dok se vagonet 
izvlači ii komore prazan i postupak ponavlja. 

Uz prugu, gdje se nalazi materijal predviđen za 
sušenje ili parenje, pđstavljaju se drvene lege pa­
ralelno s tračnicama (uski kolosijek), u određenoj 
visini i paralelnom razmaku od 150 cm. (Vidi sli;. 
ke). Isto se tako postavljaju drvene lege i na be­
tonskoj podloz} sušare, odnosno parionice. Pomoću 
novog specijalnog vagoneta materijal (koji je već 
prije složen), odiže se s lega, doprema u komore i 
tamo spušta na postavljene lege. 

Kad je komora napunjena, vagonet se dalje 
rabi za dovažanje složene robe u neposrednu bli· 
zinu sušare, ili parioničkog uređaja. U tu je svrhu 
tamo postavljen poseban kolosijek, a uz isti već 
spomenute lege, na koje se pripremljeni materijal 
spušta. Dizanje ili spuštanje složenog materijala 
vrše 1-2 osobe pomoću dviju ručnih grža, koje se 
nalaze na bočnim stranama vagoneta. Ručni je ko­
tač izrađen u obliku matice, koja diže vijak s plos-
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natim navojem pricvršćenim za gornji okvir va-
· goneta. 

Uštede koje će se postići izradom i primjenom 
ovog novog tipa vagoneta, umjesto onog dosadaš­
njeg, zaista su ogromne. Kao osnovu za približno 
predočenje mogućih ušteda uzet ćemo momentane 
potrebe sušionica i parionica u NR Hrvatskoj. Već 
smo ranije rekli da bi za kompletno ekipiranje po­
stojećih sušionica i parionica bilo potrebno inve­
stirati oko 85,000.000.- dinara, pop uvjetom da se 
i dalje upotrebljava stari tip vagoneta. Zamijenivši 
stari tip vagoneta s novim, gdje je potreba svake 
sušionice ili parionice sa 24 svedena ·na samo 1 va­
gonet, znatno se smanjuje i vrijednost potrebnih 
investicija za tu svrhu. Naime, za izradbu potrebne 
količine novih vagoneta utrošit će se samo 6,240.000 
dinara, što znaci da će se u odnosu na ranije po­
trebe (85

1
000.000 din.) ostvariti ušteda od 78,760.000 

dinara. 

će veće količine rezane građe prolaziti kroz proces 
sušenja i parenja putem kojeg će naša roba posti­
zati veću vrijednost na domaćem i stranom tržištu. 

Međutim, ovo je samo jednostrano gledanje na 
mogućnosti stvarnih ušteda koje će se ovim po­
stići. K ovome treba još nadodati znatne uštede na 
mazivu, upotreba kojeg će prema ranijem iznositi 
tek 4o/o. Ovamo još dolazi i činjenica da će novi 
vagoneti biti mnogo trajniji od starih, jer za vri­
jeme parenja ili sušenja ne ostaju u komorama te 
prema tom nisu izloženi štetnom uticaju topline i 
kiselina koje se u procesu sušenja ili parenja tamo 
razvijaju. Naposljetku još treba naglasiti da će svi 
ovi činioci pridonijeti da će naše porionice i sušio­
nice biti unaprijed bolje iskorištene, a to znaci da 

Sl. 2. - Teret je pomoću vagoneta odignut s lega i 
odvozi se u komore. 

Na p ome n a: poduzeća zainteresirana na pri­
mjeni i izradbi opisanog vagoneta mogu zatražiti 
detaljnija uputstva i tehnički opis od Instituta za 
drv�o-,industrijska istraživanja - Zagreb, Gaje­
va ul. 5, V. kat. 

NaJlakše i-najteže drvo na svijetu 
Balza - (Ochroma), ili kako 

s� običava zvati »balzamovo« dr­
vo raste u Srednjoj i Južnoj 
Americi, od Meksika do Bolivije, 
te na otocima Zapadne Indije. Za 
uspješan razvoj pogoduje mu ja­
ko vlažna i topla klima. Brzina 
rasta mu je upravo začudna. Za 6 
mjeseci biljka izraste iz sjemena 
u visinu od 160 cm i postigne de­
bljinu od 5 cm. Za 6-7 godina 
može se već sjeći, 'jer dostigne vi­
sinu od 20-30 metara i srednji 
promjer od,50 cm. 

Drvo joj je bjelkasta, pod ru­
kom svilenkasto meko, a noktom 
se lako zadere. Ima smeđe-crveni 
cvijet sa mnogo sjemenki. Vuna­
stu dlaku sa cvijeta urođenici 
upotrebljavaju, za punjenje jastu­
ka. Pošto vlagu slabo navlači i loš 
je vodić topline, a kraj toga je za 

zonke, među koje spada i palisan­
der, plava ebanovina, ružino drvo 
i druga. Dok je specifična težina 
pluta 0.24, kod gvajaka je 1.93 i 
skoro dvostruko veća od našeg 
hrasta. 

trećinu do jedn� polovine lakše 
od pluta, to se njezino iskorište­
nje naglo povećava i dobiva na 
važnosti u svjetskoj trgovini: 
upotrebljava se za kabine na bro­
dovima i zrakoplovima, za izradu 
nautičkih sprava za spasavanje, 
za vodene s7':ije, kao izolaciona 
sredstvo u hladionicima i u kuća-

Drvo mu j� zelenkasto-smeđe 
boje, sa svijetlo žutom tankom 
bjelikom. Srce mu malo gorči i 

ma, pa konačno sve više i u gra- pomalo miriše kad se ugrije. Sa­
devinarstvu, za vrata i prozore. drži oko 25% smole, koja se isko-

Oko 95%' svjetske proizvodnjjl rišćuje na industrijski način. Dr­
dolazi iz luke Guayakil (Ekva- vo mu je vrlo čvrsto i tvrdo, lom­
dor ), kamo se klade dovoze na ljivo i teško se cijepa. Upotreb­
splavima (napune se vodom kao ljava se za ležajeve mjesto kovi­
spužve), režu u daske i suše na ne u brodogradnji i građevinar­
suncu_ ili umjetno, pa se vlaga 

I 

stvu, a zbog svoje odlike da se 
reducira na 10 % 1

• 

Južna Amerika ima i najteže 
drvo na svijetu, zvano gvajak ili 
»pok«. To je jedna vrsta jakaran­

dade krasno glačati - u tokar­
stvu, za izradu kugli. Upotreblja­
va se i kao lijek (čaj) proti sifili-

da drveta iz područja rijeke Ama- . sa, reume, gihta .i dr. 

9 



• 

Što 
• . . 

1zvozn1c1 moraiu zRati 
transportu 

o pomorskom 

Budući da se veliki postotak· našeg izvoza dr­
veta i drvnih proizvoda izvozi morskim putem 
potrebno je da se maJo pozabavimo tim pitanjem 

• - pomorskim prijevozom. 
I 

Svaka zemlja kojoj more oplakuje dio gra-
nica vezana je tim prirodnim vezom i putem sa 
čitavim širokim svijetom i nastoji da: stekne, bilo 
vlastitom izgradn.jom, bilo kupnjom, što više bro­
dova, da poveća tonažu, kako za prije voz putnika 
tako i za prijevoz robe. 

Tako i mi, koji imamo sreću da nam pripada 
velik dio obale Jadranskog Mora,· nastojimo svim 
silama povećati i pojačati na,šu prekomorsku flotu 
koja je u proteklom ratu skoro sva uništena. U 
tome smo dosada po stigli lijepe rezultate i da­
nas »Jugo.slavenska linijska plovidba« ima oko 
pedeset prekomorskih .brodova, od kojih je najve­
ći dio sposoban za najdulja prekooceanska 'puto­
vanja. Imamo brodova na parni pogon, pa na 
naftu, motore, za prijevoz putnika i tereta. I eto, 
tim brodovima, koh dopiru u sva mora i u sve 
luke svijeta otpremamo mi naše drvo i naše drv-
ne proizvode. / 

Osim tih naših brodlova, koristimo se i stra-­
nim brodovima što ih unajmljujemo, bilo čitave 
bilo samo dijelom prostora, putem »Jugoslaven­
ske pomorske agencije«. Ovo je poduzeće pove­
zana tpreko :svojih agenata sa mnogim drugim 
agencijama iste vrste i parobrodarskim društvima 
u svijetu te tako pronalazi nai'bolie i naijeftiniie 
veze za prijevoz robe, koju iz bilo kojeg razloga 
ne možemo prev-esti vlastitim brodovima. 

Kada, dakle, želimo otpremiti neku robu bro­
dom u inozemstvo, obraćamo se Jugoslavenskoj 
pomorskoj agenciji, naznačivši vrstu i količinu ro­
be, način pakovanja, ukrcajnu i iskrcajnu luku, 
te rc-k u kojem bi željeli krcati robu. »Jugoagent« 
(to je kratica Jugoslav-enske pomorske agencije) 
traži potreban brodski prostor najprije na doma­
ćem brodskom tržištu i to kod Jugoslavenske li­
nijske plovidbe, ,pa ako ova ima raspoloživog pro­
stora za traženu luku, sastavlja zaključnicu (Carg 
Booking Note) u kojoj se točno određuje brod 
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koji će robu prevesti, sama vrst i količina robe, 
odredište, vrijeme utovara i konačno vozarinski 
stav. 

Ako nema više prostora na domaćim brodo­
vima, ili oni ne saobraćaju na traženoj relaciji, tra­
ži se strani brod. Kod �tranih se linij.skjh brodova 
sastavlja zaključnica, a kod brod'ova u slobodnoj 
plovidbi ugovor o prijevozu ili »charter party«. 
Razlika između zaključnice i »charter party-a« sa­
stoji se uglavnom u tome što se zaključnic_a zasni­
va na točno određenim, tako reći, stalnim propi­
sima linijske plovidbe, dok je »charter party« po-

. seban ugovor u kome se ugovaraju svi detalji po­
sebno i predviđaju sve mogućnosti. Kod najma či­
tavog broga za puni teret (full cargo) sastavlja se 
uvijek »charter party«. 

Sv-e prekomorske prodaje mogu . se uglavnom 
svesti na dvije vrste, i to na FOB-prodaje i na 
CIF-prodaje. FOB i CIF su kratice engleskih ri­
ječi »free on board« i »cost insurance freight« 'te 
znače u clloslovnom prijevodu »slobodno. na brod« 
i »troškovi, osiguranje, vozarina«. Svaka se proda­
ja vrši d,o neke luke, tako da mi prodajemo robu 
FOB ili CIF neka luka. Kod FOB prodaje to je 
uvijek ukrcajna luka, te smo u ta:kvom slučaju 
dužni prodanu robu postaviti na brod, a svi dalj­
nji troškovi idu na teret kupca, odnosno primaoca 
Kod CIF prodaje naznačujemo iskrcainu luku i 
snosimo do nje sve troškove, kako prijevoza tako 
i osiguranja robe. Prema tome, u cijeni CIF pro­
daje uračunata je vrijednost robe = »cast«, osigu­
ranje = »insurance« i vozarina = »freight«. 

Narav.ski da osim FOB i CIF prodaja imad'e još 
mnogo drugih mogućnosti, no to su sve samo fi­
nese gornjih osnovnih načina prodaje, pa bi nas 
predaleko odvelo nabrajati sve te moguće slučajeve. 

Konačno, kad je roba utovarena, dobivamo po 
kapetanu broda potpisanu teretnicu (Bill of La­
ding, conaissement), koja odgovara donekle to­
varnom listu kod željezničke otpreme. Teretnica 
ili »lrnnosman« je pismeni dokaz o sklopljenom 
ugovoru za ,prijevoz i potvrda da je roba primlje­
na na prijevoz, što odgovara vrijednosnom papiru 



koji predstavlja samu rof!u. Kapetan broda može 
staviti u »konosman« svoje negativne primjedbe 
o stanju i kakvoći robe pa se takav »konosman« · 
zove nečist (closed, foul), ili, ako nema nikakvih 
primjedaba, govorimo o čistom »konosmanu« (clean 
bill o.f lading). 

