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GODINA III

DRAGO KOVAC:

ZAGREB OZUJAK

Zeljezni¢ki pragovi kao artikal svietske
trgovine

Vaznost zeljezni¢kih pragova u svjetskoj trgo-
vini i opéoj izmjenj dobara moé¢i éemo najbolje
prosuditi i ocijeniti ako uzmemo u obzir da du-
zina Zzeljezni¢kih pruga na svijetu iznaSa pribliz-
no oko 1,250.000 kilometara. Za uzdrzavanje ovih
pruga troSi se godisnje oko 80 miliona pragova,
od kojih velika ve¢ina drvenih, a manji dio ¢ce-
liénih, betonskih i dr. U ovoj procjeni nije uzeta
u obzir gradnja novih pruga, koja iziskuje tako-
der velike koli¢ine pragova.

Postavlja se pitanje, kako ¢e dugo svjetska pro-
“izvodnja moé¢i u drvenim pragovima podmirivati
ovu potrebu?

Do kratkog vremena prije Drugog svjetskog
rata izradivali su se kod nas, a i drugdje, najvise
tesani pragovi, jer zato nisu bile potrebne nikakve
narodite investicije. Na taj nac¢in mogli su se iz-
radivati pragovi i u zaba¢enim krajevima, izvan
stalnih komunikacija i u manjim ili razbacanim
Sumskim objektima. Kod slabih putova jedno-
stavniji je i jeftiniji izvoz gotovih pragova, nego
Sto bi bio izvoz pragovske oblovine na pilanske
pogone. Ako iz jednog kubika oblovine dobijemo
prosjetno pet do pet i pol komada normalnih
pragova, znaci da bi za istu koli¢inu pragova mo-
rali na pilanu prevesti skoro dvostruku koli¢inu
pragovske oblovine.

Poslije Drugog svjetskog rata transport je, gdje
god je to bilo moguce, mehaniziran, a velika ve-
¢ina pragova izraduje se rezanjem na pilanama.
Razlozi su tome uglavnom slijedeéi:

a) pomanjkanje potrebnog broja dobrih Sumskih
radnika-tesacéa i

b) vetéa ekonomi¢nost i Stednja drva. Rezanjem
se iskoriS¢uje drvna masa u potpunosti, te se, osim
pragova, dobivaju i razni drugi vrijedni sortimenti.
Osim toga, omoguéeno je i korisno iskoriSéenje
otpadaka u razne svrhe.

Kod i onako povecane sjete drveta postizava
se mehanizacijom transporta i usavrsenjem proiz-
vodnje znatno bolje iskoriSéenje i s time u vezi
smanjenje potroSka sirovine. Budu li potrebe za
drvom i dalje rasle i sjeta premasivala godisnji
prirast — Sto je sada slucaj u velikoj veéini ze-
malja izvoznica — pocet ¢e se doskora osjecati
pomanjkanje ove nadasve vazZne sirovine i mo-
rat ¢e se nuzno pristupiti upotrebj drugih siro-
vina, koje ¢e u pojedinim slucajevima i za poje-
dine svrhe mo¢i najbolje zamijeniti drvo.

Za podmirenje potrebe u pragovima dolazi u
tom sluc¢aju u obzir:

1.) ili povecanje proizvcdnje ¢éeli¢nih i beton-
skih pragova raznih tipa i sistema, ili

2.) pronalazenje nekog novog i jeftinog nacina
impregniranja, koje ¢e omoguciti upotrebu gotovo
sviju vrsta mekog i tvrdog drva, a naroc¢ito onih
vrsta- (eukaliptus i sl.) koje brzo rastu i kroz to
su jeftinije. Danas se na tome u Njemac¢koj vrlo
mnogo radi i navodno sa iznenadujuce povoljnim
rezultatima. Budu li ovi rezultatj laboratorijskih
istrazivanja nasli u prakti¢noj primjeni svoju po-
tvrdu — bilo bi ovo pitanje, barem ukoliko se od-
nosi na zeljezni¢ke pragove i radioni¢ku gradu,
za dulje vrijeme skinuto sa dnevnog reda.

Sa &eli¢nim pragovima Vo je u posljednjih
20—30 godina mnogo pokusa. U godinama velike
privredne krize (1931/1932.) potpomogle su Zzeljez-
ni¢ke uprave ¢&eliénu industriju svoje zemlje za-
klju¢enjem vec¢ih koli¢na c¢&eliénih pragova, koji
su nakon toga, naro¢ito u Njemackoj, ugradeni u
kolosijeke.

Izrada ovih pragova je jednostavna, a utro-
Sak Celika relativno malen. Ovi su pragovi, prema
izjavama stru¢njaka, pokazali dobre rezultate kod
ugradnje u kolosijek na velikim zeljezni¢kim &vo-
ristima, u prugama na brdovitom terenu i vetim
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visinama, na ve¢im zaokretima — jednom rijecju,
svugdje gdje je izmjena pragova otezana ili skop-
¢ana s ve¢im troSkovima.

Glavne negativne strane ovih pragova jesu:

1) nisu elasti¢ni kao drveni pragovi

2) prouzrokuju veliku buku kod prolaza vla-
kova i u .unutrasnjosti samih vagona,

3) kod duze uporabe povisuju opc¢e trosSkove
prometa, jer se vozni park mora ¢eS¢e popravljati
i obnavljati,

4) kod elektrificiranih Zeljeznica moraju biti
izolirani,

5) ne mogu se upotrebljavati u blizini industri-

ja i postrojenja koja puStanjem plina ili pare loSe
djeluju na zeljezo i metale uopce.
. Da budemo objektivni, moramo napomenuti da
¢eli¢éni pragovi imaju buduénost u izvanevropskim
zemljama, u kojima termiti predstavljaju wveliku
opasnost za drvene pragove, ako naravno i tamo
ne postoje drugi vazni razlozi, koji eventualno
govore protiv njihove primjene.

Ni betonski pragovi nisu nikakva novost, te
se ve¢ dugo upotrebljavaju, i to u raznim kom-
binacijama i u razli¢itoj izradi. Ono za ¢im teZi
proizvodnja betonskih pragova jeste pronaé¢i na~
doknadu za prirodnu elasti¢nost drva, a Sto se
pokuSava posti¢i umetanjem drva, i drvenih pod-
loga, celicnih vijaka, gumenih ploca i sl. na mje-
stima gdje ta elasti¢nos dolazi najviSe do izrazaja,
t.j. na mjestima lezi§ta Sinja. Sve su se ove kom-
binacije pokazale kod masovne proizvodnje neod-
govorajuce ili, pak, odviSe skupe. Ustanovljeno je
da betonski pragovi kod naglog pada tempera-
ture, ili kod vrlo niskih temperatura, pucaju i
kroz to postaju neuporabivi. No kod toga se nije
stalo, ve¢ su daljnjim istrazivanjim, na pr. u
kombingciji sa Zeljeznim' Sipkama, uz posebne
uslove postignuti relativno dobri rezultati. Ovi se
pragovi mnogo upotrebljavaju u Italiji, koja je ze-
mlja siromas$na drvom, a i u drugim zemljama,
iako zasada jo§ u ograni¢enim koli¢inama. 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 gedina po-
kazivali nikakve znakove kvarenja ilj istroSeno-
sti. Na temelju tog iskustva podize se u Engleskoj
velika tvornica za izradu takvih pragova.

Kao najvaznije negativne strane ovih prago-
va naponiinjemo:

1) neelasti¢nost kao i kod ¢eli¢nih pragova, iako
kod nekih tipa u manjoj mjeri,

2) mnogo su skuplji i teZzi za transport, jer teze
oko trj puta vise od drvenih pragova, Sto zna¢i
oko 250—300 kg po komadu. Ova tezina otezava
i poskupljuje manipulaciju j ugradivanje.

U posljednje vrijeme vodila se u Njemackoj
dosta -o$tra polemika u stru¢noj Stampi izmedu
pristalica jedne, druge i trece vrste pragova. Po-
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bjedu su iznijeli, naravno, pristaSe drvenih pra-
gova, Sto je i razumljivo, jer su oni svakako naj-
bolji. Oni ¢ée ostati u primjeni sigurno tako dugo.
dek raspolgzive koli¢ine sirovina i cijene pragova
budu td omoguéavale,

Da bi dobili boljj pregled i uvid u kretanje
medunarodne trgovine Zeljeni¢kim pragovima, raz-
motrit ¢emo podatke, koje objavljuje »Comité In-
ternational du Bois« u svom godisnjaku, zatim po-
datke objavljene u publikacijama Medunarodnog

instituta za poljoprivredu i »Silve Orbis« te u
raznim drugim struénim ¢asopisima — a koji se
odnose na razdoblje izmedu Prvog i Drugog svjet-
skog rata, dakle, na jedno razdoblje u kojem se
potreba i promet pragova moze smatrati prili¢no
normalnim i redovitim.

Glavne zemlje uvoznice Zzeljeznickih pragova
bile su:

Zemlje uvoznice: 1926.-28. 1931.-33. 1936.-38.
prosjek u hiljadama kubika
Ujed. Kraljevina 364 337 540
Njemacka 411 17 69
Holandija (2, 77 76
Spanija 160 30 —
Belgija-Luksemburg 67 38 84
Francuska 16 76 8
Madarska 57 7 34
Cehoslovacka 35 1l 1)
Danska 24 15 6
Grtka 5 i 6
Svicarska 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 veée zemlje izvoznice:

{
1936.-38.

Zemlje izvoznice: 1926.-28. 1931.-33.
prosjek u hiljadama kubika
Poljska 364 147 255
SSSR 96 282 186
Jugceslavija 281 80 90
Francuska 119 28 93
Baltitke zemlje 15 47 144
Austrija 87 13 13
Njemacka 49 34 3
Svedska 47 19 10
Rumunjska — =) 27
Cehoslovatka- 30 — 2
Finska 16 1 7
Turska 9 1 —
S.A.D. 336 153 173
Kanada 115 67 92
Ukupno 1567 874 1095

Ako ove podatke pobliZe razmotrimo, vidimo
da je u ovom razdobmju Ujed. Kraljevina najveéi



uvoznik, i to isklju¢ivo pragove mekog drva, naro-

¢ite borovih (redwood). Njemac¢ki uvoz takoder je

znatan. On doduSe u godinama privredne krize
znatno opada, da bi se par godina prije Drugcg
svjetskog rata ponovno povecao. Daljnjj znatan

uvoznik bila je Kina, no taj uvoz nije imao di

retknog utjecaja na evropsko trziste, a niti je

Evrepa nastupala kao izvoznik.

Glavni izvoznici pragova bilj su u tom vre-
menskom razdoblju: Poljska, SSSR, S. A. D. i Ju-
goslavija. Eliminiramo 1i S. A. D. kao izvanevrop-
sku zemlju, nadalje SSSR i Poljsku kao iskljuc¢ive
izvozmike pragova mekog drveta (borovine), onda
u pragovima tvrdog drva (bukovina i hrastovina)
ostaje Jugoslavija kao najveti izvoznik u Evropi,
Sto je joS i danas.

Izvoz Jugoslavije u zadnjih 5 godina prije Dru-
gog svjetskog rata kretao se koli¢inski, po ze-
mljama 1 po vrstama pragova priblizno kako
slijedi:

Belgija: oko 100—150.000 komada godisnje. Isklju-
¢ivo hrastovi pragovi normalni i nesto vici-
nalnih,

Njematka: oko 100—150.000 komada, od &ega oko
75% hrastovih i 25% bukovih pragova.
Madarska: oko 100—150.000 komada, od ¢ega oko
66°0 bukovih i 34° hrastovih pragova.
Gréka: oko 60—80.000 komada isklju¢ivo hrasto-

vih pragova, i to oke 50%0 normalnih, a 50/

vicinalnih u duzinama 2.30 m i uskotracnih

1.80 m.

Austrija: oko 60—80.000 komada isklju¢ivo hra-
stovih normalnih pragova za glavne pruge.

Holandija: oko 100—150.000 ‘komada normalnih
pragova, uglavnom hrastovih sa nesto buko-
vih.

Svicarska: oko 10—20.000 komada norm. hrasto-
vih i neSto bukovih. pragova.

Egipat: oko 40—50.000 komada normalnih borovih
i hrastovih pragova.

Engleska: cko 40—50.000 komada norm. borovih
pragova.