Na ovom mjestu treba još spomenuti st_pjnic� 
(stallie), t. j. vrijeme koje je ugov-orom pred,viđe­
no za utovar robe i prekostojnice (conrtrostallie), 
t. j. prekoračeno vrijeme stojnica. Stojnice se ugo­
varaju prema veličini broda i tereta, mogućnosti 

. krcanja, lučkim običajima (uzansama) i tako da­
lje, te, ukoliko ih utovarivač ne održi i ne utovari 
pravodobno svu robu, pada brod u prekostojnice 
koje mu treba platiti za izgubljeno vrijeme. Pro­
tivno tome, može se ugovoriti da će broj platiti 
stanovitu :premiju ako se utovar robe završi prije 
isteka roka stojnica (dispatch mone:v:)-

Tako smo u najgrubljim crtama prešli neke 
osnovne momente i pojmove prekomorskih otpre­
ma. Na oko izgleda sve prilično jednostavno: na­
ruči se brod ili brodsk1 prostor, pošalje se roba u -
luku, utovari u bradi, uzme se teretnica i podigne 
u· banci novac - stvar riješena i svršena. Međutim. 
ulazeći dublje u samu bit prekomorskog izvoza, 
nailazi se na čitav niz teškoća koje treba svladati 
da se neki posao ostvari i izvrši. 

Ako odbacimo sve teškoće ikoje susreće pro­
dukcija izrađujući potrebnu robu za izvoz i ako 
odbacimo često otežanu dopremu te robe u luku, 
te pretpostavimo da je 5Va roba u luci, a mi smo, 
bar prema našem mišljenju, na vrijeme zatražili 
brodski prostor, to sve još uvijek ne znači da će 
se sve u redu i odviti. 

I ovdje ig;aju katkad komercijalni momenti 
svoju ulogu. Posebno odskače pitanje akreditiva. 
Veoma je često slučaj · da akreditivu ističe rok 
baš u vrijeme kad nema broda koji je već najav­
ljen i koji je već trebao stići, a onda. kad' brod 
stigne, akreditiv još uvijek niie roroduljen, odno­
sno ponovno otvoren, pa se gubi ili dragocjeno vri­
jeme za utovar, a brodu. koii ne može tako dugo 
čekati na robu, treba platiti odštetu (penale). 

U zakliučnici ili »charter party« predviđeno je 
vrijeme dolaska nekog broda u ukrcainu luku. 
Obično se ugovora razmak od 10 do 15 dana, u 
kojem r0ku brod mora stići i biti postavljen za 
utovar. Već iz same te uobičajene prakse mogu na­
stati za nas stanovite poteškoće, jer će brod, ima­
jući na primjer ugovoren početak tovara od 20. 
do 30. u mjesecu, doći tek 29. na utovar J tako sa 
svoje strane održati točku ugovora, a utovarivač 
Je pri tome izgubio 9 skupocjenih dana ikoje tog 
mjeseca ne može više nadoknaditi. 

Dalja teškoća može nastati i često nastaje radi 
slabog pakovanja robe (kod finalnih,proizvoda) ili 
radi neurednog i lošeg markiranja (kod građe). U 
prvom se slučaju prilikom utovara. rastepu poje-

dina koleta, pa ih se mora ponovno pregledavati, 
slagati, vezati i pakovati, a možda i sastavljati 
nove specifikacije. Nekada, pak, kapetan broda 
stavlja svoje primjedbe u teretnicu, otklanjajući 
svaku odgovornost radi eventualno nastale štete 
uslijed · slabog i neurednog pakovanj;i. Radi lo­
šeg markiranja dolazi prilikom utovara u velika 
i duboka brodska skladišta do zabuna, tako da se 
pojedine partije robe pomiješaju, što kod iskrcaja 
pravi velike poteškoće, a da ne govorimo koliko 
neuredno markiranje utiče na sam izgled robe. 

Neke relacije i luke brodovi nerado tiču iz raz­
nih razloga. To su velike lučke pristojbe, zakrče-
110-% luka i dugo čekanje na mjesto istovara, vi­
soki troškovi iskrca-ja ili ukrcaja, tehničke manj­
kavosti, teško manevriranje i razne druge oteža­
vajuće okolnosti da se dobije brodski prostor za 
otpremu :robe u jednu ta'.kvu luku, osobito ako je 
ko!ičina robe koju želimo otpremiti malena. 

K tomu svemu pridolazi činjenica da brodovi 
ne vole terete drvene građe, pogotovo, pak, ne 
vole neobrubljenu robu. Drvo se u omjeru prema 
drugim masovnim artiklima koji se prevoze mo­
rem -vrlo polako krca i polako is:krcava, tako da 
brodovi gube pri tome mnogo vremena, a da i ne 
spominjemo teškoće kod slaganja, na primjer bu-

, lova, gdje i povrh najboljeg tovarenja i slaganj::i. 
ostaje u brodskim skladištima mnogo neiskoriš't�­
nog prostora. Naravski da 5Ve te činjenice utiču i 
na visinu vozarine koja je prema nekom drugom 
artiklu, (n. pr. rudi) u nesrazmjeru sa vrijednošću 
naše robe. 

Ako rezimiramo samo ovo par navedenih. naj� 
općenitijih poteškoća, ne ulazeći u ono mnoštvo 
različitih neprilika koie mogu nastupiti i nastu­
paju, imat ćemo nr.ibližnu sliku noc;lova i nanora 
koji se moraju svladati da bi se izvršila neka po­
morska otprema. Stoga je razloga notrebno da u 
·luku d(\đe u nrvom redu smnn on;ikv" roha koja 
odgovara postavlieno; narudžbi kvalitativp.o i 
kvantitativno. da dođe na vriieme. da bune uredno 
i ispravno pakovana i signirana, tako da bar sa te 
strane ne buc1€ nikakvih neootrebnih poteškoća. 

Svakako da je naiidealniii način krcan_ia onaj 
kada roba stigne u vagonima sa poi:{<'na izravno 
pod brod, te se odmah može kr�ati. ier se Pri tome 
naimanie šteti i pri tl'lkvom direktnom nr�tovaru 
nastaju najmanji troškovi, No ovakav način za­
htijeva još točniju i još uredniju otpremu sa po­
jedinc-g pogona, te je uz sve ostalo neophodno po­
trebno da je u takvom vagonu zbilja samo ona roba 
koja je naznačena u njegovoj specifikaciji. Među­
tim, ovakvi su izravni pretovari dosta rijetki 
slučajevi, tako da smo prinu:ždeni najveći dio robe 
istovariti iz vagona i uskladištiti u luci, a 0nda 
pri dolasku broda prevesti tu· robu pođi brod 
ukrcati. 

EUGEN KUMICIC 
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lng. JOSIP PETERNEL: 

Kako plaćati vlakopratno · osoblie 
na šumskim želieznicarri

(
a 

Pregledamo li pažljivo strukturu cijene pro.iz­
vodnje u eksploataciji šuma, moramo nodmah za­
paziti da transportni troškovi u toj- strukturi pred­
stavljaju najveću· stavku. Ovakvo saznanje nameće 
nam odmah i pitanje, da li se ovi troškovi razbo­
ritijim radQm mogu sniziti i do kojih granica to 
sniženje, obzirom na naša transportn'ii sredstva, 
može i treba ići. 

Kod većine naših drvno-industrijskih poduzeća 
-transport drvnih sortimenata iz šuma na glavna 
stovarišta vrši se uglavnom šumskim željeznica­
ma, pa nam je prema tome i dužnost da rad tih 
naših željeznica tako usmjei:imo i organiziramo, 
ka�o bi i njegovi troškovi bili najmanji, u gra-
nicama stvarne potrebe. 

Darui.šnja je organizacija rada naših šumskih 
željeznica na terenu provedena manje više samo­
stalno za svako pojedino poduzeće, te su stoga i 
troškovi - posebno plaće vlakopratnog osoblja -
različite između pojedinih poduzeća, pa čak i iz­
među pojedinih šumskih radiHšta unutar jednog 
te istog poduzeća. Otuda dolazi danas i do toga, 
da vlakopratno osoblje pojedlinih poduzeća prigo­
vara. načinu plaćanja, a ponegdje i fluktuira u 
ona pod:U�eća, kod kojih je to osoblje više plaćeno. 

Posljedi'ce ovakve organizacije rada negativno 
djeluju kaR:o na samo izvršenje planskih zadata- • 
ka transporta pojedinog poduzeća, tako, posebno 
izazivaju i probijanje platnog fonda kod onih po� 
duzeća, ke>ja tome pitanju nisu posvetila dovoljno 
pažnje. 

Jedna drvno-industrijska poduzeća plaćaiu ovo 
osoblje još uvijek po vremenskoj satnici za redo� • 
van i prekovremeni rad, druga pođuzeća, pored 
redovitih plaća, isplaćuju tome' oso'b'l.ju i premij­
ske dodatke na količine preveženog drvnog mate­
rijčila, a neka su poduzeća uvela plaćanje toga 
osoblja i po učinku rada. 

Da bi se ove današnje nejednakosti u radu na 
obračunavanju zarada vlakopratnog osoblja izbjeg­
le, ,smatramo potrebnim da oibraču'.tl plaćanja vla­
kopratnog osoblja naših šumskih željeznica treba 
kod svih drvno industrijskih poduzeća bazirati na 
istim temeljima. 
1 Prema tccrne, potrebno je za sva drvno indu­
strijska poduzeća o k v i r n o riješiti: 

1.) način normiranja rada šumskih željeznica, 
2.) vođenje evidencije učinaka i' 
3.) obračunavanje zarada vlakopratnog osoblja. 
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Imajući pred očima kako važnost ovoga rada 
tako i stručnu sposobnost uredskog osoblja naših 
šumskih željeznica na terenu, koje ove obračune 
sa-'=1tavlja, neophodna je potreba da se uvedu takvi' 
načini obračunavanja, koji će uz potrebnu po t -
p u nu t o č n ost biti ujedno je d n o st av n i 
i l a k i. 

Slijedom toga, da bi udorvoljili najprije iznije­
tim okvirnim postavkama, u "daljnjem ćemo izla­
ganju na najednostavniji način prikazati traiŽena 
rješenja. 

1.) NORMIRANJE RADA ŠUMSKE ZELJEZNICE 

O pravilno postavljenim normativima ovisi 
i uspjeh ctjelog rada. Zato se ovaj posao ima_de 
komisijski, stručno i savjesno izvržiti, i to: 
a) ustanoviti točnu udaljenost svake pojedine re­

lacije, 
b) ustanoviti snimanjima potreibno radno vrijeme 

osoblja za ·svaku pojed'inu relaciju i lokomoti­
vu (ako je više lokomotiva u radu), 'vodeći pri 
tome i:ačuna o s p e·c i f i č n o  sti ma svake 
pojedine relacije, jer je i duljina radnog vre­
mena vezama za te specifičnosti, 

c) ustanoviti kapacitet svake lokomotive za svaku 
pojedinu relaciju (ovo, naročito, a�o je u radu 
više lokomotiva raznih jačina), 

d) ustanoviti potreban broj vlakopratnog rnoblja 
za svaku pojedinu relaciju i lokomotivu, obzi-

- rom na njezin kapacitet i specifičnosti relacije. 
Po ovako obavljenom poslu prilazimo obraču­

navanju · potrebnih troškova rada vlakopratnog 
osoblja za svaku relaciju i za svaku lokomotivu .. 
Troškove obračunavamo kako za redovno radno 
vri'jeme tako posebno i za prekovremeni rad, ako 
je takav u radu željeznice na odnosnoj relaciji 
neophodan. 