Prema tome, jugoslavenski predratni izvoz
pragova u prosjetnim godiSnjim koli¢inama kre-
tao se kako slijedi:

hrastovi normalni pragovi 540.000
hrastovi vicinalni pragovi 110.000 650.000
bukovi normalni pragovi  125.000
hrastovi vicinalni pragovi 25.000 150.000
berovi normalni pragovi 80.000

880.00 kom.
Ovaj se izvoz nije ni u danasnjoj Jugoslaviji
znatno izmijenio, samo se broj uvoznih zemalja
smanjio, obzirom na poslijeratni razvoj politickih i
privrednih prilika u Evropi i povecane potrebe
nas$ih vlastitih zeljeznica. U¢injen je i pokus s jed-
nom veéom dobavom jelovih-smrekovih pragova,
umjesto borovih, u Englesku. Ova je dobava kupca
potpuno zadovoljila, ali naSoj produkeciji, obzirom

sveukupno — maksimalno oko

na relativno stroge uvjete, nije odgovarala. Engle-
ska je pristupila ovoj pokusnoj kupnji, jer nije
u sjevernim zemljama uspjela pokriti potrebnu
joj keli¢inu borovih pragova, a i da si eventualno
csigura novog dobavljaca pragova. Istodobno smo
pokusali na engleskom trziStu plasirati nase bu-
kove pragove, koji se inac¢e svuda rado upotreb-
ljavaju, alj to nije uspjelo unate¢ priznate izvan-
redne kvalitete i izrade. Ovaj se pokuSaj razbio
na njithovom tradicionalnom konzervativizmu, koji,
kao i drugdje, postoji u punoj mjeri { kod njiho-
vih Zeljeznica. Stvar je interesantna, ali za nas
bez vaznosti, jer su naSe raspolozive kcli¢ine pra-
gova za izvoz i onako daleko ispod svakovremenih
mogucénosti . prodaje.

_ Vazno je, medutim, jos napomenuti da je u
poslijeratnom periodu bilo mnogo interesenata i
upita za naSe pragove iz prekomorskih i izvan-
evropskih zemalja, kao iz JuZnoafricke Unije, Pa-
kistana, Singapura, Juzno-ameri¢kih- republika i
drugih, ali u ove zemlje nije mogué¢ transport bu-
kovih neimpregniranih pragova, obzirom na osjet-
ljivost i opasnost brzog kvarenja. Utovar veéih
koli¢ina pragova nad palubom — po moguénosti
slozenih na letvice radi suSenja i zratenja — ne
diolazi u obzir, a kod krcania u zatvorene maga-
zine ispod palube pragovi se na duzem putovanju
uslijed nedostatnog pristupa zraka uguse. U ve-
¢ini slucajeva ove zemlje nemaju zavode za im-
pregnaciju te kupuju ili ve¢ impregnirane pragove
ili, pak, iz raznih vrsta izvanerovpskog tvrdog di-
va, koje se uopte ne mora impregnirati.

Radi boljeg pregleda navest ¢emo duzine ze-
ljezni¢kih pruga i godisSnju potrebu na pragovima
u nekojim evrepskim drzavama:

duzina zelj.
pruge u km

potreba pragova
u hiljadama m3

Austrija 7.500 1.100
Belgija 8.000 1.500
Bugarska 3.400 500
Cehoslovatka 14.000 1.700
Danska 3.000 460
Francuska 62.000 7.700
Gréka 1.500 230
Holandija 5.000 1.000
Italija 20.500 3.500
Jugoslavija 11.000 1.600
Luksenburg 5000 40
Madarska 3.500 1.200
Njemacka Zapadna 43.200 4.000
Njematka sovjet. zona  15.700 1.600
Norveska 5.000 450
Poljska 35.000 3.000
Rumunjska 10.500 1.250
Svedska 8.400 1.200
Svicarska 4.300 500
Ujed. Kraljevina 59.100 4.000



O poslijeratnom uvozu i izvozu pragova ne
raspolazeme potpunim pcdacima, pa stoga navo-
dimo samo neke:

1946 1947
Izvoz: u hiljadama kubika
Cehoslovatka - 27
Finska 2 i3
Francuska 9 19
Svedska 52 36
Kanada 1815 222
S, OL 1D, 63 600
Uvoz:
Belgija 36 35
Danska 12 9
Francuska 2 82
Madarska / 2 6
Holandija 48 80
Ujed. Kraljevina 84 297

Svaka zemlja i Zeljeznica ima svoj naroéiti
na¢in kupnje pragova i pokrivanja godisnje po-
trebe i u svakoj su zemlji drugj momenti i raz-
lozi, koji sé moraju uzeti u obzir i koji kod toga
igraju vaznu ulogu. Zato je potrebno, nakon upo-
znavanja sa prednjim op¢im podacima, razmotriti
prilike u svakoj zemlj; posebno i upoznati se sa
specificnostima svakog pojedinog trzista.

Situacija u pojedinim zemljama je slijedeca:
Austrija.

Kako prije rata, tako i danas, veci dio potrebe
na pragovima pokriva se iz domace proizvoednje,
koja zadnjih godina iznasa oko 800.000 komada.
To su uglavnom bukovi, borovi i ariSovi pragovi.
Kventualnj manjak uvezen je od nas, i to narcéito
u hrastovim pragovima, ali su istodobno izvazane
manje koli¢ine, naroéito borovih pragova u Ma-
darsku. Tipa pragova austrijskih saveznih Zeljez-
nica (Oesterreichische Bundesbahnen, — Wien)
uglavnom je jednaka mnaSoj.

Belgija.

Vec¢i dio svoje potrebe pokrivaju belgijske
‘drzavne Zeljeznice (Société Nationale des chemins
de fer Belges, — Bruxelles) uvozom, jer je do-
maca proizvodnja malena. Bukove pragove kupuju
zeljeznice samo od domacih proizvodaca u koli-
¢ini od cko 120-—150.000 komada godiSnje. Uva-
zaju se uglavnom hrastovi pragovi, i to najvise
iz Jugoslavije, Francuske i S. A. D. Dimenzije
belgijskh pragova razlikuju se od onih ostalih
evropskih Zeljeznica, te pragovi mogu biti polu-
ckrugli ili profilirani. Sirina gornjeg lezi$ta, koja
kod ostalih Zeljeznica iznasa 15—18 cm, kod belgij-
skih je pragova propisana samo 11 ¢m, Sto omo-
gucuje vrlo rentabilnu proizvodnju i veliku uste-
du na drvu u odnosu na izradu ostalih normalnih
pragova. Iz trupca promjera oko 32 cm, koji daje
normalno samo jedan prag u dimenziji 16x26 cm,
moze se pazljivom 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-
Sto manje od ostalih srednje-evrcpskih tipa i to:
2.60 m sa 14x25 i 13x24 cm. To dbvlazi do izrazaja
i u cijeni, koja je radi toga neSto niza od cijene
normalnih pragova ja¢ih dimenzija. Nasi su pra-
govi u Belgiji dobro poznati i vrlo cijenjeni, te se
radi dobre izrade i kvaliteta za njih odobrava ne-
koliko procenata visa cijena nego za hrastove pra-
gove ameri¢ke provenijencije. Prije rata izvozile
su se u Belgiju j vece koli¢ine vicinalnih i uskec-
tra¢nih pragova 2.30 j 1.80 m, koji su se tamo im-
pregnirali i onda upotrebljavali u zemlji i u bel-
gijskim kolonijama.

Danska.

Danske drzavne Zeljeznice (Danske Statsbaner,
Kopenhagen) upotrebljavaju najvise bukove pra-
gove, jer i sama zemlja raspolaze bukovim Su-
mama. Prije rata domaca je proizvodnja pokri-
vala gotovo cijelu potrebu. Nakon pojacane sjece
i devastiranja jednog dijela bukovih Sumskih sa-
stojina za vrijeme okupacije u Drugom svjet-
skom ratu — domaca proizvodnja nije viSe u sta-
nju podmirivati cijelu potrebu, tako da je Dan-
ska kao i poslije Prvog svjetskog rata postala
uveznica pragova. Na$§ izvoz pragova 1949—1950
godine vrSio se preko danskih luka Horsens i Koe-
ge, a kvaliteta pragova pctpuno je zadovoljavala.
Radi potreba nasSe Zeljeznice izvoz u Dansku nije
se u prosloj godini mogao nastaviti.

Francuska.

Ova zemlja, koja je bogata drvom, nastupa kao
izvoznik, a povremeno iz komercijalnih razloga i
kao uvoznik pragova. Ve¢ smo napomenuli da sje-
verna Francuska izvozi uglavnom hrastove pra-
gove u Belgiju i Holandiju, koje su njezino staro
trziSte. Srednja i isto¢na Francuska izvoze naro-
tito bukove pragove, a juzni krajevi borove pra-
gove. Prije dvije gedine harao je u Sumama juZne
Francuske veliki pozar, koji je potpuno ili djelo-
mi¢no unistio velike kemplekse borovih Sumskih
sastojina. Nije preostalo drugo, nego nagorjela i
ostecena stabla porusiti, kako bi se drvo iskori-
stilo prije nego propadne. Mlada i tanja stabla
upotrebljena su najviSe za izradu pragova, koji
su onda u vec¢im koli¢inama izvazeni — narocito
u Englesku. Ova posljednja je na taj nacin uspje-
la pokriti postoje¢i manjak u borovim pragovima.

Dimenzije pragcva francuskih drzavnih Ze-
ljeznica (Société Nationale des chemins de” fer
Francais, — Paris) jesu: 2.60 m 15x26x17, 14x24x15
i 13x22x13 cm i wrlo su povoljne za izradu, jer
omogucuju pravilno iskori§¢enje jac¢ih i slabijih
trupaca, dok su kvalitativni uslovi ; nac¢in preu-
zimanja normalni. Predratnim dobavama nasih bu-
kovih pragova i jednom vecom dobavom 1949. go-
dini bile su francuske zZeljeznice vrlo zadovoljne.



Gréka.

Ova zemlja ima nekoliko Zeljezni¢kih drusta-
va sa prugama normalnog i uzanog kolosijeka.
Kupnja se vrsi putem javnih licitacija, te su vec
prije rata vece koli¢ine hrastovih pragova uvazene
iz Jugoslavije.

Veé prema §irini kolosijeka upotrebljavaju se
pragovi u dimenzijama 2.60 m 15X25 cm, 2.30 m
14%22 cm i 1.80 m 14x20 cm.

Holandija.

- Ova iako malena zemlja ima dobro izgradenu
i razgranatu Zeljezni¢ku mrezu u duzini cd 5.000
km. Potrebne koli¢ine pragova uvazaju se u cije-
losti i to borovi pragovi najviss iz Sjeverne Evro-
pe, a bukovi, hrastovi i manje koli¢ine borovih iz
nase zemlje i iz Francuske. Holandske Zeljeznice
(N. V. Nederlandsche Spoorwegen, — Utrecht)
imaju vrlo stroge tehni¢ke uslove. Strogi propisi
u pogledu tolerancije crvenog srca kod bukovih
pragova, nadalje vecéa §irina gornjeg lezista 17—18
cm, ograni¢enja u pogledu kvrga, pa makar i
zdravih itd. — ¢&ine pote3koce kod izvrSenja do-
bave, te se i eventualne prodaje vrSe u manjim
koli¢inama. Iz navedenih razloga ovi se pragovi
teSko direktno proizvode, ve¢ se dobivaju napa-
dom kod veé¢ih proizvodnja pragova istih dimen-
zicaj za druge narudZbe i Zeljeznice, koje kod istih
dimenzija imaju tolerantnije kvalitetne i tehnicke
uslove. Na takav naéin vrdio se na$ izvoz u Ho-
landiju i prije rata,a napad ovakvih pragova bl
ina¢e normalnoj proizvodnji izna%ao je oko 20 do
25%. Naravno da je A7i8a cijena morala nadokna-
dit sve tro¥kove sortiranja i bolju kvalitetu ovih
pragova.

U prvim poslijeratnim godinama isporuéila je
nasa zemlja holandeskim Zeljeznicama veée ko-
liéine bukovih, borovih i hrastovih pragova. Inace,
holandska Zeljeznica pokriva svoje potrebe naj-
vige iz SAD, ali se ove kupnje u posljednje vrije-
me radi nestasice dolara sve vide ogranitavaju.
Italija.

Uslijed rata j ratnih pustoSenja, koja je ova
zemlja pretrpjela jednom i na svom vlastitom te-
ritoriju, potreba Zeljeznice za pragovima vrlo je
velika. Raéuna se da ée kroz nekoliko godina —-
osim redovne godiSnje potrebe od cca 3.5 miliona
komada — bitj potrebno jo§ oko 4 miliona godi-
Snje, dakle, svega oko 7.5 miliona godi$nje. Treba
imati u vidu da su se u toku rata pragovi samo
u najnuznijoj mjeri izmjenjivali, a ima i potpuno
uniStenih kolosijeka, koje treba ponovno poloziti.
Jedan dio toga posla veé je vjerojatno izvrSen.

Radi Stednje na devizama forsira se domaca
proizvodnja, pa makar da to ide na uStrb ionako

slabih Sumskih sastojina, narogito na jugu Italije.’

Osim toga, Italija forsira proizvodnju betonskih
pragova.

Iz Jugoslavije Italija je uvezla vecée koliéine
pragova u dva navrata. Prvi-put oko 1 milion ko-

mada i nekoliko hiljada kubika mostovske iskret-
ni¢ke grade u 1927.-1928. godine, a drugi put oko
400.000 komada bukovih pragova u 1948.-1949. go-
dini. Izuzev ovih zakljuéaka nije bilo prodaja u
Italiji, iako smo im ‘mi prvi susjedi i najveéi iz-
voznici pragova u Evropi.

Njihove dimenzije su povoljne, a preuzimanje
normalno.

Prema podacima Centralnog statisti¢kog ure-
da u Rimu, proizvodnja pragovske oblovine u po-
jedinim godinama iznaSala je kako slijedi:

1938. 320.000 m3  1949. 407.000 m3
1947 349.000 m3 1950, 370.000 m3
1948. 395.000 m3 '

Ovi podaci najbolje nam govore o veli¢inj do-
mace proizvodnje u ovoj zemlji.
Njemacka.

Unatoé¢ velike domace proizvodnje ova je zem-
lja bila oduvijek znatan uvoznik pragova i hra-
stove skretni¢ke grade, jer su potrebe Zeljeznica
jatanjem privrede sve viSe rasle. Po svr$etku zad-
njeg rata ona je dodu$e nastupala i kao izvoznik,
no tome su sasvim drugi razlozi. Obnova pruga i
nabava pragova tekla je vrlo polagano i ogranice-
no, tako da je 1949. godine situacija bila veé vrlo
teSka, da ne kazemo katastrofalna. U 1950. godini
nabavljeno je u Zap. Njemaékoj oko 330.000 ko-
mada pragova iz armiranog betona, a, osim toga,
rezervirano je za kupnju drvenih pragova 27 mi-
liona DM. Dimenzije i kvaliteta pragova su nor-
malni. Njemacke savezne Zeljeznice (Deutsche
Bundesbahnen, — Miinchen) nabavljale su prije
rata, a i sada, kod nas bukove i neSto hrastovih
pragova, te su kvalitetom i izradom vrlo zado-
voljne.

Svedska.

Izvoz pragova uz meku rezanu gradu pred-
stavljao je oduvijek vaznu stavku u Svedskom iz-
vozu. Najvecée koli¢ine borovih (redwood) pragova
izvaZzaju se u Englesku. Cijene pragovima usko
zu vezane uz cijene meke rezane grade. Ali mo-
ramo napomenuti da se ve¢ i u Svedskoj pomi-
Slja na smanjenje sjete iz razloga prekomjerne
eksplotacije u prvo poslijeratno -vrijeme.

U 1947. godini dostigao je izvoz pragova ko-
liéinu od 400.000 komada, dok je: prije Drugog
svjetskog rata izna3ao prosjeéno samo 120.000 ko-
mada. Ove nam brojke pokazuju najbolje kako je
porasla proizvodnja i kako je $vedska drvna indu-
strija izrabila poslijeratnu konjunkturu.

Pragovi su izvazani u Dansku, Holandiju,
Belgiju, Englesku i Norvesku.

‘Svicarska.

Prije rata ova-je zemlja uvaZala pragove sa-
mo u manjim koli¢inama, kako je vidljivo iz ra-
nijih pregleda. Dimenzije i kvaliteta pragova su
normalni. — Jedinu poteSkoé¢u kod tesanih pra-
gova €ini propis od 17 ecm gornjeg lezista. Uslijed
toga treba kod eventualnih prodaja (kao j kod
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Holandije) predvidjeti dobavu piljenih pragova,
kod kojih je Sirina gornjeg leziSta daleko veca.
Ova je zemlja posljednjih godina u zastitu do-

mace industrije rezala vecée koli¢ine pragova na-

vlasitim pilanama iz oblovine, koja je uveZena iz
Francuske, a ne$to i iz Njemacke.

Svicarske drzavne Zeljeznice (Schweizerische
Bundesbahnen, — Basel) upotrebljavaju na pru-
gama u ve¢im visinama i na zaokretima sve vise
¢eliéne pragove, jer su na tom terenu pokazali do-
bre rezultate.

Interesantno je joS napomenuti da su Svicar-
ske zeljeznice jedine koje u svojim tiskanim uslo-
vima izri¢ito dozvoljavaju preuzimanje hrastovih
pragova sa malom musSicom, jer se pragovi iona-
ko impregniraju.

Ujedinjena Kraljevina. .

Nesto manje od polovine evropskog uvoza
pragova otpada na Englesku, i to isklju¢ivo u
pragovima mekog drva. Prije rata taj je nvoz vr-
Sen uglavnom iz SSSR, Poljske, Balti¢kih zemalja
(Litve, Estonije i Latvije). Danas Engleska teSko
osjeca izostanak izvoza iz ovih zemalja, uslijed
¢éega je morao biti poveéan uvoz iz Kanade. Di-
menzija 5°X10” obzirom da se pragovi iskljudive
rezu, nije u pitanju. Prije rata vr$ila se dobava
pragova u blokovima 10"X10”, koji su onda na
odrediStu u Engleskoj prorezivani na pragove.
Uslovi engleskih Zeljeznica (The British Railways),
obzirom na propise o smjeStaju srca, pukotina i
sl,, ne odgovaraju nasoj proizvednji, te su vjero-
jatno pravljeni za drvo iz sjevernih zemalja, gdje
te poteSkoée radi strukture drva i hladnije klime
ne postoje. Slabiji pragovi upotrebljavaju se u
rudarskim revirima za industrijske kolosijeke, a
samo prvoklasni pragovi ugraduju se u glavne
pruge za brze vlakove.

Egipat.-

I ova je zemlja vrlo zaostala s izmjenom pra-
gova, te njezina sadas$nja potreba za odrzavanje i
proSirenje Zeljeznitke mreZe iznasa oko 3 miliona
komada, koji se sukcesivnho nabavljaju. Najveci
uvoznik pragova iz karamania drveta bila je prije
rata Turska, koja je danas i sama uvoznik. Iz toga
proizlazj da su njezine koli¢ine za izvoz, ako uopéte
postoje, vrlo ogranicene. )

Egipatska drzavna Zzeljeznica (Egyptian State
Railways, — Kairo) vrS$e uslijed toga pokuse sa
raznim drugim vrstama pragova iz evropskih i
izvanevropskih drveta, no radi tamo3nje klime sa
vrlo promjenljivim rezultatima.

Dimenzije pragova priliéno su jednake evrop-
skim, ali su tehniki uslovi vrlo teski j 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 sadrzine vlage, tezine kubneg metra, évr-
stoée, pritiska, izdrzljivosti ¢avla itd. Propisanij su
i pokusi za ustanovljenje odredenih svojstava kcje
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pragovi moraju imati. Naravno da je uslijed toga
sudjelovanje na licitacijama slabo i ograniéeno,
tim viSe, kad druge Zeljeznice sve to ne traze.

Prije rata izvazala je Jugoslavija u Egipat bo-
rove i hrastove pragove, a i sada se izvaZaju bu-
kovi pragovi — ali uz na$e normalne uslove i pre-
ko tamo$njih uvoznika. Velika i relativno nagla
promjena temperature izmedu mjesta proizvodnje
u brdovitim krajevima Hrvatske, Bosne i Slove-
nije i nasih jadranskih luka, te konaéno egipatske
uvozne luke Alexandrije, kamo roba brzo i u do-
sta svjezem stanju stiZe, — prouzrokuje jako pu-
canje pragova, $to iziskuje poduzimanje naroéitih
zaStitnih mjera od strane egipatske Zeljeznice.

Konaéno, mora se napomenuti da_je i u ovoj
zemlji eventualni uvoz iz S. A. D. oteZan radi
nestaSice deviza.

Kanada.

Ova je zemlja uz S. A. D. najveéi izvoznik
pragova iz mekog drva. Ona uglavnom pokriva
potrebe raznih prekomorskih zemalja, ali je i ve-
liki uvoznik i snabdjevaé Zeljeznica Ujedinjene
Kraljevine, naroéito kad dobave evropskih zema-
lja podbace.

Prije rata bila je Kanada uvoznik j izvoznik
pragova.

Izvoz od 2.2 miliona pragova u 1947. godini
kretao se je kako slijedi:

975.000 za Ujed. Kraljevinu
800.000 za Kinu

135.000 za Ceylon

120.000 za Juzno~afri¢ku Uniju
170.000 za razne manje zemlje

S. A. D.

Sjedinjene Ameri¢ke Drzave najveéi su pro-
izvodaé i ujedno najveéi izvoznik pragova na svi-
jetu. Ova je proizvodnja poslije Drugog svjetskog
rata jo§S i povecana, jer su tokom rata uslijed ve-
like potrebe na gradevnom i tehni¢kom drvu otvo-
reni za eksploataciju novi Sumskj kompleksi, &ija
izrada jo$§ uvijek traje. Osim toga, valja spome-
nutji da su tamo posljednjih godina veliki $umski
predjeli napadnuti od gusjenice (kao nekada ikod
nas). Ove sastojine morale su se brzo rusiti i pre-
raditi, radi éega, je i proizvednja pragova znatno
povetana. Na povecanje proizvodnje djelovalo je
i ukinuée kontrole izvoza u aprilu 1947. godine.
To vazi samo za neimpregnirane pragove, dok su
impregniranj pragovi ostali i dalje pod kontrolom.
Ove promjene u izvoznim koli¢inama jasno su
vidljive i uo@ljive i iz ranijih tabela i pregleda.
Dok je jzvoz pragova 1926.-28. iznaSao oko 336.000
kubika, a 1929. godine 540.000 kubika, vidi/mo da
je prve poslijeratne godine iznaSao samo” 63.000
kubika. No ve¢ slijedetée 1947. godine naglo je po-
rastao na 600.000 kubika, da se u 1948. godini la-
gano smanjuje uslijed poveéane potrebe u zemlji,
radi ¢ega su i neimpregnirani pragovi ponovno
stavljeni na listu kontroliranih artikala.



Od godisnjeg ukupnog izvoza otpada otprilike
pko jedna tre¢ina na impregnirane, a Hvije tre-
¢ine na neimpregnirane pragove.

Najvefi uvoznik iz S. A. D. bila je u pred-
ratnom razdoblju Kina, koja je sama uvezla pre-
ko polovinu cijelog izvoza. Kao uvoznik impre-
gniranih pragova na prvom je mjestu Kanada (za
pruge uz ameriéku granicu), a zatim zemlje Cen=
tralné Amerike; Guatemala, Costa Ricca, Hondu=
ras, Meksiko, Panama i dr., koje nemaju viastitih
zavoda za impregniranje.

Poslije Drugog svjetskog rata, prema podaci-
ma za 1947. godinu, bili su u impregniranim pra-
govima najveéj uvoznici iz S. A. D.: Ujed. Kra-
lievina, zatim Kina, Kanada, Saudi Arablja, Gua-
temala, Juzno-afridka Unija, Meksiko, Venezuela
i Gréka, a u neimpregniranim pragsvima: Ujed.
Kraljevina, Kina, Holandija, Belgija, Saudi Ara-
bija i Kanada. Mora se napomenuti da je ovaj iz-
voz, ukoliko se odnosi na Evropu, uvjetovan i dje-
lovanjem Marshalovog plana. To je osobito doslo
do izrazaja 1949, godine, kada je od ukupno izve-
zene koli¢ine od .2.5 miliona pragova izvezeno 1,5
mil komada neimpregniranih pragova u Belgijuy,
Ujed Kraljevinu, Austriju, Gréku, Francusku i
Svicarsku, a 1 milion impregniranih pragova v
Saudi Arabiju, Guatemalu, JuZno-africku Uniju,
Greku, Kanadu, Kubu i Venezuelu.

Izvoz pragova iz S. A. D. u Evropu ovisan je

i o trzistu brodskog prostora, koji predstavlja naj- °

vazniju stavku u prodajnim kalkulacijama are-
riénih izvoznika, te €esto upravo o tom faktoru
ovisi, da li ¢e jedna dobava biti zakljutena ili
ne.

Saudi Arabija.

Ova je zemlja postala tek u zadnje vrijeme
veliki potro$aé¢ i uvoznik pragova uslijed izgrad-
nje novih Zzeljezni¢kih pruga duz perzijskog zalje-
va i u HedzZasu. Kako je ve¢ napomenuto, ova je
zemlja u 1947, godini u izvozu S. A. D., sa uveze-
nih 320.000 komada pragova, zauzela peto mjesto
Cile. .

Poznat je prije rata velikj izvoznik pragova
u zemlje Centralne Amerike i nesSto u Njemacku.
Pragovi su radenj iz tamoSnje vrste drva zvane
»roble« (Nothofagus obligqua).

Brazilija.

Ova zemlja raspolaZe ogromnim Sumskim kom-
pleksima, te se predvida kao buduéi velikj izvoz-
nik pragova evropskim Zeljeznicama.

ZAKLJUCAK.

1z iznesenih podataka vidljivo je kako ogrom-
ne razmjere zauzima promet i trgovina Zeljezni-
¢kim pragovima na svim kontinentima svijeta.