Dijeljenjem ovih trošikoya sa dnevnim norma­
tivom prijevoza (tkm) za svaku pojedinu relaciju 
i lokomotivu, dobivamo koštanje ra'd 1a toga osoblja 
po tkm-u. · 

Ukoliko je, pak, na nekoj relaciji neophodan i 
prekovremeni rad, to dijeljenjem dnevnog -norma­
tiva prijevoza (tkm) sa potrebnim radnim vreme­
nom, a zatim množenjem s 8, dobivamo normativ 
prijevoza (tkm) za redovni S-satni r�d. Dijeljenjem 
troškova rada osoblja za redovni' S-satni rad sa 
ovim S-satnim normativom prijevoza (tkm), do­
bivamo koštanje rada toga osoblja .po tkm-u u 
redovnom radu, a dijeljenjem troškova rada toga 



do dnevnog normativa prijevoza, dobivamo ko­
osoblja za prekovremeni rad sa ootatkom tikm-a 
štanje rada toga osoblja po tkm-u u prekovreme-
nom radu. t 

Radi ilustracije poslužit će· primjer: 
Kod radilišta »M« komisijski je ustanovljeno: 

A. Za relaciju X. 
a) relacija 20,0 km. 

b) Prekovremeni rad: 
1 strojovođa 

1,5 sati a dih. 31.65 = Din. 47.48 ... 24.920/o 
1 ložač 

2,5 " " " 28.50 = " 71.25 ... 37.400/o 
1 vlakovođa 

0,75 " " " 26.10 = " 19.58 ... 10,280/o 
4 zavirača 

2,0 " " " 26.10 = " 52.20 ... 27.400/o 
b) kapacitet lokomotive Sv e g  a Din. 190.51 ... 100 O/o 

»O«: 16 vagona X 5 t. X 20,0 km = 1.600 tkm. UKUPNO KOŠTANJE: a)+ b) 
c) potrebno vlakopratno osoblje: 1 strojovođa Din. 216.82 ... 17.91 O/o 

1 strojovođa, 1 ložač, 1 vlakovođa i 4 zavirača 1 ložač 223.25 ... 18.490/o 
(kočnicara). 1 vlakovođa 158.78 .. . 13.160/o 

d)' radno vrijeme lokomotive (ustanovljeno snima- 4 zavirača „ 609.-. . . 50.440/o-
njima): izlazak iz ložionice,., vožnja i povratak - U k up n O· Din. 1.207.31 ... 100 O/o 
u loži'ooicu - svega 8,5 sati, od čega: vožnja KOŠTANJE PO TKM-u: 
f5 sati i 40 min., zadržavanje O sati i 50 min., a) redovni rad: 
čekanje 2 sata. 1.600 tkm:8,5 sati = 1 88,24 X 8 = 1.506 tk m.-
R a d n o  v r i j  e m e  o s o b 1 j a: Din. 1.016,80 : 1.506 tkm = 0,675 Din./tk m. 

strojovođa: jedan sat prije polaska i pol sata nakon b) prekovremeni rad:· 
_ povratka u ložionicu, Din. 190,51 : 94 tkm = 2,027 Din./tkm. 

ložač: dva sata prije polaska i pol sata nakon po- UKUPNO KOŠTANJE: 
vratka lokomotive u ložionicu, . Din. 1.207,31 : l.600tkm = 0,754 Din./tk m. · · 

vlakovođa: pol sata prije polaska i četvrt sata na- B. za relaciju Y. 
kod povratka lokomotive u ložionicu, a) redovan rad: 

zavirači: četvrt sata prije polaska i četvrt sata na- kao za relaciju x _ sveg a Din. 1.016,80 
kon povratka lokomotive u ložionicu. b) prekovremeni rad: . 
(Dolazak osoblja na rad određen je propisima l strojovođa 4,0 sata Din 1�6,60 

želj.eznic-e). · 
· 

1 ložač · 5,0 142,50 
, B. Za relaciju Y. 1 vlakovođa 3,25 84,83 

4 zav1·rača 12 O • 313 20 b) relacija 30,0 km, '--'-' ---"---'--­
Sveg a Din 667,13 b) kapacitet lokoµmtive: 

16 vagona X 5. t. X 30,0 km = 2.400 tkm, 
c) kao za relaciju X. 
d) potrebno radno vrijeme (ustanovljeno snima­

njima) lokomotiva: 11.0 sati, od čega: vožnja 
6 sati i 30 min., zadržavanje 1 sat i 30 min., 
čekanje 3 sata. 
O s o b 1 j a : · kao za relaciju X. 
Grafičke' prikaze rnda šumske željeznice po­

t,rebno je iiraditi kod onih radilišta, koja imaju 
u radu više lokomotiva, kako bi se unaprijed iz­
bjegla nepotrebnim čekanjima za ukrštavanje, pre­
uzimanje yraznih, odnosno punih vagona i drugo. 

Košta n je rada osoblja 
(Plaće osoblja računate po prQpisi:rqa za metalurg. 

i metalnu granu) 

A. Za relaciju X. 
a) redovni rad: 

1 strojovođa 
1 ložač 
1 vlakovođa 

8 sati a din. 
8 " " " 

8 " " " 
4 zavirača 32 " " " 

21.10 = Din. 
19.-= ,, 
r7.40 = ,, 
17.40 = 

168.80 
152.-
139.20 
556.80 

Sv ega Din. 1016.80 

UKUPNO KOšTANJE: a) + b) 
1 strojovođa Din. 295,40 .. . 
1 ložač - 294,50 .. . 
1 vlakovođa 
4 zavirača 

3,25 ,,, 
" 

" 

870,00 ... 

17,54.0/o 
17,480/o 

84,83 
51,670/o 

U k u p � o Din. 1.638,93 ... 100 O/o 
KOŠTANJE PO TKM-u: 
a)· redovni rad: 

2.400 tkm: 11,0 sati = 219,1 X 8 = 1.753 tkm. 
Din. 1.016,80 : 1.753 tkm = 0,580 Din./tk m. 

b) prekovremeni rad: 
Din. 667,13 : 647 tikm = 1,032 Di n./tkm. 

UKUPNO KOŠTANJE: 
Din. 1.683,93: 2.400 tkm = 0,702 Di n./tkm. 
Na ovaj isti način obračunavamo troškove ra­

da osoblja i u slučajevima kada jednu lokomoti­
vu odredimo za rad na više relacija (šječina) u 
jednom neprekidnom voznom vremenu, ili, kada 
sa jednom te istom lokomotivom, sa istim vlarko­
pratnim osobljem, radimo .u dvije ili više tura u 
jed'nom radnom danu. 

Ovako obračunate podatke, odnosno normati­
ve podedinih relacija, radi 'dalje preglednosti pri­
kazat ćemo u Tabeli I. 
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Ta b ela I. -
OB R AČU N AT.I NORMATIVI: 

. 
� ' 

REDOVA?-� RAD PREKOVREMENI RAD- UKUPNO DNE:VNI RAD 
-- - - ·--

.t:l Relacija: po 
-� tkm. Din. tkm. 

E-; Din. I 
1 X 1506 •1016,8 0,675 
2 y 1753 1016,8 0,580 . 

Sv eg a; I 3259 I 2033,6 1 0,625 I 
2.) EVIDENCIJA UCINKA 

Bez točne i ažurne evidencije, bez redovnog 
praćenja i pažljivog proučavanja, bez analize tih 
podataka ne može se uopće dobiti prava slika rada. 
Prema tome, a vodeći računa o stručnoj sposob­
nosti uredskog osoblja naših šumskih željeznica 
na terenu - kako je to naprijed rečeno, nužno je 

po po 
tkm. Din. tkm. tkm. Din. tkm. 

Din. Din. 

94 190,51 2,027 1600 1207,31 0,754 
647 667,13 1,032 2400 1,683,93 0,702 

741 I 857,64 I 1,158 I 4000 I 2891L24 I 0,725 
-

vođenje jedne p r e g 1 e d n e  i l a k e evidencije • 
kao baze za pravilan obračun. 

Slijedom toga, u Tabeli II. iznosimo sve po­
trebne rubrike za upisivanje odnosnih potrebnih 
podataka o radu. Istovremeno ove rubrike kori­
stimo za upisivanje ranijim (Jlbračunima postav­
ljenih normativa radi dnevne i pregledne kom­
paracije. 

Ta b e l a II. Pregled dnevnog rada šumske željeznice na relaciji X. 
RELACIJA: X (km 20,0) Mjesec 1952. god. 

Lokomotive: Osoblja: Preveženo: Izvršeno: Koštanje: 
Po satu Po tkm: . lokomotive: 

al al .�,- = I 
� 

.:s .,, 

LOKOMOTIVA Q) 

� ;a ·,n: ·-:f 
ii) 

cd � 
-j cd � .s cd o 

� l / i� cd :E 

�ii 
� ·2 ... ><., 

! Q) 
.i ,- ·-., � ·s 

� 
·s: � � ! �';. "'i 

bO o ... 'tl·� ... t, <1) 13 �.: 
<1) & gJ s i::iS 6j 

0
./:1 ti 

.]> 
1i.: o o rn 

Sati: prm.Im• tona: t km: Dinara 
NORNli!ATIVI: 16,40 I 0.60 i 2.00 i 8,so 19,so J10.soJ42,451 

I I I I I I I I I 
Ova-kove preglede moramo voditi za svaiku po­

jedinu relaciju, za koju je i koštanje rada osobl ja 
obračunato. Ukoliko je neka lokomotiva unapri­
jed određena za rad na dvije ili više relacija (sje­
čina), u neprekidnom voznom vremenu, načinit 
ćemo i poseban· pregled za ovakav slučaj. 

Podaci za ove pregleie imadu se· DNEVNO va-� 
diti iZ putni h l isto v a lokomotiva. Putni li-

Radno mjesto: ........ . Sječina: 

I 

I 
I ' 80 I I 11.6001142 I I 0,7541 i I 

I I I I 
I 

I I I I I �, I I 
st-ovv lokomotiva punovažan su d,okumenat, pa se 
stoga imadu uredno i savjesno voditi, sv11.kodnev­
no obračunati i zaključiti te na sigurno mjesto 
pohraniti. 

Kao prilo,g putnom listu, a radi točnosti poda­
taka o preveženom drvnom materijalu i drugođ 
robi, preporuča se uvesti i posebnu »Transportnu 
popratnicu«, u slijedećem obliku: 

Datum: ....................... . 
Broj: .................. .. . TRANSPO RTN A POP RATNIC.A 

Otprema: -
<tS 

Brojevi � 
..... .s 

Sortime n t :  s ><J Uputna stanica i Korisnik 
š .i 

;.::1 
ai 

;.::1 vagona: 
_g f;: o ' 

ro � ,. � i-. b.O (/)_ 

12, 20, 44, 3 3 buk. ogr. drvo prm 30 glavno stovarište Dip. 
5, 8, 10, 11, 4 4 buk. trupc i m3 20 glavno stovarište Dip. 

2, 3, 2 2 seoska građa " 11 Bučje SRZ Bučje 

S�GA: 3 6 6 ' I I 
Otpremnik: Preuzeo - vlakov·ođa: 
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Ovakove transportne popratnice popunjava u 
duplikatu svaki otpremnik drvnog materijala ili 
druge robe date transportu na prijevoz .. Jedan pri­
mjerak ove popratnice ostaje otpremniku kao po­
tvrda o izvršenoj otpremi, a drugi1 primjerak pre­
uzima vla:kO'Vođa one lokomotive, koja je odnosnu 
robu preuzela na prijevoz. 

Po izvroenom prijevozu rob� ova se popratnica, 
zajedno sa putnim listom lokomotive, svakodnev­
no predaje u transportni ured radi obračuna i da­
lje pohrane. 

Dnevnim obračunavanjem, unošenjem rezultata 
u ove preglede i usporedbom sa unaprijed po­
stavljenim normativima za odnosnu relaciju (sje-_ 
činu), u mogućnosti smo ODMAH intervenirati za 
svaki slučaj odstupanja od normativa. Isto smo 
tako u mogućnOISti u najkraćem vremenu nači­
niti i mjesečni obračun zarada vlakopratnog oso­
blja te svakodnevno pratiti izvršenje plana našeg 
transporta. 

Ukoliko je neko radili-šte u mogućnosti, a što 
će uvođenje privrednog računa i zahtijevati, da 
dnevno prati i materijalne troškove rad1a svog_,a 
transporta, mogu se i ovi troškovi pratiti poseb­
nim rubrikama u ovom istom, samo dopunjenom 
pregledu. Isto se tako mogu dodati i potrebne ru­
brike za pregled kretanja praznih i punih vagop.a, 
prijevoz usluga i drugo. 

Osim ovog pregled'a dnevnog rada, neophodno 
je da svaki šumski transport vodi još i dnevnik 
rada za sve svoje osoblje, kako radi trajne evi­
dencije radnih dana svakog pojed:inog radnika 
tako posebno i radi pravilne raspodjele zarada, 
kako će to kasnije biti navedeno. 

3.) OQRAC:UN ZARADA VLAKOPRATNOG 
OSOBLJA 

Na· temelju ovako unaprijed obračunatih nor­
mativa1 - učinika i koštanja mda (Tabela I.) -
u mogućnosti smo svakodnevno• na�1niti i obračun 
zarada odnosnog vlakopratnog osoblja za sva'lm 
relaciju1 na bazi njihovog učinka rada. 

Radi ilustracije poslužiti će primjer: 
Na relaciji �-, lokomotiva »N« u 20 radnih da­

na izvršila je ukupno 35.000 tkm. 
ZARADA OSOBLJA: 
35.000 tkm X 0,754 Din (normativ za relaciju X) 

Dinara 26.390.-
Od ove svote otpada na: 

1 strojovođu 17,91 °/o ... Din. 
1 ložača 18,490/o. . . ,, 
1 v1akovođu 13,160/o.. . ,, 
4 z�virača 50, 440/o . . . ,, 

4.726,4
°

5 
4.879,51 
3.472,92 

13.311,12 
Ukupno 100 °/o ... Din. 26.390.-

Podjela zarade četiri zavirača izvršit će se ili 
na jednake dijelove, ukoliko su jednako radili, 
ili prema broju radnih sati svakog pojedinog za­
virača. 

Ukoliko je to isto osoblje radilo u jednom obra­
čunskom periodu na viš-e relacda, načinit će se i 
obračuni zarada za svaku tu relaciju. 

U slučaju da se vlakopratnom osoblju želi osi­
gurat.;, redovna zarnd'a za 8-satni rad, a višak učin­
ka rada posebno premirati, u mogućnosti smo -
na temelju ovako unaprijed obračunatih norma­
tiva uči:nka i koštanja rada - svakodnevno izvr- · 
šiti i ovakav obračun zarad!a tog osoblja. Ilustra­
cije radi neka posluži isti primjer-:� 

Rela'Cijq X., 20 radnih dana, ukupno 35.000 tkm. 

ZARADA OSOBLJA: 

a) redovna - za 8-iSatni rad. 
Normativ: 

20 radnih dana X 1.506 tkm = 30.520 tkm. 
b) premija - na razliku tkm-a. 

4.880 tkm X 2,027 Din. = Din. 9.891,76 
Od ove svote otpada na: 

1 strojovođu 24,920/o . .. Din. 
1 ložača 37,400/o. . . ,, 
1 vlakovođu 10,28°/o . . . ,, 
4 zavirača 27,400/o . . . ,, 

2.465,03 
3.699,52 
1.016,87 
2.710,34 

U k u p 11 o 100 O/o ••• Din. 9.891, 76 

U slučajevima kada iz,među normiranih i izvr­
šenih tkm-a nema razlike, osoblje nema pravo na 
premiju, bez obzira na dužinu radnog vremena u 
odnosnom broju radinih dana. 

Ovaj drugi način obračunavanja navodimo sa­
mo primjera radi, dok se preporuča provesti ra­
nije prikazani način plaćanja, t. j. u ej elosti po 
učinku rada. 

Kako se iz prednjeg vidi, obračunavanje za­
rada vlakopratnog osoblja vrlo je lak i pregledan 
posao, koji ne zahtijeva nikakv� naročite stručne 
spreme. Potrebno je samo oditi točnu evidenciju 
učinaka na svakoj pojedinoj relaciji, te ukupan 
takav učinak jednog osoblja u nekom obračunskom 
periodu množiti sa normativom koštanja po tkm-u 
za tu relaciju. 

Ovakvim načinom plaćanja osoblja sprovodi-
mo i princip materijalne njegove za,interesirano­
sti za rezultat rada. Daljnjim razvijanjem ovakvog 
sistema nagrađivanja, uporedo sa otklanjanjem 
svih eventualnih nedostataka pri norl'l}iranju to-

- ga rada, što će uredna evidencija pokazati, sve 
će se više ostvarivati socijalistički princip nagra­
đivanja vlakopratnog osoblja naših šumskih že­
ljeznica. 

Konačno smatramo potrebnim skrenuti paznJu 
. 

-i na današnje stanje kadra naših šumskih željez-
nica, koje je u naglom opadanju kako brojno, ta­
ko i stručno. Razlozi ovakovom dai-1a.šn.iem stanju 
djelomično su i rezultat nesređenosti u plaćanju 
toga osoblja, naspram plaća osoblja kod državnih 
željeznica. Uvođenjem pravilnog nagrađivanja i sti­
muliranja l'ada sigurno će se i to stanje popraviti. 
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'šUMA - NJEZINA PROŠLOST, OBLICI I NAČIN GOSPODARENJA 
(Nastavak) 

m. GOSPODARENA SUMA 

Umnažanjem 'pučanstva u mnogim je evrop­
skim zemljama kroz stoljeća potiskivana šuma od 
svog prvotnog areala, samo da se što više dade 
mjesta obradivom zemljištu: Zna se da već u V. 
stoljeću počinju, u Evropi krčenja šuma velikog 
opsega, koja polagano ali ustrajno potiskuju šumu 
svagdje, gdjegod je bilo moguće obriaditi zemlji­
šte. Ova epoha, devastacije traje ča!k do XIII. ,sto­
ljeća. Tek tada, kad se u čitavim pokrajinama po­
čela osjećati nestašica drveta, čovječanstvo je 
osjetilo vrijednost šume i potrebu nje�inog, po­
državanja. U Evropi yeć u XIII. stoljeću nailazi­
mo na prve propise o zabrani krčenja. Polagano 
se iza toga razabiru tragovi urednog šumskog go­
spodarstva, koje se osnivalo na zahtjevu da se na 
mjestu svakog pooječenog stabla uzgoji novo._Tako 
je došlo i do pošumljavanja onih zemljišta, koja 
nisu bila uporabiva za poljsko gospodarstvo, te 
šuma počima opet zauzimati jedan dio izJgublje"\ 

nog areala. 
U dugačkom nizu stoljeća nije oblik i ustroj 

šume ostao isti. On se mijenjao prema potre­
bama okolnog stanovništva. Suma nij� više bila. 
mjesto stanovanja stočaa-a, a niti mjesto romantič­
nih pustolovina kao prašuma. Suma se polako raz­
vila u gospodarsko dobro, kojemu tehničar odre­
đuje unutarnje ustrojstv(_), način i trajanje života. 
Naši su stari veoma cijenili nekoje korisne vrste 
drveta, naročito hrast, a donekle i bukvu, jer su 
ove vrste vrlo prikladne za ž i r  e n j e svinja, a 
to je, za njih bilo važnije nego vrijednost samog 
drveta. Vrijednost se samog drveta počela cijeniti 
tek onda, kad se ono, povrh ogrjeva i građevinskog 
mate,rijala, počelo upotrebljavati- u ,industriji. U 
najvećem je dijelu Srednjeg vijeka šuma zapravo 
tvorn�ca u g 1 j e n a. Po šumama su se žežnice i 
kope dizale kao golemi mravinjaci, u kojima se 
drvo, izgaranjem bez dovoljnog pristupa · zratka 
pretvaralo u drveni ugljen. Ugljarenje je dalo bazu 
za STAKLARSKU INDUSTRIJU te uz nju najbli­
ži kovački obrt. Odatle i u našem Gorskom Kotaru, 
gdJe su nekad za vrijeme Zdnjskih bili Nijemc·i 
prvi zanatlije u željezarskoj i staklarskoj indu­
striji, postoje mnogi nazivi šumskih predjela i ni:>.­
selja, koji podsjećaju na ovaj oblik privrede u 
šumi (Homer kraj Broda na Kupi i Lokava dola?:i 
od »Hammer,,, Fužine od tal. »Fuccine«, Glažuta 
od njem. Glashiitte i t. đ.). Kovački je obrt za­
jedno sa kovirtarstvom' vrlo usko povezan s r u -
d ar s t vom, koje je već od svojih prvih. zame� 
taka upotrebljavalo drvo za potpornje u rovovi­
ma, što se uostalom čini i danas, unatoč tehni.č­
kog napretka. Ugljarenje, staklarstvo i k'ovač:kl 
obrt polagano u našoj šumskoj privredi dolaze na 
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drugo mjesto, ali zaio rudarstvo i nadalje iskori­
šćuje ogromne zalihe t. zv. rudn.ičke građe, a u 
novije vrije:l]le i industrija papira (celuloza). 

U prvim počecima šumskog gospodarstva, ob­
zirom na postojeće potrebe, glavna je. težnja bila 
proizvoditi što veće količine vrijednog drveta, 1. j. 
ta:kvog, koje ima VISOKU PRODAJNU CIJENU. 
Ovo je nastojanje urodilo uzgojem č i s t  i h s a -
s t o j  i n a, dakle takvih šuma, u kojima se trajno 
podržava samo najskuplja vrsta drveta, dok se 
sve druge uklanjaju. •Stvorena je i čitava struja 
u· šumarskoj nauci pod imenom ŠKOLE ČISTOG 

,PRIHODA, koja je u najvećem opsegu prhnjenji­
vana u Njemačkoj, a napose u Saskoj, gdje su uz­
gojene tokom XIX. stoljeća :velike šumske površi­
ne brzo rastućeg bora i čiste smreke, pa čita.vi 
krajevi daju utisak četinjave monotonije ili, kako 
ih samo.Nijemci zovu »Nadelholzsteppen«. Kod nas 
su pod tim utjecajem stvarane čiste hrastove šume 
u Slavoniji i čiste jelove sastojine u Gorskom Ko­
taru. Tražene su bile i brzo rastuće strane vrste 
(egzote), kao na pT. du g 1 a z i j a  (Pseudotsuga 
Dougla:sii) iz Sjeverne Amerike, koja je došla i u 
naše šume jele i smreke samo zato da se poveća 
ukupni gromadni prirast tehničkog drveta. 