Unato¢ tome, §to to nije artikal Siroke po-
tro$nje, veé kao jedini kupcij nastupaju Zeljezni-

tke uprave pojedinih zemalja, trgovina je vrlo
Ziva | razgranata. S jedne su strane zeéljeznice, ko-
je zakljucuju velike godisnje ugovore (kod nas
obiéno u jesen prije poéetka nove sjece), a s dru~
ge strane organizirana ‘proizvodnja, koja preko
svojih posebnih prodajnih poduzeéa i organizacija
nastupa na trzistu gdjegod je to moguce zajednic-
ki i dogovorno. To je potrebno j razumljivo, jer
kad bi se nasuprot relativno malenom broju ku-
paca pojavio veliki broj prodavalaca, doslo bi u

utrci za poslom do izigravanja | nezdrave konku-

rencije. Posljedica toga bili bi stecajevi i propast
moguée bas najboljih i najpouzdanijih medu do-
bavlja¢ima, $to ne bi bilo ni u interesu samih Ze-
ljeznica.

Kraj potrebe na pragovima, kojom smo se
upoznali, najvaznije je pitanje nov¢anih sredstava

Poslijeratna izmjena pragova ne ¢e jos dugo
biti zavrSena, a povBtaje se jo§ i uslijed toga, §to
za vrijeme rata ugradivan; pragovi nisu nikako ili
vrlo ‘loSe impregnirani. Zato nije bilo nii vremena
ni kreozota, te ovi pragovi brzo propadaju.

Pitanje je, dakle, kolika ¢e novéana sredstva
pojedinim Zeljeznicama stajati na raspolaganju za
kupnju pragova. Treba, naime, imati u vidu da
je financijsko stanje .velike vetine Zeljeznica, ne
samo u Evropi nego i izvan nje, vrlo tesko. Ne-
ke, inace ¢isto uvozne zemlje, pojavile su se pred
nekoliko godina kao izvoznici, jer su njihove vla-
stite Zeljeznice, radi pomanjkanja noveéanih sred-
stava, bile prisiljene odgoditi izmjenu pragova i

gledati kako njihovi proizvodat¢i — inaée njihovi
. Stalni dobavlja¢i — prodavaju pragove na drugu
stranu. '

Konkurencija automobilskog i kamionskog sa-
obra¢aja u nekim zemljama sa dobro izgradenim
putevima tako je velika, da Zeljeznitke uprave mo-
raju ozbiljno pomi§ljati na moderniziranje. svog
voznog parka, davanje preferencijalnih stavova i
povlastica — ukratko, moraju se prilagoditi sva-
kovremenoj situaciji i pojacati svoje komercijal-
no poslovanje. Sve to neminovno utje¢e na finan-
cijsko stanje Zeljeznica a time na dobavu pragova.

Kod zemalja koje nabavljaju pragove iz S. A.
D. i Kanade dolazi do ogranicenja u. nabavkama
radi valutnih teskoc¢a, a obzirom na zategnutu si-
tuaciju uopé¢e, i radi velike udaljenosti i s time
skop¢ane nesigurnosti u isporukama. Osim toga, i
domaca potreba u S. A. D. je sve veca, Sto mora
takoder voditi, a ve¢ je j dovela do smanjenja
izvoza.

Kako sada stvari stoje — za na$§ izvoz prago-
va nema problema. Nakon podmirenja domace po-
trebe, koja je sada radi cbnove i gradnje novih
pruga privremeno pove¢ana, mi ¢emo za kolicine
slobodne za jzvoz imati kupce u onim zemljama
i zeljeznicama, koje ve¢ godinama snabdijevamo
i koje dobru kvalitetu na§ih pragova poznaju i
cijene.



Vagonet s mehanickim uredajem za dizanje i Spuﬁtanje tereta —
: nova racionalizacija u postupku parenja i susenja drveta

NaSe se suSare i parionice
sastoje iz majmanje 4 komore,
u koje stanu po 3 obi¢na va-
goneta s ukupno 6 tona tereta.
/é¢i dio njih danas je izvan
zbog nedostatka po-
RjeSenje
roblema nije lako, jer

vagoneta.

ogu cnosti na-

<
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vagoneta u samim
a posebno 12 vago-
slaganje, odiosio
piljene grade.

Spandlanje«

b

, 1 najmanja umjetiia su-
Sara s 4 komore zahtijeva u-
kiipiio 24 vagoneta. Za izradu

jednog vagometa potrebno je Sl.
oko 800 kg zeljeza.

Jo$ je instruktivniji pogled u predraéun tros-
kova nabave i izgradnje ovih uredaja. Po danas-
njim bi cijenaina materijala i radne snage 1 kg va-
ganeta stajao oko Din 300.— a za sve vagonete
koji su momentano potrebini za suSionice i pario-
nice na podrucju NKE Hrvatske trebalo bi investi-
rati oko Din 85,000.000.

Kad bismo ovamo pribrojili potrebe ostalih re-
publika FNRJ, racun bi nam pokazao ogromne cif-
ré& potrebiiih materijala, a sve samo zato, da se po-
krije potreba po dosadanjem obicaju manipulira-
nja kod suseﬁja i pa'r'enja‘ Naraw-m, ove su nabav-

€ moT
e pod
opce me rade, dok parionice rade znatno smanje-
im kapacitetom, jer s€ materijal za parenje ruéno
ulaZe u parionice i vadi iz njih. Slaganje i vadenje
materijala traje na taj nacin 3 dana s oko 100 rad-
ih sati, a troSkovi ove manipuiacije iznose oko

s
=¥

a
uzééa, je glavni mzlog da suSare skoro

=]

=

=
3.000.— dinara. Obzirom na to, parionicke se ko-
fore mogu iskoristiti samo s 50%; — odnosno 5
Sarzi u mjesec dana, dok bi se s vagonima postiglo

H

dvostruko, t. j. 10 Sarzi.

U ovakvoj situaciji pokusali su naci zadovolja-
vajuce rjesenje Ing. Srecko Leicher i Hinko Be-
denié, strutnjaci Instituta za drvno industrijska is-
trazivanja iz Zagreba. Nakon duljih studija mani-
pulacije kod suSara i parionica konstruktori su se
slozili u izradi specijalneg vagoneta s mapravom
za mehaniCko dizanje i spuStanje sloZemog mate-
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net podilaze da odigne teret

rijala. Nakon Sto su najprije principijelno ispitani
svi pozitivni i negativni uslovi rada, izradio je
Ing. Srecko Leicher opti i detaljne nacrte. Elaborat
je poslan Remontnoj radionici DIP-a BeliSée, da
ova izradi prototip vagona. Pocetkom ove godine
taj je prototip izraden, pa su se mogli izvrSiti prvi
prakticni pokusi. Ti su pokusi dovrseni 28. veljace
ove godine. Konstatirano je da se u vremenu od
svega 2 minute moZe izvrSiti podguravanje i ruéno
dizanje sloZzenog materijala na lege, dok se vagonet
izvla¢i iz komore prazan i postupak ponavlja.

Uz prugu, gdje se nalazi materijal predviden za
susenje ili parenje, postavljaju se drvene lege pa-
ralelno s traénicama (uski kolosijek), u odredenoj
visini i paralelnom razmaki od 150 cm. (Vidi sli-
ke). Isto se tako postavljaju drvene lege i na be-
tonskoj podlozi suSare, odnosno parionice. Pomoéu
novog specijalnog vagoneta materijal (koji je veé
prije slozen), odize se s lega, doprema u komore i
tamo spuSta na postavljene lege.

Kad je komora napunjena, vagonet se dalje
rabi za dovazanje slozene robe u neposrednu bli-
zinu susare, ili parioni¢kog uredaja. U tu je svrhu
tamo postavljen poseban kolosijek, a uz isti veé
spomenute lege, na koje se pripremijeni materijal
spusta. Dizanje ili spuStanje sloZenog materijala
viSe 1—2 osobe pomocu dviju ruénih grza, koje se
nalaze na bo¢nim stranama vagoneta. Rucni je ko-
tac izraden u obliku matice, koja diZe vijak s plos-



natim navojem priévrSéenim za gornji okvir va-
goneta.

Ustede koje ¢e se postic¢i izradom i primjenom
ovog novog tipa vagoneta, umjesto onog dosadas-
njeg, zaista su ogromne. Kao osnovu za pribliZno
predocenje mogucih uSteda uzet ¢emo momentane
potrebe suSionica i parionica u NR Hrvatskoj. Veé
smo ranije rekli da bi za kompletno ekipiranje po-
stojecih suSionica i parionica bilo potrebno inve-
stirati oko 85,000.000.— dinara, pod uvjetom da se
i dalje upotrebljava stari tip vagoneta. Zamijenivsi
stari tip vagoneta s novim, gdje je potreba svake
suSionice ili parionice sa 24 svedena na samo 1 va-
gonet, znatno se smanjuje i vrijednost potrebnih
investicija za tu svrhu. Naime, za izradbu potrebne
koli¢ine novih vagoneta utrosit ¢e se samo 6,240.099¢
dinara, Sto znaci da ¢e se u odnosu na ranije po-
trebe (85,000.000 din.) ostvariti usSteda od 78,760.000
dinara.

Medutim, ovo je samo jednostrano gledanje na
moguénosti stvarnih usSteda koje ¢e se ovim po-
sti¢i. K ovome treba joS nadodati znatne ustede na
mazivu, upotreba kojeg ¢e prema ranijem iznositi
tek 4%. Ovamo jo§ dolazi i &njenica da ée novi
vagoneti biti mnogo trajniji od starih, jer za vri-
jeme parenja ili suSenja ne ostaju u komorama te
prema tom nisu izloZeni Stetnom uticaju topline i
kiselina koje se u procesu suSenja ili parenja tamo
razvijaju. Naposljetku joS treba naglasiti da ¢e svi
ovi Cinioci pridonijeti da ¢e naSe porionice i suSio-
nice biti unaprijed bolje iskoriStene, a to znaéi da

¢e vece koli¢ine rezane grade prolaziti kroz proces
suSenja i parenja putem kojeg ¢e naSa roba posti-
zati veéu vrijednost na domaéem i stranom trZistu.

Sl. 2. — Teret je pomoéu vagoneta odignut s lega 4
odvozi se u komore.

Napomena: poduzeéa zainteresirana na pri-
mjeni i izradbi opisanog vagoneta mogu zatraZiti
detaljnija uputstva i tehnicki opis od Instituta za
drvno-industrijska istraZivanja — Zagreb, Gaje-
va ul. 5, V. kat.

Najlakse i najteZe drvo na svijetu

Balza — (Ochroma), ili kako
se obifava zvati »balzamovo« dr-
vo raste u Srednjoj i JuZnoj
Americi, od Meksika do Bolivije,
te na otocima Zapadne Indije. Za
uspjefan razvoj pogoduje mu ja-
ko vlaZna i topla klima. Brzina
rasta mu je upravo zacudna. Za 6
mjeseci biljka izraste iz sjemena
u visinu od 160 cm i postigne de-
bljinu od 5 cm. Za 6—7 godina
moZe se veé sjeéi, jer dostigne vi-
sinu od 20—30 metara i srednji
promjer od_ 50 cm.

Drvo joj je bjelkasto, pod ru-
kom svilenkasto meko, a noktom
se lako zadere. Ima smede-crveni
cvijet sa mnogo sjemenki. Vuna-
stu dlaku sa cvijeta wurodenici
upotrebljavaju za punjenje jastu-
ka. Posto vlagu slabo navlaci i lo§
je vodi¢ topline, a kraj toga je za

treé¢inu do jedne polovine lakS3e
od pluta, to se njezino iskoriSte-
nje naglo poveéava i dobiva mna
vaZnosti w svjetskoj trgovini:
upotrebljava se za kabine na bro-
dovima i zrakoplovima, za izradu
nautickih sprava za spasavanje,
za vodene skije, kao izolaciono
sredstvo u hladionicima i u kuéa-
ma, pa konaéno sve vife i u gra-
devinarstvu, za vrata i prozore.

Oko 95%' svjetske proizvodnje
dolazi iz luke Guayakil (Ekva-
dor), kamo se klade dowvoze na
splavima (napune seé vodom kao
spuZve), reZu u daske i suSe na
suncu ili umjetno, pa se wvlaga
reducira na 10%.

Juzna Amerika ima i najteZe
drvo ma svijetu, zvano gvajak ili
»pok«. To je jedna vrsta jakaran-
da drveta iz podrucja rijeke Ama-

zonke, medu koje spada i palisan-
der, plava ebanovina, ruZino drvo
i druga. Dok je specificna teZina
pluta 0.24, kod gvajaka je 1.93 i
skoro dvostruko wveéa od mnaleg
hrasta.

Drvo mu je zelenkasto-smede
boje, sa svijetlo Zutom tankom
bjelikom. Srce mu malo gordi i
pomalo mirie kad se ugrije. Sa-
drzi oko 25% smole, koja se isko-
riSéuje ma industrijski naéin. Dr-
vo mu je vrlo ¢vrsto i tvrdo, lom-
ljivo i te$ko se cijepa. Upotreb-
ljava se za leZajeve mjesto kovi-

,ne u brodogradnji i gradevinar-
stvu, a zbog svoje odlike da se
dade krasno glacati — u tokar-

stvu, za izradu kugli. Upotreblja-
va se i kao lijek (Caj) proti sifili-
sa, reume, gihta i dr.

. ——— — ————



Sto i1zvoznici moraju znati o

s =

pomorskom

transportu

Budu¢i da se veliki postotak- naseg izvoza dr-
veta i drvnih proizvoda izvozi morskim putem
potrebno je da se malo pozabavimo tim pitanjem
— pomorskim prijevozom. .

Svaka zemlja kojoj more oplakuje dio gra-
nica vezana je tim prirodnim vezom i putem sa
gitavim Sirokim svijetom i nastoji da stekne, bilo
vlastitom izgradnjom' bilo kupnjom, §to viSe bro-
cova, da poveca tonazu, kako za prijevoz putnika
tako j za prijevoz robe.

Tako i mi, koji imamo sre¢u da nam pripada
velik dio obale Jadranskog Mora, nastojimo svim
silama povecati i poja¢ati nasu prekomorsku flotu
koja je u proteklom ratu skoro sva uniStena. UJ
tome smo dosada postigli lijepe rezultate i da-
nas »Jugoslavenska linijska plovidba« ima oko
pedeset prekomorskih brodova, od kojih je najve-
¢i 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, kojj dopiru u sva mora i u sve
luke svijeta otpremamo mi nale drvo i naSe drv-
ne ‘proizvode. 4

Osim tih nasih brodova, koristimo se i stra-
nim brodovima S$to ih unajmljujemo, bilo é&itave
bilo samo dijelom prostora, putem »Jugoslaven-
ske pomorske agencije«<. Ovo je poduzete pove-
zano mpreko svojih agenata sa mnogim drugim
agencijama iste vrste i parobrodarskim drustvima
u svijetu te tako pronalazi najbolie i najjeftiniie
veze za prijevoz robe, koju iz bilo kojez razloga
ne mozemo prevesti vlastitim bredovima.

Kada, dakle, Zelimo otpremiti neku robu bro-
dom u inozemstvo, obracamo se Jugoslavenskoj
pomorskoj agenciji, naznacivsi vrstu i koli¢inu ro-
be, nac¢in pakovanja, ukrcajnu j iskrcajnu luku,
te rck u kojem bi Zeljeli krcati robu. »Jugoagent«
(to je kratica Jugoslavenske pomorske agencije)
trazi potreban brodski prostor najprije na doma-
¢em brodskom trziStu j to kod Jugoslavenske li-
nijske plovidbe, pa ako ova ima raspoloZivceg pro-

stora za traZenu luku, sastavlja zakljuénicu (Carga’

Booking Note) u kojoj se toéno odreduje brod
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koji ¢e robu prevesti, sama vrst i koli¢ina robe,
odrediste, vrijeme utovara i kona¢no vozarinski
stav,

Ako nema viSe prostora na domaéim brodo-
vima, ili oni ne saobracaju na trazenoj relaciji, tra-
zi se strani brod. Kod stranih se linijskih brodova
sastavlja zakljucnica, a kod brodova u slobodnoj
plovidbi ugovor o prijevozu ili »charter party.
Razlika izmedu zakljuénice i »charter party-a«sa-
stoji se uglavnom u tome §to se zakljucnica zasni-
va na tofno odredenim, tako re¢i, stalnim propi-
sima linijske plovidbe, dok je »charter party« po-
seban ugovor u kome se ugovaraju svi detalji po-
sebno i predvidaju sve mogucnosti. Kod najma -€i-
tavog broga za punj teret (full cargo) sastavlja se
uvijek »charter partys.

Sve 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-
je¢i »free on board« i »cost insurance freight« te
znace u doslovnom prijevodu »slobodno na brodc
i »troskovi, osiguranje, vozarina«. Svaka se proda-
ja vrSi do neke luke, tako da mi prodajemo robu
FOB ili CIF neka luka. Kod FOB prodaje to je
uvijek ukrcajna luka, te smo u takvom sluéaju
duzni prodanu robu postaviti na brod, a svi dalj-
nji troSkovi idu na teret kupca, odnosno primacca
Kod CIF prodaje naznatujemo iskrcajnu luku i
snosimo do nje sve troskove, kako prijevoza tako
i osiguranja robe. Prema tome, u cijenii CIF pro-
daje uraéunata je vrijednost robe = »cost«, osigu-
ranje = »insurance« i vozarina = »freight«.

Naravski da osim FOB i CIF prodaja imade jo$§
mnogo drugih moguénosti, no to su sve samo fi-
nese gornjih osnovnih na¢ina prodaje, pa bi nas
predaleko odvelc nabrajati sve te mogucée sliicajeve.

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



koji predstavlja samu robu. Kapetan broda moZe
staviti u »konosman« svoje negativne primjedbe

o stanju i kakvoéi robe pa se takav »konosman«-

zove ne¢ist (closed, foul), ili, ako nema nikakvih
primjedaba, govorimo o ¢istom »konosmanu« (clean
bill of lading).

Na ovom mjestu treba joS spomenuti stojnice
(stallie), t.j. vrijeme koje je ugovorom predvide-
no za utovar robe i prekostcjnice (controstallie),
t. j. prekoraceno vrijeme stojnica. Stojnice se ugo-
varaju prema veli¢ini broda i tereta, moguénosti
krcanja, lu¢kim obi¢ajima (uzansama) i tako da-
lje, te, ukoliko ih utovarivaé ne odrZj i ne utovari
pravodobno svu robu, pada brod u prekostojnice
koje mu treba platiti za izgubljeno vrijeme. Pro-
tivno tome, moze se ugovoriti da ¢ée broj platiti
stanovitu premiju ako se utovar robe zavrsi prije
isteka roka stojnica (dispatch money).

Tako smo u najgrubljim crtama presli neke
osnovne momente i pojmove prekomorskih otpre-
ma. Na oko izgleda sve priliéno jednostavno: na-

rué¢i se brod ili brodskj prostor, poSalje se roba u -

luku, utovari u brod, uzme se teretnica i podigne
u banci novac — stvar rijeSena i svr§ena. Medutim,
ulazeéi dublje u samu bit prekomorskog izvoza,
nailazi se na ¢itav niz teskoc¢a koje treba svladati
da se neki posao ostvari i izvrSi.

Ako odbacimo sve teSkoée koje susreée pro-
dukcija izradujuéi potrebnu robu za izvoz i ako
odbacimo ¢esto oteZanu dopremu te robe u luku,
te pretpostavimo da je sva roba u luci, a mj smo,
bar prema naSem mi$ljenju, na vrijeme zatraZili
brodski prostor, to sve jo$ uvijek ne znaédi da ¢e
se sve u redu i odviti.

I ovdje igraju katkad komercijalni momenti
svoju ulogu. Posebno odskale pitanje akreditiva.
Veoma je &esto sludaj da akreditivu istiée rok
bas u vrijeme kad nema broda koji je ve¢ najav-
lien i koji je veé trebao stiéi, a onda, kad brod
stigne, akreditiv jo$ uvijek nije produljen, odno-
sno ponovno otvoren, pa se gubi ili dragocjeno vri-
jeme za utovar, a brodu. koji ne moZe tako dugo
¢ekati na robu, treba platiti odStetu (penale).

U zakliuénici ili »charter party« predvideno je
vrijeme dolaska nekog broda u ukrcajnu luku.
Obiéno se ugovora razmak od 10 do 15 dana, u
kojem rcku brod mora stiéi i biti postavljen za
utovar. Veé iz same te uobi¢ajene prakse mogu na-
stati za nas stanovite poteSkoce, jer ée brod, ima-
juéi na primjer ugovoren pocetak tovara od 20.
do 30. u mjesecu, doé¢i tek 29. na utovar i tako sa
svoje strane odrzatj tctku ugovora, a utovarivaé
je pri tome izgubio 9 skupocjenih dana koje tog
mjeseca ne moZe viSe nadoknaditi.

Dalja teSko¢a moze nastatji i ¢esto nastaje radi
slabog pakovanja robe (kod finalnih. proizvoda) ili
radi neurednog i leSeg markiranja (kod grade). U
prvom se slufaju prilikom utovara rastepu poje-

dina koleta, pa ih se mora ponovno pregledavati,
slagati, vezati i pakovati, a mozda i sastavljati
nove specifikacije. Nekada, pak, kapetan broda
stavlja svoje primjedbe u teretnicu, otklanjajuci
svaku odgovorncst radi eventualno nastale S$tete
uslijed slabog i neurednog pakovanja. Radi lo-
Seg markiranja dolazi prilikom utovara u velika
i duboka brodska skladi§ta do zabuna, tako da se
pojedine partije robe pomijeSaju, §to kod iskrcaja
pravi velike poteSkocée a da ne govorimo koliko
neuredno markiranje uti¢e na sam izgled robe.

Neke relacije i luke brodovi nerado ti¢u iz raz-
nih razloga. To su velike lu¢ke pristojbe, zakrée-
nost luka i dugo ¢ekanje na mjesto istovara, vi-
soki troSkovj iskrcaja ili ukrcaja, tehni¢ke manj-
kavosti, teSko manevriranje i razne druge oteza-
vajuée okolnosti da se dobije brodski prostor za
otpremu robe u jednu takvu luku, osobito ako je
koli¢ina robe koju Zelimo otpremiti malena.

K tomu svemu pridolazi &injenica da brodovi
ne vole terete drvene grade, pogotovo, pak, ne
vole neobrubljenu robu. Drvo se u omjeru prema
drugim masovnim artiklima koji se prevoze mo-
rem wrlo polako krca i polako iskrcava, tako da
brodovi gube pri tome mnogo vremena, a da i ne
spominjemo teSkoc¢e kod slaganja, na primjer bu-
lova, gdje i povrh najboljeg tovarenja i slaganja
ostaje u brodskim skladiStima mnogo neiskoriste-
nog prostora. Naravski da sve te ¢injenice uticu i
na visinu vozarine koja je prema nekom drugom
artiklu, (n. pr. rudi) u nesrazmjeru sa vrijednosSéu
naSe robe.

Ako rezimiramo samo ovo par navedenih naj-
opcenitijih pote$koéa, ne ulazeéi u ono mnos$tvo
razli¢itih neprilika koje mogu nastupiti i nastu-
paju, imat éemo oribliznu sliku poslova i napora
koji se moraju svladati da bi se izvr$ila neka po-
morska otprema. Stoga je razloga notrebno da u
Tuku drde u nrvom redu samo onakva roba koja
odgovara postavlienoj narudZbi kvalitativno i
kvantitativno. da dode na vriieme. da bude uredno
i ispravno pakovana i signirana, tako da bar sa te
strane ne bude nikakvih nenotrebnih noteskoéa.

Svakako da je najidealniii nadin krecania onaj
kada roba stigne u vagonima sa pogrna izravno
pod brod, te se odmah moZe kreati. jer se pri tome
naimanie $teti ; pri takvom direktnom pretovaru
nastaju najmaniji troskovi, No ovakav naédin za-
htijeva joS toéniju i jo§ uredniju otpremu sa po-
jedincg pogona, te je uz sve ostalo neophodno po-
trebno da je u takvom vagonu zbilja samo ona roba
koja je naznafena u njegovoj specifikaciji. Medu-
tim, ovakvi su izravni pretovari dosta rijetki
sluéajevi, tako da smo prinuzdeni najveéi dio robe
istovariti iz vagona i uskladis$titi u luci, a onda
pri dolasku broda prevesti tu robu pod brod i
ukrecati.

EUGEN KUMICIC
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Ing. JOSIP PETERNEL :

Kako placati vlakopratno osoblje
na sumskim zeljeznicama

Pregledamo 1li pazljivo strukturu cijene proiz-
vodnje u eksploataciji suma, moramo -edmah za-
paziti da transportni troSkovj u toj strukturi pred-
stavljaju najvecu stavku. Ovakvo saznanje namece
nam odmah i pitanje da li se ovi troSkovi razbo-
ritijim radom mogu sniziti i do kojih granjca to
sniZenje, obzirom na mnaSa transportna sredstva,
moze i treba iéi.

Kod veéine naSih drvno-industrijskih poduzeca
transport drvnih sortimenata iz Suma na glavna
stovarista vrsi se uglavnom Sumskim Zeljeznica-
ma, pa nam je prema tome i duznost da rad tih
nasih Zeljeznica tako usmjerimo i organiziramo,
kako bi i njegovi troskovi bili najmanji, u gra-
nicama stvarne potrebe.

Danasnja je organizacija rada naSih Sumskih
Zeljeznica na terenu provedena manje viSe samo-
stalno za svako pojedino poduzece, te su stoga i
troskovi — posebno plaée vlakopratnog osoblja —
razli¢ite izmedu pojedinih poduzeca, pa ¢ak i iz-
medu pojedinih Sumskih radiliSta unutar jednog
te istog poduzeéa. Otuda dolazi danas i do toga,
da vlakopratno osoblje pojedinih poduzeéa prigo-
vara nac¢inu pla¢anja, a ponegdje i fluktuira u
ona podugeca, kod kojih je to osoblje viSe plaéeno.