Alr nije samo uvađanje stranih vrsta promije­
ni.Io spolj ašnju sliku srednj;_evropske šume. To­
kom vremena nastale su i druge štetne promjene. 
Svako, naime, živo biće ima područje svog pri­
rodnog rasprostranjenja, svoj prirodni zavičaj, u 
kom jedino mo-že najqolje uspijevati. Tu, u svo­
joj rođenoj domaji, nalazi ono od]govaTajuće tlo 
i najpovoljniju klimu: Tu je ono kao šumsko sta­
blo izraslo u zajednicf s ostalim živim bićima bilj­
nog i životinjskog svijeta. Domovina ili za,'ičaj 
nije samo pojam koji .se ima vezivati na čovj �ka. 
Ona je jednako va,žna i odlučna i za svaku živo­
tinjsku i biljnu vrstu. Sve su životinje i biline jed­
nog prirodnog područja međusobno ovisne, �•ako 
to jasno vid):mo iz izgradnje prvotne prašume. One 
se međusobno hrane, t. j. }Jrane jedha, drugu, ·one 
se međusobno po1državaju sve do granice prirod­
nog rasprostranjenja, tako,. da najrazličitije vTh'te 
mogu živjeti jedna pored druge. Svaka pajedina 
biljka ima svoje specijalne insekte (kukce), koji 
o� nje žive. �a kao što vrtlar podrezuje svoj

1 
sad­

nice, da ne b1 prerasle druge biljke u vrtu, tako se 
isto nesvjesno brinu gusjenice i kornjaši, da ni­
jedna biljna vrsta ne 'izađe iz svog okvira na štetu 
drugih. Umnoži li kakvo povoljno ljeto prevMe 

. ovih životijni.ca, to se odmah poveća i broj njiho­
vih neprijatelja, kao što su ptice i razni kori:mi 
kukci (najez�ice, guisjeničarj i t. d.), koji brzo 
umanjuju prevelik broj štetnika. A znade se pn­
javiti i .kakva bolest, - pošast - ili zaraza. usli� 
je.d koje ih na tisuće pogiba, kao na pr. kod bo-

) 
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lesti, koju Nijemci nazivaju »Gipfelkrankheit« lep­
tira s o v i c e (Li.pari.s monacha). Ipak 'i same bi­
lane u obrani od napadaja. žiyotinja izlučuju po­
sebne zaštitne izlučine, kao n. pr. američka loza 
škodljiv. Tek onda, kad je s ovom vrstom došao 
i menac u Evropu, prešao je on i na evropsku 
vrstu loze, koja mu se nije mogla oprijeti i zato 
zbog njegovog napada ugiba u masama, jer naša 
loza ne stvara kao amerikanska zaštitnih sokova 
protiv filoksere. 

Jednako je tako j kod unešene duglazije usta­
novljena jedna vrlo opasna gljivica vrste rđe 
koja je prije nek'ih pedesetak godina zatrla Wey­
mouthov bor isto američkog ,porijekla. Ova_ je 
gljivica živila prije u Sibirij'i na tamošnjem boru 
(Pinus cembra), zatim je prešla na Weymonthovac 
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u S_rednjoj - Evrotpi te ©1' ovdje posve istrijebila. 
Dapače, i domaće su vrste teško odoljevale ovoj 
napasti. Pa kao što je stradala domaća loza od fi­
loksere, tako su opet s druge strane . došli s nor­
mans:ltom jelom (Abies nordmandiana), jednom od 
najljepših parkovnih vrsta, razni ušenci iz Male 
Azije. Ti su postali -nesreća i za našu domaću je­
lu (Ab'ies pectinata), jer su na njoj našli prikladnu 
hranu. Uslijed toga, dolazi u čitavim kraij.evima 
do masovnog ugibanja- jele (Tannensteribe), pogo­
tovo na položajima koja ne odgovaraju uzgoju jele. 

Ovo su svakako krupni -razlozi, koji govore 
protiv umjetnog -proširivanja jedne stabalne vrste 
izvan njezinog prirodnog rasprostranjenja. Ovakvo 
prirodno rasprostranjenje ima svaka biljna vrsta. 
Naša jela po prirodi dolazi u sredogorju jednako 
kao i bukva, dok su hrast, jasen, brijest i bor ve­
ćinom vezani na ravnicu. 

šume čistih sastojina ne pokazuju potrebnu 
bujnost i zdravost kao šume s više vrsta drveća, 
odnosno t. zv. m j e š o v i:t e s a s, t o j  i tre. Sklop­
ljena šuma č'iste jele_ snažno zasjenjuje zemljište i 
drži ga trajno vlažnim. Takvo tlo može biti pri­
kladno jedino za rast raznih ,vrsta m a hi v i n a, 
dok sve zeleno bilje mora z!bog pomanjkanja svi­
jetla uginuti. Ali se i sama mahovina na jelovom 
zemljištu zna toliko zakorjeniti, da se ni same 
mlade jele ne mogu pravilno _razvijati. Općenito 
uzevši, šuma, koja se sasto:ji samo i!Z jedne vrste 
drveta, gdje su povrh toga i stabla poredana u 
ravnim linijama stvarajući jednolične, puste i mo­
notone pruge, nije ustrojena po zahtljevima pri­
rodnog rasta. Njezin se sastav protivi prirodi. U 
takvoj, geometrijsk.i pravilnoj šumi, ne može se 
ustaliti niti jedna srna, nijedan zec. Tu ne raste 
nikakav grm, ne ohl'ijeće nijedan leptir. Priroda 
nikad ne predstavlja monotoniju, nego uvijek raz­
nolikost. Međutim, ipak ima životinja, koje se na­
seljuju i u čistim sastojinama. Te jedine jivotinje 
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jesu kuk.ci št eto� in e, koji se ovdje pojav­
ljuju u vrlo _yelikom broju. Ako vrsta stabla 
ne može pružati hrane velikom broju V l"S t a  
kukaca, to se redovno u takvim šumama pojav­
ljuje mali broj vrsta kukaca, i to u ogTomnom 
broju. štetočine će tu živjeti bezibriižno, pogotovo 
onda, ako u takvoj šumi, - što nije rjetkoot; -­
ne dolaze ptice etnomofage. Mnoge šume čistih sa­
stojina propagaju i nestaju jedino uslijed preveli­
kog razmnažanja štetnika kao što je to na pr. bo­
rov p r e 1 a c (Bombyx pini), g u b a r glavonja 
(Lymantaria dispar) i č e t n j a k (Cnetocampa 
process'ionea) , te razni drugi noćni leptiri. 

Slično je ustanovljeno i u Braziliji, da tamo, 
gdje pamuk ili kava pokrivaju gotovo beskrajne 
prostore, najjače nastupaju njihovi nepriđatelji -
kukci-, najviše se množe i sve zatiru. Naprotiv, 
onamo gdje su u blizini -0vih područja mjestimične 
šurrie, pa čak i šikare, štete od insekata, su ne­
znatne, jer tamo već žive ptice i korisni kukci, 
koji tamane štetočine. 

Tako je već iz čiste koristi ,mješovita šuma 
puno bolja nego čista. Pa čak i onda, kad se u 
mješovitoj sastojini jedna vrsta štetnika preko­
mjerno razmnoži, ona redovno napada ne čitavu 
šumu nego samo j,ednu stabalnu vrstu, a ostale 
ostavlja na miru. Ako u našim slavonskim šumama 
gusjenice spomenutog četnjaka i obrste hrastove, 
to kod mješovitih sastojina još uvijek ostaju ne-­
taknuti primiješani jasenovi, brijestovi i grabovi, 
jer njih ovaj štetnik ne napada. šuma neće ogo­
ljeti kako je to kod čistih sastojina slavonskih 
hrastika. Ali niti pogođena stabla vrsta u mje­
šovitim sastojinama ne će posve ,strada.ti, a nit< 
mnogo štetovati, jer će misjedne wste biti pri­
kladno mjesto za legla ptica i korisnih kukaca, 
koj'i će opet uništavati četnjaka i držati ga u k� 
liko toliko neškodljivoj množini. 

Povrh svega toga treba naroči,to naglasiti da 
nikad stabla mješovitih šuma ne stvaraju nepro­
dirnog sklopa kao kod čistih sastojina. Zato u mje­
šovitim šumama svijetlo može 1kroz nerijetke luk­
nje dopirati čak do zemljišta, pa stoga ovdje 1 na-

' lazimo bujniji pomladak te razvijenu podstojnu 
·vegetaciju. Zbog takvog pTodiranja svijetla u 
mješovitoj se šumi stvaraju razne stabalne ETA-
2E. Najvišu etažu zapremaju h e 1 i o f 'i. l n e vrste, 
t. j. vrste koje zahtijevaju direktno svijetlo i mo­
raju svoje krošnje neprestano kupati u moru sun­
čanih. zraka. Malo niže dolaze vrste po 1 u s j e -
n e, koje ne trpe niti prejako oovjetljenje, a niti 
stalnu zasjenu. Još niže od ovih dolaze razni 
GRMOVI, koji traže vlagu i laganu zasjenu, a pod 
njima razne pozemljuše, trava i mahovina. 

(Nastavit će se) 
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Iz zemlje i 
VIJESTI IZ PROIZVODNJE • STANJE 

PODACI O-ENGLESKOM UVOZU 

DRVETA U TOKU 1951; GODINE 

Engleska j,e i u toku_ 1951. go­
dine zadržala prvo mjesto medu 

- državama uvoznicama drveta i 

drvnih proizvoda. Nedavno su ob­

javljeni pod�ci o količinama uve­
zenog drva, koje ovdje prenosi­
mo, upor,edujući ih sa istim po­
dacima za 1950. godinu po ze­
mljama odakle su pojedine količi­
ne uvezene. 
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Uvezeno iz 

Kanade 
Finske 
švedske 
SAD 
SSSR-a 
Francuske 
Jugoslavije 
Brazilije 
Čehoslovačke 
Njemačke ' ' 

Ostalih zemalja ( 

Ukupno 

NA TRŽIŠTIMA • 

Uvezen o standarda li 
(1 standard = 4,67 m3) 

1951. god. I 1950. god. , 

371.637 111.456 
351.788 126.420 
321.981 64.774 
122.300 63.000 
103.013 161.455 
89,623 56.621 
70.427 93.234 

. 39.490 32.142 
6.500 14.000 
6.500 14.000 

92.4!71 7.934 

I 1,575.730 I 749.036 

l 
• 
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RAZNO IZ DRVNE INDUSTRIJE 

Gornjim količinama treba JOS 

nailodati 26.247 standarda blanja­
ne i obreađene robe koja je uve­
zena u 1951, g. (prema 16.233 
standarda iste robe uvezene u 
toku 1950. g.). To znači da je u to­
ku prošle godine Velika Britanija 
uvela oko 1.600.000 standarda -
prema 765.000 standarda u 1950. i 

1.778.000 standarda u.1938. godini. 
U,kupna vri.jednost uvezene me­

ke rezane građe iznosi 137,489.000 
Lstg, a obrađene robe 2.320.000, -
t. j. ukupno 140.000.000, prema 
41,838.000 u 1950. g. Ukupan je 
izvoz tvrde rezane građe iznosio 
1.990.000 m3 u vrijed;wsti od 
28,651.112 Lstg. Jugoslavija je u 
ovome učestvovala sa 120.000 m3, 
t. j. otpr.ilike· podjednako kao i 

1950. godine. (U 1950. g. Velika je 
Britanija uvezla 1.174.000 m3 

tvrde rezane građe u vri.jednosti 
od 22.922.000.- Lstg). 

Pored ovih glavnih uvoznih 
sortimenata u prošloj je godini 
zabilježen u Velikoj Britaniji 
znatan porast uvoza jamskog dr­
veta, željezničkih pragova, šper­
ploča i naročito furnira. 

BUŠENJE TUNELA 

KOD ZVORNIKA · 

Izgradnjom brane za hidrocen­
tralu kod Zvornika na Dri?ii 
stvorena je zapreka za splavara­
nje ogromnih količina drvnih ma­
/>a, koje su se tokom ove rijeke 
na jeftin način tra.nsportovale do 
stovarišta i pilana duž rijeke Sa­
ve i Dunava. Da bi se doskočila 
ovom problemu nedavno je u bli­
zini Zvorn.ika započeto buše.nje 

VČ"ANDA: 'Mahagonijeva stabla 

posebnog tunela uz desnu stranu 
rijeke, koji će služit za propušta-� 
nje drvenih trupaca. Tunel će biti 
dugačak_ oko 130 metara. 

Jasno, tunel će se moći koristi­
ti samo a pqjedinačno propušta­
nje trupaca, što znači da ć se pred 
tunelom splavi rastavljati, i -

nakon pojedinačnog propusta tru­
paca - na izlaznoj strani opet 
sastavljati. Bušenje ovog tunela 
je od ogromnog značaja za drvnu 
industriju, jer će omogućiti i da­
lje relativno jeftin transport drv­
nih masa koje se eksploatiraju iz 
šumovitih predjela duž obala rije­
ke Drine. 