Posljedice ovakve organizacije rada negativno
djeluju kako na samo izvrSenje planskih zadata-
ka transporta pojedinog poduzeca, tako. posebno
izazivaju i probijanje platnog fonda kod onih po-
duzeéa, koja tome pitanju nisu posvetila dovoljno
pazZnje.

Jedna drvno-industrijska poduzeéa plaéaju ovo

osoblje jo§ uvijek po vremenskoj satnici za redo- -

van i prekovremeni rad, druga poduzeéa, pored
redovitih plaéa, isplatuju tome osoblju i premij-
ske dodatke na koliéine preveZenog drvnog mate-
rijala, a neka su poduzeéa uvela placanje toga
osoblja i po uéinku rada.

Da bi se ove dana$nje nejednakosti u radu na
obratunavanju zarada vlakopratnog osoblja izbjez-
le, smatramo potrebnim da obradun plaéanja vla-
kopratnog osoblja na$ih Sumskih Zeljeznica treba
kod svih drvno industrijskih poduzeéa bazirati na
istim temeljima.

» Prema tome, potrebno je za sva drvno indu-
strijska poduzeta okvirno rijesiti:

1.) naé¢in normiranja rada Sumskih Zeljeznica,

2.) vodenje evidencije uéinaka i

3.) obracunavanje zarada vlakopratnog osoblja.
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Imajuéi pred otima kako vaznost ovoga rada
tako i struénu sposobnost uredskeg osoblja nasih
Sumskih Zeljeznica na terenu, koje ove obracune
sastavlja, neophodna je potreba da se uvedu takvi
nac¢ini obrad¢unavanja, koji ¢e uz potrebnu pot-
punu tocé¢nost biti ujedno jednostavni
el Eerlict

Slijedom toga, da bi udovoljili najprije iznije-
tim okvirnim postavkama, u daljnjem éemo izla-
ganju na najednostavniji na¢in prikazati traZena
rjeSenja.

1.) NORMIRANJE RADA SUMSKE ZELJEZNICE

O pravilno postavljenim normativima ovisi
i uspjeh cijelog rada. Zato se ovaj posao imade
komisijski, struéno i savjesno izvrziti, i to:
a) ustanoviti toénu udaljenost svake pojedine re-

lacije,

b) ustanoviti snimanjima potrebno radno vrijeme
osoblja za svaku pojedinu relaciju j lokomoti-
vu (ako je viSe lokomotiva u radu), vodeéi pri
tome raduna o specifi¢nostima svake
pojedine relacije, jer je i duljina radnog vre-
mena vezama za te specifi¢nosti,
ustanoviti kapacitet svake lokomotive za svaku
pojedinu relaciju (ovo, naroé¢ito, ako je u radu
viSe lokomotiva raznih jacina),
d) ustanoviti potreban broj vlakopratnog csoblja
za svaku pojedinu relaciju i lokomotivu, obzi-
rom na njezin kapacitet i specifi¢nosti relacije.
Po ovako obavljenom poslu prilazimo wcbracu-
navanju potrebnih troskova rada vlakopratnog
osoblia za svaku relaciju i za svaku lokomotivu.
TroSkove cbratunavamo kako za redovno radno
vrijeme tako posebno i za prekovremeni rad, ako
je takav u radu Zeljeznice na odnosnoj relaciji
neophodan.

Dijeljenjem ovih tro$kova sa dnevnim norma-
tivom prijevoza (tkm) za svaku pojedinu relaciju
i lokomotivu, dobivamo kos$tanje rada 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 mnoZenjem s 8, drobiyamo normativ
prijevoza (tkm) za redovni 8-satni rad. Dijeljenjem
troSkova rada osoblja za redovnj 8-satni rad sa
ovim 8-satnim normativom prijevoza (tkm), do-
bivamo koStanje rada toga osoblja .po tkm-u u
redovnom radu, a dijeljenjem troskova rada toga

o
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do dnevnog normativa prijevoza, dobivamo ko-
osoblja za prekovremenj rad sa ostatkom tkm-a
Stanje rada toga osoblja po tkm-u u prekovreme-
nom radu. <

Radi ilustracije posluzit é¢e primjer:

Kod radilista »M« komisijski je ustanovljeno:

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

b) kapacitet lokomotive
»O«: 16 vagona X 5 t. X 20,0 km = 1.600 tkm.

¢) potrebno vlakopratno osoblje:
1 strojovoda, 1 loza¢, 1 vlakovoda i 4 zaviraca
(ko€nicara).

d)'radno vrijeme lokomotive (ustanovljeno snima-
njima): izlazak iz lozionice, voznja i povratak
u lozionicu — svega 8,5 sati, od Cega: voznja
5 sati { 40 min,, zadrzavanje 0 sati i 50 min.,
¢ekanje 2 sata.
Radno vrijeme osoblja:

strojovoda: jedan sat prije polaska i pol sata nakon

~ povratka u loZionicu,

lozaé: dva sata prije polaska i pol sata nakon po-
vratka lokomotive u lozionicu,

vlakovoda: pol sata prije polaska j ¢etvrt sata na-
kod povratka lokomotive u loZionicu,

zaviradi: Cetvrt sata prije polaska i ¢etvrt sata na-
kon povratka lokomotive u lozionicu.

(Dolazak osoblja na rad odreden je propisima

zeljeznice).

B. Za relaciju Y.
b) relacija 30,0 km,
b) kapacitet lokomotive:
16 vagona X 5.t. X 30,0 km =
¢) kao za relaciju X.
d) potrebno radno vrijeme (ustanovljeno snima-
njima) lokomotiva: 11.0 sati, od ¢ega: voinja
6 sati i 30 min.,, zadrZavanje 1 sat i 30 min,,
tekanje 3 sata.
Osoblja:
Grafi¢ke' prikaze rada Sumske Zeljeznice po-
trebno je izraditi kod onih radilista, koja imaju
u radu viSe lokomotiva, kako bi se unaprijed iz-
bjeglo nepotrebnim ¢ekanjima za ukrstavanje, pre-
uzimanje praznih, odnosno punih vagona i drugo.

2.400 tkm,

" kao za relaciju X.

KosStanje rada osoblja
(Place osoblja ra¢unate po propisima za metalurg.
i metalnu granu)
A. Za relaciju X.
a) redovni rad:

1 strojovoda 8 sati a din. 21.10 = Din. 168.80
1 lozad T Ay [y W 152.——
) T ) TN TG e o R I S L e = 139.20
ANzaviTacarmees s S A == 556.80

Svega Din. 1016.80

b) Prekovremeni rad:

1 strojovoda '
1,5 satiadin.31.65 = Din. 47.48...

24.92%0
1 lozaé
2,50 )i 0o n280500= = 1 S TR 258 §K 83T 40
1 vlakovoda ‘
0,7 , , , 2610= , 19.58... 10,28%0
4 zaviraca
20 ,, . . 2610= , 52.20... 27.40%
Svega Din. 190.51...100 %o
UKUPNO KOSTANJE: a) + b)
1 strojovoda Din. 216.82... 17.91%
1 lozag 223.25 ... 18.49%
1 vlakovoda 158.78 ... 13.16%
4 zavirada . 609.— ... 50.44%0_
- Ukupno- Din. 1.207.31...100 %o
KOSTANJE PO TKM-u:
a) redovni rad:
1.600 tkm:8,5 sati = 188,24 X 8 = 1.506 tkm.

Din. 1.016,80 : 1.506 tkm = 0,675 Din. /tkm
b) prekovremeni rad:
Din. 190,51 : 94 tkm = 2,027 Din./tkm.
UKUPNO KOSTANJE:
- Din. 1.207,31 : 1.600tkm = 0,754 Din./tkm.
B. Za relaciju Y.
a) redovan rad:
kao za relaciju X — Svega Din. 1.016,80
b) prekovremeni rad:

1 strojovoda 40 sata Din 126,60
1 lozaé ' G 142,50
1 vlakovoda SEo, T 84,83
4 zaviraca 12507 iy 313,20

Svega Din 667,13
UKUPNO KOSTANJE: a) +b)

1 strojovoda Din. 295,40... 17,54%
1 loza¢ = 294,50 ... 17,48%%0
1 vlakovoda 3258, o 84,83
4 zavirata i 870,00... 51,67%

Ukupno Din. 1.63893...100 %

KOSTANJE 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./tkm.
b) prekovremeni rad:

Din. 667,13 : 647 tkm = 1,032 Din./tkm.
UKUPNO KOSTANIJE:

Din. 1.683,93:2.400 tkm = 0,702 Din./tkm.

Na ovaj isti na¢in cbra¢unavamo troskove ra-
da osoblja i u sluéajevima kada jednu lokomoti-
vu odredimo za rad na viSe relacija (sje¢ina) u
jednom neprekidnom voznom vremenu, ili, kada
sa jednom te istom lokomotivom, sa istim wvlako-
pratnim osobljem, radimo u dvije ili viSe tura u
jednom radnom dan.

Ovako obratunate podatke, odnosno normati-
ve pojedinih relacija, radi dalje preglednosti pri-
kazat ¢emo u Tabeli I.
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Tabela I

~ OBRACUNATI NORMATIVI:
) REDOVAN RAD _yREKOVREMﬁm RAD UKUPNO DNEVNI RAD

3 Relacija: po I po po
b = tkm. Din. tkm. tkm. Din. tkm. tkm. Din. tkm.
B | Din. | Din. Din.
1 X 1506 1016,8 0,675 94 190,51 2,027 1600 1207,31 0,754
2 V¢ 1753 1016,8 0,580 647 667,13 1,032 2400 1683,93 0,702
Svega: 3259 2033,6 0,625 741 ‘ 857,64 1NI58 4000 . 2891,24 ! 0,725

2.) EVIDENCIJA UCINKA

Bez to¢ne i azurne evidencije, bez redovnog
pracenja i paZzljivog proucéavanja, bez analize tih
podataka ne moze se uopée dobiti prava slika rada.
Prema tome, a vode¢i ratuna o struc¢noj sposob-
nosti uredskog osoblja naSih Sumskih Zeljeznica
na terenu — kako je to naprijed reéeno, nuzno je

Tabela II. Pregled dnevnog rada Sumske Zeljeznice na relaciji X.

vodenje jedne pregledne i lake evidencije
kao baze za pravilan obracun.

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 obrad¢unima postav-
ljenih normativa radi dnevne i pregledne kom-
paracije.

RELACIJA: X (km 20,0) Mjesec 1952. god.
Lokomotive: Osoblja: PreveZeno: Izvrieno: KoStanje:
(AT TR (e i, (o i [ | i - Posatu | p ——
l o | lokomotive: PO Gl
§ LOKOMOTIVA g | o g gl a2 2 g a =]
G 2| e Bl ..|% E 5 s as|=z§5|l 2 | B Byl 2 | 2188 =
4 g |8 S a0 5 g ] ) o g*—* 3 b0 b b & | 2 )
3B 3| S| 6|85 "8 & S|Es|E 2| °|88| s | & 8L
5 N ool N [ (s ol m |8 © | @ G B| @
Sati: prm.| m¢  tona: t km: Dinara
NOR®ATIVI: [ 5,40]0,60 | 2.00] 830 9,30 [10,30/42,45 | |80 | [1eo0f142 | | o074 |
| | -

Ovakove preglede moramo voditi za svaku po-
jedinu relaciju, za koju je i koStanje rada osoblja
obra¢unato. Ukoliko je neka lokomotiva unapri-
jed odredena za rad na dvije ili viSe relacija (sje-
¢ina), u neprekidnom voznom vremenu, nacinit
¢emo i poseban pregled za ovakav sluéaj.

Podaci za ove preglede imadu se DNEVNO va-
diti jz putnih listova lokomotiva. Putnj li-

stovi lokomotiva punovaZzan su dokumenat, pa se
stoga imadu uredno i savjesno voditi, svhkodnev-
no obratunati i zakljuéiti te na sigurno mjesto
pohraniti.

Kao prilog putnom listu, a radi to¢nosti poda-
taka e prevezenom drvnom materijalu i drugoj
robi, preporuta se uvestj i posebnu »Transportnu
popratnicu«, u slijedeéem obliku:

Radno n}je-sto; R e A U P S Sjedina: DaATUING i e AR s
BLojit it 2 s TRANSPORTNA POPRATNICA
Otprema: E
Brojevi < =7 =i :
1 4 PR Sortiment: B = Uputna stanica: Korisnik
vagona: g |3 E g 3
Sl &l o s | M
12, 20, 44, 3. 3 buk. ogr. drvo prm | 30 glavno stovariste Dip.
5, 8,10, 11, 4 4 buk. trupcj m3 20 glavno stovariste Dip.
D3t 2 2 seoska grada - 11 Budéje SRZ Bucje
sVEca: | 3le | .| 6] bl |
Otpremnik: Preuzeo — vlakovoda:
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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 izvrSenoj otpremi a drugi primjerak pre-
uzima vlakovoda one lokomotive, koja je odnosnu
robu preuzela na prijevoz.