U G A N O A - domovina 
plemerntih vrsta drveta 

U srcu Centralne Afrike smje­
stila se inače malo poznata drža­
vica Uganda. U poslovnom svije­
tu ,ipak se često spominje njezino 
ime, a povod tom,e daje učešće ove 
zemlje na svjet�kom drvnom tr­
žištu. Tamo ona nudi svoje nada­
leko poznate proizvode "plemeni­
tih vrsta drveta, posebno ebano­
vine i mahagonija. 

Njezino šumsko bogatstvo pro­
stire se na teritoriju od 546.000 
hektara gustom .famom pokrive­

, nog zemljišta. Od toga je 218.000 
hektara dostupno za ek,sploa.taciju. 
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Pored već spomenutih vrsta dr­
veta mahagonija i ebanovine, 
Uganda izvozi na svjetsko tržište 
i posebnu vrstu t. zv. »željeznog 
drveta«, koje se u Africi vrlo do­
bro primjenjuje za izradu željez­
ničkih pragova. Osim toga U gand,a 
posjeduje i izvjesne količine me­
kih vrsta drveta. Ove su u pas- -
ljednje vrijeme svedene na mini-
mum, jer se naročito za vrije1ne 
rata njihova sječa forsirala pre­
komjerno zbog velikih potreba za 
proizvodnju ambalaže. 

Poznatoj firmi »Uganda Timber 
'" Sales ttd« povjer�no je gospoda­

renje svim državnim šumama. 
Ona ubire šumske ti;ikse za račun 
države i vodi čitavu organizaciju 
eksploatacije, konz_erviranja i pi­
lanske prerade drveta. Ova fir­
ma vrši ujedno sve trgovačke po­
slove oko prodaje državnog dr­
veta. 

Na analognoj bazi provodi se 
eksploatacija--privatnih šuma pre­
ko firme »Uganda Lumber Syndi­
cate«. Na čin i sredstva za ek,splo­
ataciju još uvijek su veoma pri­
mitivna, što je donekle uvjetova­
no obiljem urođeničke jeftine rad­
ne snage. 
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UGANDA: Trupac mahagonija u fazi pHanske prerade 

ITALIJA 

Proizvodnja lula u opadanju 

Može se kazati da je prije rata 
Italija imala isključivi monopol u 
proizvodnji lula. Već punih pede­
set godina na svim svjetskim tr­
žištima lule talijanske . proizvod­
nje nisu imale nikakve konkuren­
cije. Talijanski proizvođači, a isto 
tako i trgovci, ubirali su od ovog 
artikla ne malu dobit. 

Posljednjih godina 
dnevna proizvodnja 

prije rata 
dostigla je' 

60.000 komada lula, a uposljavala 
je oko 3000 radnika. Uspješan 
razvitak obrta ove vrsti bio je 
uvjetovan obiljem odlične sirovi­
ne. Kalabrija i čitava obala Tiren­
skog mora obiluju prvorazrednom 
vrstom vrijeskovog drveta, čiji 
korijen daje odličnu sirovinu za 
izradu lula. 

U ovom poslijeratnom periodu 
situacija se iz osnova izmijenila. 
· Italija je, može se kazati, potpuno 
izgubila svoj nekadašnji monopol 
u proizvodnji, · a svjetsko tržište 
je< naprosto preplavljena lulama 
američke izrade. Kako je moglo 
do toga doći? 

UGANDA: Urođenici prebrojavatu jedan s1ožaj ebanovog drveta. 

Znajući za bogata nalazišta vri­
jeska u Italiji i za njegovu uno­
snu primjenu u izradi lula, veliki 
broj američkih poduzeća i sitnih 
proizvođača dali su se odmah na­
kon rata u pravu potjeru za ovom 
s;rovinom. Oni su pritom obilno 
iskoristili momenat zastoja tali­
janske privrede uopće i uložili 
ogromni kapital za nabavkil.l, vri­
· jeskovog korjen� iz Italije. Za 
par godina skoro sva kvalitetnija 
vrijekova nalazišta bila su istri­
jebljena i prenesena u Ameriku, 
-tako da je danas ova vrst proiz • 
vodnje u Italiji ostaJa bez svoje 
sirovinske baze. Ono što je ostalo 
ne predstavlja ni izdaleka onu 
kvalitetu vrijeska koja se za tu 
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1-

.svrhu traži, pa su i sa,mi ameri- Danska, Norveška, Australija, Ir­
kanci odustali od daljnje dobave. ska, Brazilija, Argentina, Turska 

· Zanimljivo je pogledati i na i Njemačka potpuno su obustavile 
.skokove cijena ove sirovine. Za svaku kupovinu lula iU su je sve­
vrijeme t. zv. »američke invaz_ije« le na minimalne 1:wličine, obzi­
-cijene su se podigle u omjeru rom na teškoče u devizama. Jedi -
1:180 (u poredenju s predratnim no tržište na koje još danas Ita­
cijenama). 100 kg vrijeskovog ko- lija moze računati za izvoz_ svojih 
r1ena stajq,lo je prije rata oko 25 lula je Engleska. Ali to je ubrzo 
lira, a sada mu se cijena kreće bilo zasićeno, jer su veletrgovač­
oko 4000.- lira. ka poduzeća nakupovala· tolike 

Danas u Americi radi oko 47, količine, da će im dostajati za ne­
,što manjih što većih poduzeća, sa koliko godina. Pored toga, na 
sirovinama nabavljenim iz Italije ovom jedinom preostalom tržištu 
i snabdijeva skoro čitav svijet ispoljila se u svojoj najgrubljoj 
ist6 onakvim lulala. kakve je ne- formi nelojalna konkurencija po­
kada izvozila samo Italija. U ku� jedinih talijanskih prizvdača, ko-· 
·povinama američkih lula na pr- ju su engleski trgovci znali vje­
·vom je mjestu Kanada, Juzno- što iskoristiti. 
,af�ičko tržište zasićeno je ovim Glq,vnu krivnju za ovakvo sta­
artiklom za nekoliko godina, pa nje u proizvodnji, koja je podrža­
čak i u samoj Svicarskoj su 'IJ, vala egzistenciju hiljada sitnih ta•• 
pro,daji lule izrađene u Americi lijanskih proizvođača, snosi sva­
od talij.ansk,og vrijeska. kako talijanska vlada. Ona je to-

S' druge strane, talijanski proiz- lerirala i dozvoljavala nesmetanu 
· ·vođači nailaze i na niz drugih za- aktivnost špekulanata, koji su za 
preka u prodajama tog svog ar-, račun američkih firmi i nakupaca 
·tikla na tržištima koJa su neka- organizirali iskopavanje vrijeska­
da apsorbirala oko polovinu sve- vog korjena i otpremali ga ubr­
·ukupne proizvodnje. Holandija, zanim tempom u Ameriku. Tada 

se nije mislilo da će jednog dana 
brojni talijanski proizvođači osta­
ti bez posla, a niti da bi za pri­
<vredu zemlje uopće bilo mnogo 
korisnije izvesti finalni 'produkt. 
nego sirovinu. 

Baveći se prednjim problemom, 
talijanski časopis »L'industrija del 
legno« predlaže da se poduzmu 
hitne mjere kako bi se što prije 

oživila ova vrst proizvodnje u_ Ita­
liji, Ove se mje1·e mogu sažeti· u 
sl.ijedećem: 

1) Da vlada ubuduće spri1ec1 
svaki eventualni pokušaj izvoza 
vrijeskovog korjena. 

2) · Da se u međunarodnim tr­
govačkim ugovorima koje · bi za­
ključila talijanska vlada svakako 
predvidi izvoz što veće količine 
lul.a. 

3) Da se putem Talijanskog tr­
govačkog predstavništva u Va­
šingtonu poduzmu koraci za sma­
njenje zaštitnih carina koje se 
primjenjuj,u u Americi na uvoz 
talijanskih lula. 

4j Da se kod Ministarstva fi­
nansija zatraži smanjenje izvoz­
nih carina za lule. 

Kako je u pogonu motornih vozila DIP-a Karlovac provedena 
organizac.ija rada po p.r;vr1ednom računu 

Provodeći u život odluke četvrtog zasjedanja 
Radničkog savjeta ·svog Privrednog udruženja svi 
kolektivi drvne industrije NR Hrvatske ubrzano 
ra.de na uvođenju privrednog račm;ia u svom po­
slovanju. Najprije se započelo na nekim šumskim 
radilištima, gd.je su već dosada postignuti zadovo­
ljavajući rezultati. .Krajem mjeseca veljače podu­
zete su razne organizacione mjere za proširenje no­
vog načina proizvodnje na ostale ·grane djelatnosti. 
Jasno, u tom planu niJe bilo zapostavljen trans­
port, na koji otpada osjetljiv� dio od sveukupnih 
troškova drvna-industrijske proizvodnje. Posebnu 
se to odnosi na auto-transport, koji je u drvnoj in­
dustriji Hrvatske u tolikoj mjeri z<;1stupan, da nje-­
·gov kapacitet sačinjava oko polovice sveukupnog 
repu bličnog kamionskog parka. 

A u t o - t r a n s p o r t n i k o 1 e k 't i v Pogona 
motornih vozila Drvno-industrijskog - poduzeća u 
Karlovcu završiifje pripreme prije ostalih i proveo 
novu organizaciju rada s danom 10. ožujka. Na 
primjeru ovog kolektiva analizirat ćemo ria koji 

je način i uz kakvu organizaciju rada moguće 
uvesti poslovanje po privrednom računu u auto" 
trahsportu. Ne mislimo -ovime nikome savjetovati 
da je način ovog transportnog kolektiva iz Karlov­
ca najsavršeniji i jedini mogući. Svrha ovog osvrta 
je da izazove širu diskusiju o ovoj temi, a iz te će 
poduzeća moći primijeniti ono što im se za speci­
fične prilike njihova rada cini najpodesnijim. 

U svakom slučaju način na koji je auto-trans­
port�i kolektiv u Karlovcu zamislio :provođenje 
privrednog računa u svom poslovanju možemo iz­
nijeti kao primjer u trostrukom smislu: 1. osigu­

rana je matetijalna zainter�si.ranost svakog poje­

dinca (radnika r službenika) za izvršenje zadataka; 

- 2. stimulira se maksimalno iskorištenje kapaci­
teta i 3. potiče na razuman odnos i čuvanje tr.ans­
portnih sredstava. Da bismo prikazali u kakvoj je 
formi to sve provedeno, poslužit će nam poje5_lina­
čan osvrt na svaki od ova tri elementa. 
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MATERIJALNA ZAINTERESIRANOST 

Prvi među zaključcima četvrtog zasjedanj a 
Radničkog savjeta Privrednog udruženja drvno-in­
dustrij skih poduzeća Hrvatske odnosi se upravo 
na materijalnu zainteresiranost radnika- l)roizva­
đača. On je ovako formuliran: 

»Provesti takvu organizaciju rada u poduzeći­
ma, da neposredni proizvađači budu materij alno 
zaintere;irani, a i odgovorni za svoj rad, os tvaru ­
jući na taj način zamisao upravlj anj a proizvod­
nj om sa strane radnog kolektiva« . 