Po izvrSenom prijevozu robe ova se popratnica,
zajedno sa putnim listom lockomotive, svakodnev-
no predaje u transportni ured radj obracuna i da-
lje pohrane,

Dnevnim obra¢unavanjem, unoSenjem rezultata
u ove preglede i usporedbom sa unaprijed po-
stavljenim normativima za odnosnu relaciju (sje-
¢inu), u moguénostj smo ODMAH intervenirati za
svaki slu¢aj odstupanja od normativa. Isto smo
tako u mogucénosti u najkracem vremenu naéi-
niti i mjesetni obradun zarada vlakopratnog oso-
blja te svakodnevno pratiti izvrSenje plana nasSeg
transporta.

Ukoliko je neko radiliSte u moguénosti, a §to
¢e uvodenje privrednog raluna i zahtijevati, da
dnevno prati i materijalne troSkove rada svoga
transporta, mogu se i ovi troSkovi pratiti poseb-
nim rubrikama u ovom istom, samo dopunjenom
pregledu. Isto se tako mogu dodati i patrebne ru-
brike za pregled kretanja praznih i punih vagona,
prijevoz usluga i drugo.

Osim ovog pregleda dnevnog rada, neophodno
je da svaki Sumski transport vodi jo§ i dnevnik
rada za sve svoje osoblje, kako radj trajne evi-
dencije radnih dana svakog pojedinog radnika
tako posebno i radi pravilne raspodjele zarada,
kako ¢ée to kasnije biti navedeno.

3.) OBRACUN ZARADA VLAKOPRATNOG
OSOBLJA

Na- temelju ovako unaprijed obraéunatih nor-
mativa — ucdinika i koS$tanja rada (Tabela 1) —
u moguénosti smo svakodnevno natiniti i obradun
zarada odnosnog vlakopratnog osoblija za svaku
relaciju; na bazi njihovog uc¢inka rada.

Radi ilustracije posluziti ée primjer:

Na relaciji X., lokomotiva »N« u 20 radnih da-
na izvrSila 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 strojovodu 17,91% ... Din. 4.726,45
1 loZaca 18,49% ... |, 4.879,51
1 vlakovodu 13811 6L/ 0P 3.472,92
4 zavirada 50,44% ... ,, 13.311,12

Ukupno 100 %...Din. 26.390.—
Podjela zarade ¢etiri zavirada izvrdit ée se ili
na jednake dijelove, ukoliko su jednako radili,
ili prema broju radnih sati svakog pojedinog za-
virada.

Ukoliko je to isto osoblje radilo u jednom obra-
¢unskom periodu na viSe relacija, nacdinit ée se i
obratuni zarada za svaku tu relaciju.

U slucaju da se vlakopratnom osoblju zeli osi-
gurati redovna zarada za 8-satni rad, a viSak uéin-
ka rada posebno premirati, u moguénosti smo —
na temelju ovako unaprijed obracunatih norma-
tiva ucinka i kostanja rada — svakodnevno izvr-
§iti 1 ovakav obraéun zarada tog osoblja. Ilustra-
cije radi neka posluzi isti primjer:

Relacija X., 20 radnih dana, ukupno 35.000 tkm.

ZARADA OSOBLJA:

a) redovng — za 8-satni 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 strojovodu 24,92%0 ... Din. 2.465,03
1 lozaca 37,40% ... ,, 3.699,52
1 vlakovodu 10,28% ... , 1.016,87
4 zavirada 27,40% ... ,, 2.710,34

Ukupno 100 %...Din. 9.891,76

U sluéajevima kada izmedu normiranih i izvr-
$enih tkm-a nema razlike, osoblje nema pravo na
premiju, bez obzira na duZinu radnog vremena u
odnosnom broju radnih dana.

Ovaj drugi nadin obrafunavanja navodimo sa-
mo primjera radi, dok se preporuca provesti ra-
nije prikazani nac¢in placanja, t.j. u cjelosti po
u¢inku rada.

Kako se iz prednjeg vidi, obrafunavanje za-
rada vlakopratnog osoblja vrlo je lak | pregledan
posao, koji ne zahtijeva nikakve naroéite struéne
spreme. Potrebno je samo ¥0diti toénu evidenciju
uéinaka na svakoj pojedinoj relaciji, te ukupan
takav ulinak jednog osoblja u nekom obratunskom
periodu mnoziti sa normativem ko$tanja po tkm-u
za tu relaciju.

Ovakvim nadinom plaéanja osoblja sprovodi-
mo i princip materijalne njegove zainteresirano-
sti za rezultat rada. Daljnjim razvijanjem ovakvog
sistema nagradivanja, uporedo sa otklanjanjem
svih eventualnih nedostataka pri normiranju to-
-ga rada, §to ¢e uredna evidencija pokazati, sve
¢e se viSe ostvarivati socijalisti¢ki princip nagra-
divanja vlakopratnog osoblja naSih Sumskih Ze-
ljeznica.

. Konaéno smatramo potrebnim skrenuti paznju
i na dana¥nje stanje kadra nasih $umskih %eljez-
nica, koje je u naglom opadanju kako brojno, ta-
ko i struéno. Razlozi ovakovom damadnjem stanju
djelomi¢no su i rezultat nesredenosti u plaé¢anju
toga osoblja, naspram plaéa osoblja kod drzavnih
zeljeznica. Uvodenjem pravilnog nagradivanja j sti-
muliranja rada sigurno ée se i to stanje popraviti.
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SUMA — NEINA PROSLOST, OBLICI |

(Nastavak)

II1. GOSPODARENA SUMA y

UmnaZanjem 'puéanstva u mnogim je evrop-
skim zemljama kroz stolje¢a potiskivana Suma od
svog prvotnog areala, samo da se S$to viSe dade
mjesta obradivom zemljistu. Zna se da ve¢ u V.
stolje¢u po¢inju, u Evropi kréenja Suma velikog
opsega, koja polagano ali ustrajno potiskuju Sumu
svagdje, gdjegod je bilo moguce obraditi zemlji-
ste. Ova epoha devastacije traje ¢ak do XIII. sto-
ljeéa. Tek tada, kad se u &itavim pokrajinama po-
tela osjetati nestaSica drveta, &ovjelanstvo je
osjetilo vrijednost Sume i potrebu njezinog po-
drzavanja. U Evropi veé¢ u XIII. stoljeéu nailazi-
mo na prve propise o zabrani kréenja. Polagano
se iza toga razabiru tragovi urednog fumskog go-
spodarstva, koje se osnivalo na zahtjevu da se na
mjestu svakog posje€enog stabla uzgoji novo. Tako
je do3lo i do poSumljavanja onih zemljista, koja
nisu bila uporabiva za poljsko gospodarstvo, te

Suma pofima opet zauzimati jedan dio izgublje-

nog areala. :

U dugakom nizu stoljeéa nije oblik i ustroj
Sume ostao isti. On se mijenjac prema potre-
bama okolnog stanovnidtva. Suma nije vie bila
mijesto stanovanja stodara, a niti mjesto romantié-
nih pustolovina kao prasuma. Suma se polako raz-
vila u gospodarsko dobro, kojemu tehni¢ar odre-
duje unutarnje ustrojstvo, naéin i trajanje Zivota.
NaSi su stari veoma cijenili nekoje korisne vrste
drveta, naroé¢ito hrast, a donekle i bukvu, jer su
ove vrste vrlo prikladne za Zirenje svinja a
to je za njih bilo vaZnije nego vrijednost samog
drveta. Vrijednost se samog drveta potela cijeniti
tek onda, kad se ono, povrh ogrjeva i gradevinskog
materijala, pocelo upotrebljavati- u industriji. U
najvecem je dijelu Srednjeg vijeka Suma zapravo
tvornica ugljena. Po Sumama su se ZeZnice i
kope dizale kao golemi mravinjaci, u kojima se
drvo, izgaranjem bez dovoljnog pristupa - zraka
pretvaralo u drveni ugljen. Ugljarenje je dalo bazv
za STAKLARSKU INDUSTRIJU te uz nju najbli-
#i kovacki obrt. Odatle ;{ u nasem Gorskom Kotaru,
gdje su nekad za vrijeme Zrinjskih bil; Nijemci
prvi zanatlije u Zeljezarskoj i staklarskoj indu-
striji, postoje mnogi nazivi Sumskih predjela i na-
selja, koji podsjetaju na ovaj oblik privrede u
Sumi (Homer kraj Broda na Kupi i Lokava dolazi
od »Hammer«, FuZine od tal. »Fuccine«, GlaZuta
od njem. Glashiitte i t. d.). Kovadki je obrt za-
jedno sa kovinarstvom vrlo usko povezan s ru-
darstvom, koje je veé od svojih prvih zame-
taka upotrebljavalo drvo za potpornje u rovovi-
ma, $to se uostalom ¢ini i danas, unato¢ tehnig-
kog napretka. Ugljarenje, staklarstvo i kovacki
obrt polagano u nasoj Sumskoj privredi dolaze na
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drugo mjesto, ali zato rudarstvo i nadalje iskori-
$¢uje ogromne zalihe t.zv. rudnitke grade, a u
novije vrijeme i industrija papira (celuloza).

U prvim polecima Sumskog gospodarstva, cb-
zirom na postojete potrebe, glavna je teZnja bila
proizvoditi $to veée koli¢ine vrijednog drveta, 1. ]j.
takvog, koje ima VISOKU PRODAJNU CIJENU.
Ovo je nastojanje urodilo uzgojem ¢éistih sa-
stojina, dakle takvih Suma, u kojima se trajno
podrZzava samo najskuplja vrsta drveta, dok se
sve druge uklanjaju.-Stvorena je i ¢&itava struja
u $umarskoj nauci pod imenom SKOLE CISTOG

.PRIHODA, koja je u najveéem opsegu primjenji-

vana u Njemaékoj, a napose u Saskoj, gdje su uz-
gojene tokom XIX. stoljeéa velike Sumske povi§i-
ne brzo rastuéeg bora i ¢&iste smreke, pa ¢éitavi
krajevi daju utisak Cetinjave monotonije ili, kako
ih samo Nijemeci zovu »Nadelholzsteppen«. Kod nas
su pod tim utjecajem stvarane ¢&iste hrastove Sume
u Slavoniji i &iste jelove sastojine u Gorskom Ko-
taru. TraZene su bile i brzo rastuce strane vrste
(egzote), kao na pr. duglazija (Pseudotsuga
Douglasii) iz Sjeverne Amerike, koja je dofla i u
naSe Sume jele i smreke samo zato da se poveéa
ukupni gromadni prirast tehni¢kog drveta.

Alj nije samo uvadanje stranih vrsta promije-
nilo spolja$nju sliku srednjo-evropske $ume. To-
kom vremena nastale su i druge $tetne promjene.
Svako, naime, Zivo bi¢e ima podruéje svog pri-
rodnog rasprostranjenja, svoj priredni zavi¢aj. u
kom jedino moZe najbolje uspijevati. Tu, u svo-
joj rodenoj domaji, nalazi ono odgovarajuée tlo
i najpovoljniju klimu. Tu je ono kao Sumsko sta-
blo izraslo u zajednici s ostalim Zivim bié¢ima hilj-
nog i Zivotinjskog svijeta. Domovina ili zavidaj
nije samo pojam koji se ima vezivati na &ovjzka.
Ona je jednako vaZna i odluéna j za svaku Zivo-
tinjsku i biljnu vrstu. Sve su Zivotinje i biline jed-
nog prirodnog podruéja medusobno ovisne, kiako
to jasno vidimo iz izgradnje prvotne pra§ume. One
se medusobno hrane, t.j. hrane jedna drugu, one
se medusobno podrzavaju sve do granice prirod-
nog rasprostranjenja, tako,. da najrazliéitije vrste
mogu Zivjeti jedna pored druge. Svaka pojedina
biljka ima svoje specijalne insekte (kukce), koji
od nje Zive. Pa kao $to vrtlar podrezuje svojﬁz sad-
nice, da ne bi prerasle druge biljke u vrtu, tako se
isto nesvjesno brinu gusjeniece i kornjas$i, da ni-
jedna biljna vrsta ne ‘izade iz svog okvira na Stetu
drugih. Umno#i 1i kakvo povoljno ljeto previde

“ ovih Zivotijnica, to se odmah poveéa i broj njiho-

vih neprijatelja, kao Sto su ptice i razni korisri
kukci (najeznice, gusjenicari i t. d.), koji brzo
umanjuju prevelik broj Stetnika. A znade se po-
javiti i kakva bolest, — poSast — ili zaraza, usli-
jed koje ih na tisuée pogiba, kao na pr. kod be-



lesti, koju Nijemci nazivaju »Gipfelkrankheit« lep-
tira sovice (Liparis monacha). Ipak j same bi-
lane u obrani od napadaja Ziyotinja izlu¢uju po-
sebne zaStitne izlu¢ine, kao n. pr. ameritka loza
S$kodljiv. Tek onda, kad je s ovom vrstom doSao
i uSenac u Evropu, preSao je on i na evropsku
vrstu loze, koja mu se nije mogla oprijeti i zato
zbog njegovog napada ugiba u masama, jer naSa
loza ne stvara kao amerikanska zastitnih sokova
protiv filoksere.