Poznato je da dosadašnj a organizacij a rada 
auto-transportne službe, unatoč izvj esnih propisa 
plaćevnog sistema i . premiranj a za uštede na gu­
mama i gorivu, nije bila u stanju da osigura punu 
materij alnu zainteresiranost svakog radnika i služ ­
benika zaposlenog u ovoj grani dj elatnosti . Dokaze 
zato ne moramo daleko tražiti. Najuvjerlj iviji J e 
svakako taj da se planovi prij evoza skoro redovito 
nisu izvršavali, iako su oni bili sastavlj eni na 
osnovu realnih mogućnosti i raspoloživog voznog 
par]:;:a . Jedan od naj glavnij ih uzroka za takvo sta-­

nje j est svakako činj enica da taj neposredni pro­
izvađač, u našem slučaju šofer ili upravitelj vozila, 
nij e bio onaj koj i j e  stvarno mogao u pravlj ati 
svoj im kamionom. On ni j e  imao pravi uvid u tok 
popr avaka, a nabavke rezervnih dij eloya, guma i 

· goriva. Nij e im ao prilike da se u tome ekonomski 
orij entira, j er se sve to vršilo - popravlj alo, r'l a­
bavlj alo i plać alo - po administrativnoj linij i, koj a 
nj emu kao praktičaru nij e bila dostupna . . Prema 
tome , kao prvi korak na putu uvođenj a poslov anj a 
po privrednom računu� trebalo j e  tom nep osred­
nom p roizvađaču predati sredstvo na upravlj anj e 
i korištenj e zajedno s ekonomskom računicom koj a 
zapravo pred st avlj a pogodbu izm eđu šofera kac 
stvarnog upravlj ača prij ev ozn og sredstva i koris­
nika nj egovih · usluga . Prvi , dakle, kora� na t ivo­
đenj u tog nov og sistema bila j e razrada kalkula­
-cij a -za sv aki kamion posebno i nj eg ova predaj a uz 
ugov or šoferu. Radi ilustraci j e  citirat ćemq tekst 
takovog ug ovora s kalkulacij ama za kami one mar­
ke »Ren ault« nosivosti 7 tona i »Tatra«  nosivosti 
8 ton a. 

UGOVOR 

Sa,staJVljen dne . . . . . 195 2. godine između dl'u­
ga . . . . . . . . . po =nimam,jru . . . . . . 
i Pogona motornih vorzila D[P-a Karlovac u predmetiu 
pTeuzimanj� motonnoig voz ifa {ikamicma) imarnke 

nosivosti . . . . . . ., garazm 
broj . . . . . . . ., regi stairski . bro.i . . 
broj motor.a . . . . ., broj šasije . . 
v,l-aisništvo DI,P-a Ka:rlovac, na rad po !I)riwednom ra­
ČU!Il!U pod slijedećim' usfovima : 

1. - Drru1g . . . . . . . . . . . . ipreurzima 
gore navedeno pogonsko s;re<lsitvo u iiad kroz. vrijeme 
od . . . . . . . . . do . . . . . . . i dužan je 
isikljoovo prevozi-ti maroerij,aiJ. DIIP-ai KarJovac sa !bilo 
kojeg !PO podu�ću određenog šumskog .radrlišta ili mje­
st.ai. 

2. - Prilikom primO!I)redaje sta111,je vo,zila bilo j e  
slij edeće : 
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a) Tehnička ispravnos t 
b) �evaJjeno ki:IOll'I1€itara 
,c) Vrijedlnost sredstva, 
d) '.13,roj, marnka i v;rijednost guma, 

1 
2. 
3. 
4. 5 
6: 

7. 
8. Ukupno : 

e) Alart : . 

0

3. · _· Tuoik:�� -z� �red,nj e i tekuć popravke snosf 
II1Uik,orva!lac .sred•stva. Isti je dužan najman,j-e tri puta u 
mjesecu kola oprart;i i podmaza ti, a s vaka tri mj eseca 
predočiti ih komisiji za strulm.i pregled. Po nalogu 
DIP- a K,aJ!'lovac mogu se vršiti i iz:v,amedni pr���i 
voz.ifa. 

4. - DIP Kar.lovac ip;rizna..je .rru,lmvaocu na ime - troš­
ik,ova! ip;rije,voza drvnog materija!la, kaiko sUjedi : 

,a) Do ;prevaJjenih 10,000 . ikm Din . po 1 
tona, ki:lometru,: 

ibl Od 10. 000 do 20 .000 ,krm Din po tona 
kilometru ; 

,cl Od 20 .000 do 30 .000 ikro Din . .po 1 tona 
ki..J.ometru. 

dl Ako vozilo :uipoitireb]j;ava, ,�e ma.i:1ke »CEA T« , 
cijena ;po tona-kitlornetru povisuje se •Za . 
dinaira . 

e) Sve U!.štede na rashodima rpredviđ€!Ilim u ta&i 1 .  
1Pril-ožerne kalkulacije ooraounar v,aju se i is,plaouj:u mj e­
sečno. 

đ'l Uštede na: rashodima rp,redvi,đenim u točk i 2 rpri ­
ložene kalkulacije is plaćuju se 20% mj esečno,, a osta tak 

d) Uštede na rashodima :pred'Viđenim ,u, točki 3 pri­
ložene kalkulacij•e isplaćuj u se 20% mj esečno, a ostatak 
se !knjiži u !korist iračuina rnkovaoca , s tim da se 11a ­
pravi konačn i obra ču11 ikad vozilo priS[)ije n,a 1generawnu 
repa ratruru. ' 

, i) Naikon pirevailjenih 30.000 ikilometaira šof& d ob iv a  
naigTadu od 1 dinara, za, sv aiki. rp,redjeini ki101I11e tar . . 

5 .  - Rukovalac siredstva nabavlj a kod DIP- a Kar­
lovac pogonsko gorivo, mazivo, gu me i razne dij elove i 
pJ.a:ća po dn evrnim cij enama . Sofer moie ipo želj i -ista 
sredstva ,na,b aivlj ati i io?:van podruzeća 

6 .  - Za svaku prij evoznu relacij u rukov alac sred­
s,tva sklapa s DIP- om ili radilištem poseban ugovor u 
koj em se utv rđuje norma dnevnog plij evoza zatim 
v rij eme utovara i istovara kao i ostale eventualij e. 

b) Rukovalac sredstva obavezuj e se na plaćanj e  
ka=e (pena'la,) ,u, vi sini od . . . . . dinara za  svaiki 
�oceta s at po tonaži ik8.lll1ion,a, u slučaj u da se 11e is-­
!plUrni 111mma dnevnog prijevoza ruitanaičena dodatnim 
uigovorom, ai da nisu ·stajaae nai prutu oibjeiktiVIIle teškoće­
i smeitJnje. 

,c) DIP Karlovac, odnoono radilište, plaća r.ukcvaocu 
sredstva !kaznu {,pena�e) ,u, vi si.tni od. . . . di11ara za 
svaiki započeti sa:t po tOl!llatži kami-ona · u Sllučaj ,u da na 
od!ređen<l!m mj es1ru mije  osi,�ana drvna m�sai i radina 
sna:ga potrebna za 'Ultovair. odnosno istovar. 

d) Obračun penala vrši se kao kod točke 4 f. 
7. � Prijevoz tuđe il'oibe i Hca: može se wšiti samo 

ru.z iposeibrniu doZ1volu DIP-a. 
lJik:oHiko se vozilo prazno v<ra6a sa, bHo koj eg radi­

lišta ili odrediš·ta, rukovalac ima pravo primati na 
prij evoz robru, druigih lica i pod1U1Zeća, uz ruvj et da od 
korisnika ubere poilog ikoji će plI'ed�i flllPravi DIP--a 
prilikom dolatSlka u Karlovac. 

Za nedozvoljene prij,evoze rukovalac sredsvta plaća 
:kaznu od 10.00 d inara, a u ponov1j en.OII11 slučajru DIP 
može ,raskinrurti ugovor i oduzeti vorzilo. 



8. - Poduzeće može ·raskinuti ugovor i u slučaju 
da rukovalac sredstva. iz neopravdanih razloga preki-
ne rad na prijevoz.u drvnih ma.sa. • 

9. - Sva.ki rukoivalac sredstava i njegov pomoćnik 
socijalno sru osigrura,ni i!)rema, Z2Jkonu o socija1noim osi­
glll['a111jru radnika i služben�ka kao i prema os,taJiJm ,pro­
pisima ikoji :regiuJi'raj1U1 radni odnos radnika stalno za-
<poslenih 1t1 DIIP-u. 

10. - Radni odnos, odnosno ovaij 'Ulgovor, DIP može 
raskinuti i u slučaju aiko rukovalac sredstva ne odr­
ža.rva, v.ci1zi'.10 u iredu, a!ko ga, oštećuje i rz.apušta. 

b) Otkazni rok za obje strane jest mjesec dana. Na­
kon isteka ugovornog roka rukovalac sredstva vozilo 
mora oprati, očistiti i komisijski predati DIP-u od­
noSl!lo Pogolllu mot01I1I1ih 'Vozila. · . 

c) Svi naunjerr,Iii kvairovi i oštećenja nastala uslijed 
nepažnje rukorvaoca, za čiji pqpra1vak 111.ema ipo:krića iz 
točke 4g, a ukoliko rukovalac · ne bi htio dobrovoljno 
nadoknaditi prouzroko'Vanu štetu, naplaćuje se sud­
skim putem. 

Ovaj je :uigovo,r sastavlj€!I1 u dva ,primjerka, od ko­
jrh se po jedan predaje ugovornim strankama. 

Sm11t fašizmu - Sloboda, narodu! 
U Karlo'VOU, . . . . 1952. gad. 

SVJEDOCI: 1.--------
2.--------

KALKULACIJA 
trošik,wa zia kamion marke »TATRA« - nosivosti 8 

tona po 1 to111a1-Jkiilometcriu 

1 
ka!tegoirija 

I I. I II. I III. ' 

Din. Din. Din. 
I. Gorivo i mazivo 5,81 5,81 5,81 

II. Gume 8,58 8,58 8,58 
III. 1POrpravci: 

a) ;reze:rvini dijelovi 3,06 4,08 6,12 
b) 'll:s1uge dru1gih lica 0,46 0,62 9,92 
c) pliaće •1,46 1,94 2,92 
d) društven.i doperinos 50°/o 

od c) 0,73 0,97 1,46 
e) TalZIIli mateTijall 0,71 0,94 1,42 

IV. �laće. 
a) šofwai 0,83 0,83 0,83 
b) pomoćnika, 0,74 0,74 0,74 
c) tereniSlk:i doplatak šofera 0,25 0,25 0,25 
d) terenski dqplatak po-

moćnika 0,19 0,19 0,19 
e) prehrambeni i i1111dlu-

strij ski bonovi za a i b 0,78 0,78 0,78 
V. Genera,Ini poprava:k 4,16 5,55 6,94 

u·ikup no 26,716 311,28 36,96 

Momentalno nas ne interesira formalno pravna 
strana ovih ugovora, koja je u pojedinim stavkama. 
manjkava i neprecizna, i koju će ugovarafr mora.ti 
dotjerati. Zadržat ćemo se na bitne postavke' ugo­
vora, . koje uvjetuju materijalnu zainteresiranost 
proizvođača i čine ga odgovornim za njegov rad. 

Osnova ugovora jest plaćanje po učinku prije­
voza, odnosno po tona-kilomtru. To je jedini na.čin 
na koji će se ubuduće obračunavati zarade šofera,' 
njegovog pomoćnika, pa i sveg ostalog osoblja za­
poslenog u autotransportu. Količina prevezene ro-

KALKULACIJA 
troškova za kamion mairke »1RENA!ULT« nosivosti 7 

to;na ipo l tona1-lki:lometr.ui 

I. Gorivo 
II. Gume 

III. Po;pra.vci: 
a) ;rezervni dijelovi 
lb) usluge dlrtugih lica 

c) plaće 
d) drmištveni do[Prino,:, 500/o 

od ej 
. e) ;raami materijal 

IV. Plaće: 
a) šofera, 
lb) pomoćnika 

c) terenski dopla,ta.k šoifera 
d) iterenski dio!Plaitaik po­

mooniika 
•e) ,prehrambeni i i!l'lidill-

.kategorija 
J. I II. I III. 

Din. 
4.41 
5,98 

3,56 
0,53 

1,70 
0,85 
0,83 

0,93 
0,511 

0,28 
0,22 

Din. Din .. 
4,411 4,41 
5,89 5,89 

4,76 7,13 
0,72 1,07 

2,26 3,41 
1,10 1,66 
1,10 1,66 

0,93 0,93 
0,51 0,511 

0,28 0,28 
0,22 0,212 

sbrijs:ki lbonorvi zai a b 0,90 0,90 0,90 
V. Genera.lni popravak 4,76 6,35 7,93 

...c;. _______ _..;. __ ...;... __ ___ 

Uklll,pno 25,3"1 30,4 7 36,(}4 

· NAPOMENA: U sliuča,j1U da vozilo ima v,a111jske gu­
me matrike »CEAT« troškovi se po 
tcma-lkilometru ,povisuj1U za 1,96 Din. 

be i udaljenost sa koje je prevezna osnovno su 
mjerilo rada transportnog kolektiva u cjelini f po-

. jedinih radnika posebno. O tona-kilometrima ne ce 
ovisiti sa.mo plaća šofera. Po istom kriteriju njemu 
se priznaju troškovi za popravke, nabavke rezerv­
nih dijelova, guma i goriva. Vrlo jednostavna ra­
čunica IQmogućava svakom šoferu da prati finacij­
ski efekat svog rada i da sam u okviru ugovora 
vlada i upravlja. sredstvom, kao da je njegovo 
vlasništvo. ,Uspostavljanjem ovakvog odnosa iz­
među šofera i, pra.vn.og vlasnika sredstava, zatim 
načinom obračunavanja zarade i ostalih troškova 
predviđenim u kalkulacija.ma., nedvojbeno će se 
postići puna materijalna zainteresiranost transport­
nog osoblja, a to se neminovna mora odraziti na 
izvršenje zadatka i na cijenu proizvodnih troškova. 

ISKORIŠTENJE KAPACITETA 

Samim osiguranjem i stimuliranjem materijal­
ne zainteresiranosti osigurano je u dovoljnoj, mjeri 
i iskorištenje kapaciteta. Međutim, ono se i po­
sebno ugovorom naglašava i to ne bez razloga. 
S jedne strane zna.mo da je iskorištenje kapaciteta 
mehaniziranih sredstava., posebno kamiona, .....:... bilo 
iz ranije veliki problem u drvnoj industriji, s dru­
ge, pak, strane moramo predviditi da bi se i pod 
uslovom materijalne zainteresiranosti moglo do­
goČliti da kapaciteti ostaju neiskorišteni iz raznih 
razloga. To u pojedinom slučaju može biti nemar 
šofera ili slaba suradnja s utovarnim i istovarnim 
stanicama, gdje je potrebno na vrijeme pripremiti 
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potrebnu drvnu masu za prijevoz, te radnike za 
utovar i istovar. Može se dogoditi da vozilo stoji i 
na popravku više nego je potrebno. 

Svi ovi i slični slučajevi predviđeni su u ugo­
voru koj i se u ovome jednakopravno odnosi kako 
prema šoferu, · tako i prema korisniku prij evoznih 
usluga i pravnom vlasniku. Ako šofer svoj im ne­
marom izostane s rada, ili zakasni na utovar, on 
plaća penale za svaki set staj anj.a prema tonazi 
kamiona. U ponovlj enom slučaju vlasnik vozila 
može s njim raskinuti ugovor. Na sličan način šo­
fer ima pravo da naplati kaznu od korisnika prij e­
voza, ako ovaj ne osigura drvnu masu ili drugu 
robu na određenom mj estu i u određeno vrij emt! 
i ako ne osigura radnu snagu za utovar i istovar. 
što se tiče staj anj a kamiona zbog popravka, si­
tuacij a j e  potpuno j asna. Popravak pada na teret 
šofera, prema tome u nj egovom j e  interesu da to 
bude što prij e gotovo. 

Pored ovih utanačenj a iz općeg ugovora i kalku­
lacij e, na iskorištenj e kapaciteta obratit će zažnj u 
i dodatni ug ovori koj e će šoferi sklapati s korisni­
kom za svaku poj edinu relaciju. 

ČUVANJE TRANSPORTNIH SREDSTAVA . 

I pored što j e  razuman odnos i postupak sa vo­
zilima zagarantovan već samim poticanj em mate­
rij alne zainteresiranosti šofera, ugovoI' o tome sa­
drži i posebne odredbe. Prij e svega Pogon moto r­
nih vozila u Karlovcu sklopio j e  ugovor o predaj i 
vozila samo sa šoferima I. klase, osiguravši na taj 
način da nj ima rukuj e samo stručno osoblj e . 

Kalkulacij om i ugovorom predviđeno j e  da sv i 
popravci padaju na teret šofera, odn osno na teret 
proračuna odobrenog za svako v ozilo po ton a-ki­
lometru . To će svakako navesti i materij alno sti­
mulirati svakog šofera da sa vozilom razumno 
postupa i da ne dozvol j ava nepotrebna oštećenj a ,  
j er se čitava ušte da na popravcima isplaćuje nje­
mu samome. Pored toga,  predviđeno j e  da šo fer 
dobiva 1 dinar nagrade po svakom kilometru, uko­
liko uspije da s vozil om od j edne generalne repa­
rature do druge pređe preko 30 .000 kilometara. 

Poduzeće se i ovdj e osiguralo od namjernih 
oštećenja time što je predviđen raskid ug ovora s 
takvim šoferima i n aplata štete putem suda (uko- ­
liko · bi krivac od bio da dobrovoljno nadoknadi 
štetu) .  Isto tako ugovor obavezuj e šofere na ured­
no održavanje vozila. Zato j e  predviđeno da se vo­
zilo ima 3 puta mj esečno prati i podmazati, a sva­
ka tri mj eseca predočiti komi�ij i za  stručni p re­
gled. Uprava poduzeća pridržaj e pravo da vrši · iz-

• vanredne preglede ·po ·svom nahođenju.  
* 

Nakon izvršene interne organizacije poslovanja 
po privrednom računu, pogon motornih vozila 
sklapa sa korisnikom prij evoza i kolektivni ugo­
vor, koj i će sadržavati sva potrebp.a utanačenj a o 
visini prijevoznog zadatka, cijenama prijevoza i 
ostalim uvjetima. 

-

. 

Uz ovo je još značajno napomenu ti da auto-
mehanička radionica ostaje i dalje u sklopu Po ­
gona motornih -vozila� ali će ona poslovati po svom 
posebnom privrednom računu i naplaćivati svoj e 
usluge od pojedinih korisnika. Među tim, šofer će 
moći - ukoliko je zato sposoban - svoj e vozilo i. 
sam popravlj ati, a može ga dava ti n;i popravak i 
drugim poduzećima i licima po syom nahođenju. 
U tome se tako postupilo, jer troškovi popravaka. 
padaju na teret šofera, pa prema tome nj emu se 
ostavlj a slobodno parvo da bira gdj e će mu se vo­

'zilo bolje, brže, solidnij e i jeftinij e popraviti . Is to 
tako gorivo, gume i rezervne dij elove on može 
nabaviti u samom poduzeću, a može i na drugmn 
mj es tu ! Ovakve odredbe pogoduju i bolj em ko­
rištenj u kapaciteta, jer kamioni ne će mora ti če­
kati zbog prenatrpanos ti vlastite radionice, ili zbog· 
pomanj kanj a guma, j er su u tom slučaju šoferu 
slobodne ruke da se u okviru raspoloživih financij­
skih sredstava snađe po svom naj bolj em nahođe­
nj u. 

Da vidimo j oš na j ednom konkre tnom primj eru 
u koj im će se granicama kreta ti plaće šofera po• 
tom n ovom načinu poslovanj a i obračunava nj a. 
Pri izradi kalkulacij a za poj edine kamione uzeto­
j e  na temelj u dosadašnjeg iskustv a da šofer u j ed­
nom danu može prevaliti 100 km, što na p r. kod 
kamiona marke » Tatra « nosivos ti 8 tona, iznosi 
8 X 50 = 400 tona-kilometara . � a ime plaće za 
uloženi trud nj emu j e  kalkulacij om predviđeno 
da po sv akom tona kilogramu dobij e 0 , 8 3  Din, na  
ime terenskog dodatka 0 ,25 Din i u bonovima 0 ,3 9· 
Din , što znači ukupno 1 ,4 7  Din po tona-kilometru . 
Ako ov aj iznos pomnožimo sa dnevnim prosj ekom 
od 400 ton a-kilometara , proizlazi da dnevna zarada 
sv ak og šofera u prosj eku mora iznositi oko 588 . - ·  
Din . Vj eruj emo da će ona u praksi iznositi j os 
mnogo više, j er će on uz zaradu primati i ušteđe­
v.ine na gorivu, mazivu ,  gumama,  razhim dij elo v i ­
ma i p oprav cima, a uz  to s e  može pretpostaviti da 
će dnevni učinak u ton a - k ilometrima za p ovolJ nih 
vremenskih prilika biti u poj edinim slučajevima 
daleko veći od predviđenih 400 t/km. 

Jasno, izvj esno odstupanje na više od prosj eka 
današnj ih plaća radnika bilo je u ov om slučaj u 
potrebno, j er se moralo predv iditi da  će svaki 
šofer izvj esno vrij eme u godini ostati i bez zarade, 
t .  j. dok se njeg ovo  vozilo bude nalazilo na malim, 
srednjim i većim popravkama. Prema tome, ova­
kav način predaje kamiona šoferima pod ugovor i 
obračun nj ihova rada garantuj e nj ima samima 
pristojnu zaradu, koja će biti odmj erena prema 
stvarno uložen om tru du i postignutom rezulta tu, 
a s druge strane za poduzeće osigurava izvršenj e 
transportnih zadataka i bolje održavanje trans­
portnih sredstava .  

Kad j e  na kraju svega napravljena rekapitula­
cij a svih troškova koje  će DIP Karlovac imati u 
ovoj godini u auto-transportu, konačni j e  rezultat 
iskazao uštedu od oko 17,000 .000 prema ranijem 
financijskom planu. A. ILIC 

"-
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I tasnisi s n�rutia šomarslua i �rone in�rnriie 1 

I 
koji izlaze u FNRJ 
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»DRVNA INDUSTRIJA« - Zagreb, Gajeva 5./VI. Izdaje Glavna direkcija drvne 
industrije Hrvatske. Tisak Štamparije novina. 

»LES« - Revija za lesno gospodarstvo. Izdaje Društvo inžinjera i tehničara šu • 
! marstva i drvne industrije. Ljubljana, Prešernova cesta 1./111. : 
i oSUMARSKI LIST« - Zagreb, Ma>u,aniiev t,g II. Glasilo društva šumarskih in- ! i žinjera i tehničara FNRJ. : 
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j »ŠUMARSTVO« - Beograd, Kneza Miloša ulica 7/1. Organ Sumarskog društva Na- it • rodne Republike Srbije. • 
i i 

i »NARODNI ŠUMAR« - Sarajevo, Maršala Tita ulica 76. Izdaje društvo šumarskih i 
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inžinjera i tehničara Bosne i Hercegovine. • 
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1-STRAZIVANJA 

TELEFON 38-747 
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PROJEK NI 
I 

DJEL 
1 ZA UNUTARNJU ARH TEKTURU 
I I 

SVE DOVE UNUTARNIEG UREĐENJA t KAO: 

IDEJNE PROJEKTE ZA POKUĆTVQ (i o avijenog drva) 
PERSPEKTIVE U B011 I U RAZNIM TEHN KAMA 
KATALOGE I SVE GRAFICKE RADOVE 
DETALJNE NACRTE 1: 1 I ELABORATE ZA· POKUĆIVO 

SVE NARUDŽBE IZVRŠAVAMO u hratkom rolw. Cijene umjerene po po�odbi 
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