Jednako je tako i kod uneSene duglazije usta-
novljena jedna vrlo opasna gljivica vrste rde
koja je prije nekih pedesetak godina zatrla Wey-
mouthov bor isto ameri¢kog porijekla. Ova. je
gljivica Zzivila prije u Sibiriji na tamosnjem boru
(Pinus cembra), zatim je preSla na Weymonthovac
u Srednjoj Evropi te ga ovdje posve istrijebila.
Dapade, i domaée su vrste te§ko odoljevale ovoj
napasti. Pa kao $to je stradala domaéa loza od fi-
loksere, tako su opet s druge strane doSli s nor-
manskom jelom (Abies nordmandiana), jednom od
najljepSih parkovnih vrsta, razni uSencj iz Male
Azije. Ti su postali nesre¢a i za naSu domacu je-
lu (Abies pectinata), jer su na njoj nasli prikladnu
hranu. Uslijed toga, dolazj u ¢itavim krajevima
do masovnog ugibanja- jele (Tannensterbe), pogo-
tovo na polozajima koja ne odgovaraju uzgoju jele.

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

Sume ¢istih sastojina ne pokazuju potrebnu
bujnost i zdravost kao Sume s viSe vrsta drveéa,
odnosno t.zv. mjeSovite sastojime. Sklop-
ljena $uma ¢iste jele snaZno zasjenjuje zemljiste i
drzi ga trajno vlaznim. Takvo tlo moZe biti pri-
kladno jedino za rast raznih vrsta m ahBvin a,
dok sve zeleno bilje mora zbog pomanjkanja svi-
jetla uginuti. Ali se i sama mahovina na jelovom
zemlji$tu zna toliko zakorjeniti, da se ni same
mlade jele ne mogu pravilno razvijati. Opéenito
uzev$i, Suma, koja se sastoji samo iz jedne vrste
drveta, gdje su povrh toga i stabla poredana u
ravnim linijama stvarajuéi jednoli¢ne, puste j mo-
notone pruge, nije ustrojena po zahtijevima pri-
rodnog rasta. Njezin se sastav protivi prirodi. TJ
takvoj, geometrijski pravilnoj $umi, ne moze se
ustaliti niti jedna srna, nijedan zec. Tu ne raste
nikakav grm, ne oblijeée nijedan leptir. Priroda
nikad ne predstavlja monotoniju, nego uvijek raz-
nolikost. Medutim, ipak ima Zvotinja, koje se na-
seljuju i u ¢istim sastojinama. Te jedine Zivotinje

jesu kukci $teto&ine, koji se ovdje pojav-
Ijuju u vrlo velikom broju. Ako vrsta stabla
ne moze pruzati hrane velikom broju vrsta
kukaca, to se redovno u takvim Sumama pojav-
ljuje malj broj vrsta kukaca, i to u ogromnoin
broju. Stetodine ée tu Zivjeti bezbrizno, pogotovo
onda, ako u takvoj Sumi, — Sto nije rjetkost, -—
ne dolaze ptice etnomofage. Mnoge Sume ¢istih sa-
stojina propagaju i nestaju jedino uslijed preveli-
kog razmnazZanja Stetnika kao $to je to na pr. bo-
rov prelac (Bombyx pini), gubar glavonja
(Lymantaria dispar) i ¢€etnjak (Cnetocampa
processionea) , te razni drugi noé¢ni leptiri.

Sli¢no je ustanovljeno i u Braziliji, da tamo,
gdje pamuk ilj kava pokrivaju gotovo beskrajne
prostore, najja¢e nastupaju njihovi neprijatelji —
kukci—, najviSe se mnoZe i sve zatiru. Naprotiv,
onamo gdje su u blizini ovih podrué¢ja mjestimiéne
Sume, pa ¢ak j Sikare, Stete od insekata, su ne-
znatne, jer tamo veé Zive ptice i korisni kukeci,
koji tamane Stetoéine.

Tako je veé iz ¢&iste koristi mjeSovita Suma
puno bolja nego Cista. Pa ¢ak i onda, kad se u
mjeSovitoj sastojini jedna vrsta Stetnika preko-
mjerno razmnoZi, ona redovno napada ne &itavu
Sumu nego samo jednu stabalnu vrstu, a ostale
ostavlja na miru. Ako u nasim slavonskim Sumama
gusjenice spomenutog &etnjaka i obrste hrastove,
to kod mjeSovitih sastojina jo§ uvijek ostaju ne-
taknuti primijeSani jasenovi, brijestovi i grabovi,
jer njih ovaj $tetnik ne napada. Suma neée ogo-
ljeti kako je to kod ¢&istih sastojina slavonskil
hrastika. Ali niti pogodena stabla vrsta u mje-
Sovitim sastojinama ne ¢ée posve stradati, a nit!
mnogo Stetovati, jer ¢e susjedne vrste biti pri-
kladno mjesto za legla ptica i korisnih kukaca,
koji ¢e opet uniStavati &etnjaka i drzati ga u ko-
liko toliko neSkodljivoj mmnoZini. :

Povrh svega toga treba narodito naglasiti da
nikad stabla mjeSovitih Suma ne stvaraju nepro-
dirnog sklopa kao kod &istih sastojina. Zato u mje-
Sovitim Sumama svijetlo moZe kroz nerijetke luk-
nje dopirati ¢ak do zemlji§ta, pa stoga ovdje 1 na-
lazimo bujniji pomladak te razvijenu podstojnu

‘vegetaciju. Zbog takvog prediranja svijetla u

mjeSovitoj se $umi stvaraju razne stabalne ETA-
ZE. NajviSu etazu zapremaju heliofilne vrste, -
t. j. vrste koje zahtijevaju direktno svijetlo i mo-
raju svoje kroS$nje neprestano kupatj u moru sun-
¢anih. zraka. Malo niZe dolaze vrste polusje-
ne, koje ne trpe niti prejako osvjetljenje, a niti
stalnu zasjenu. JoS niZze od ovih dolaze razni
GRMOV], koji traZze vlagu i laganu zasjenu, a pod
njima razne pozemljuSe, trava i mahovina.
(Nastavit ¢e se)
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Iz zemlje i

VIJESTI |1Z PROIZVODNIJE e

STANJE NA TRZISTIMA

PODACI 0- ENGLESKOM UVOZU
DRVETA U TOKU 1351. GODINE

Engleska je i u toku 1951. go-
dine zadrzala prvo mjesto medu
~drZavama wuvoznicama drveta i
drvnih proizvoda. Nedavno su ob-
javljeni podaci o kolidinama uve-
zenog drva, koje ovdje
mo, uporedujuct ih sa istim po-

dacima za 1950. godinu po =ze-

prenosi-

mljama odakle su pojedine kolici-
ne uvezene.

]
‘ Uvezeno iz
|

Kanade .

| Finske e N
Il Svedske ., . . &
STNDL - ampulr ", IV |
SSSRZ UL Sl
Branchiskep e F T
Jugoslavije . . . .
I+ Brazilige £ o ue w
Cehoslovatke . . .
Njemacke , , .

Ostalih zemalja . (.

Uvezeno stand;rda H
(1 standard = 4,67 m?

1951. god.

371.637
351.788
321.981
122.300
103.013
89.623
70.427
39.490
6.500
6.500
92.471

Ukupno | 1,575.730

111.456
126.420
64.774
63.000
161.455
56.621
93.234
32.142
14.000
14.000
7.934

i

749.036

| 1950. god.




svijeta

RAZNO I1Z DRVNE INDUSTRIJE

Gornjim kcli¢inama treba jod
nadodati 26.247 standarda blanja-
ne i obreadene robe koja je uve-
zena u 1951, g. (prema 16.233
standarda iste robe wuvezene u
toku 1950. g.). To znaci da je u to-
ku prosle godine Velika Britanija
uvela oko 1.600.000 standarda —
prema 765.000 standarda u 1950. i
1.778.000 standarda u 1938. godini.

_ Ukupna vrijednost uvezene me-
ke rezane grade iznosi 137,489.000
Lstg, a obradene robe 2.320.000, —
t. j. ukupno 140.000.000, prema
41,838.000 u 1950. g. Ukupan je
izvoz tvrde rezane grade iznosio
1.990.000 m*® wu wvrijednosti od
28,651.112 Lstg. Jugoslavija je u
ovome ulestvovala sa 120.000 m?,
t. j. otprilike podjednako kao 1t
1950. godine. (U 1950. g. Velika je
Britanija wvezla  1.174.000 m?
torde rezane grade u wrijednosti
od 22.922.000.— Lstg).

Pored ovih glavnih wuvoznih
sortimenatea u prosloj je godini
zabiljezen u Velikoj Britaniji
znatan porast uvoza jamskog dr-
veta, Zeljeznickih pragova, $per-
ploca i naroéito furnira.

BUSENJE TUNELA
KOD ZVORNIKA

Izgradnjom-b'rane za hidrocen-
tralu kod Zvornike mna Drini
stvorena je zapreka za splavara-
nje ogromnih koli¢ina drvnih ma-
sa, koje su se tokom ove rijeke
na jeftin nacéin transportovale do
stovari§ta i pilana duZ rijeke Sa-
ve i Dunava. Da bi se doskoéilo
ovom problemu nedavno je u bli-
zini Zvornika zapoceto busenje

N 3
UGANDA: Mahagonijeva stabla

posebnog tunela uz desnu stranu

rijeke, koji ¢e slufit za propusta-

nje drvenih trupaca. Tunel ée biti
dugacak oko 130 metara.

Jasno, tunel ¢e se moci koristi-
ti samo a pojedinac¢no propusta-
nje trupaca, §to znaci da é se pred
tunelom
nakon pejedinacénog propusta tru-

opet
tunela

splavi  rastavljati, i —

paca — na izlaznoj strani
sastavljati. BuSenje owvog
je cd ogrommnog znacaja za dronu
industriju, jer ¢ée omoguditi ¢ da-
lje relativno jeftin transport drv-
nih masa koje se eksploatiraju iz
Sumovitih predjela duZ obala rije-
ke Drine.

UGANDA — domovina
plemenitih vrsta drveta

U srcu Centralne Afrike smje-
stila se inace malo poznata drZa-
vica Uganda. U poslovncm svije-
tusipak se &esto spominje mjezino
ime, a povod tome daje uceiée ove
zemlje na svjetskom drvnom tr-
ZiStu. Tamo ona nudi svoje nada-
leko poznate proizvode “plemeni-
tih vrsta drveta, posebno ebano-
vine i mahagonija.

Njezino $umsko bogatstvo pro-
stire se ma teritoriju od 546.000
hektara gustom $umom pokrive-
nog zemlji§ta. Od toga je 218.000
hektara dostupno za eksploataciju.
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Pored veé spomenutih vrsta dr-
veta mahagonija i ebanovine,
Uganda izvozi na svjetsko trZiste
i posebnu wvrstu t. zv. »Zeljeznog
drveta«, koje se u Africi vrlo do-
bro primjenjuje za izradu Zeljez-
nickih pragova. Osim toga Uganda
posjeduje i izvjesne kolifine me-

kih wvrsta drveta. Ove su u pos--

ljednje vrijeme svedene na mini-
mum, jer se maroCito za vrijeme
rata mjihova sjeca forsirala pre-
komjerno zbog velikih potreba za
proizvodnju ambalaze.

Poznatoj firmi »Uganda Timber
Sales ‘Ltd« povjereno je gospoda-
renje svim drZavnim Sumama.
Ona ubire Sumske takse za ralun
drzave i vedi Citavu organizaciju
eksploatacije, konzerviranja i pi-
lanske prerade drveta. Ova fir-
ma vr§i ujedno sve trgovacke po-
slove okc prodaje drifavnog dr-
veta.

Na analognoj bazi
eksploatacija privatnih Suma pre-
ko firme »Uganda Lumber Syndi-
cate«. Nacin i sredstva za eksplo-
ataciju jo§ wuvijek su veoma pri-
mitivna, Sto je donekle uvjetova-
no obiljem urodeniéke jeftine rad-

provodi se

ne snage. )

UGANDA: Trupac mahagonija u fazi pilanske prerade 9

ITALIJA

Proizvodnja lula u opadanju

Moze se kazati da je prije rata
Italija imala iskljucivi monopol u
proizvodnji lula. Veé punih pede-
set godina ma svim svjetskim tr-
Zistima lule talijanske proizvod-
nje nisu imale nikakve konkuren-
cije. Talijanski proizvodaédi, a isto
tako i trgovci, ubirali su od ovog
artikla ne malu dobit.

Posljednjih godina prije rata
dnevna proizvodnja dostigla je

UGANDA:

Urodenici prebrojavaju jedan sloZaj ebanovog drveta.

60.000 komada lula, a uposljavala
je oko 3000 radnika. Uspjesan
razvitak obrta ove wvrsti bio je
uvjetovan obiljem odli¢ne sirovi-
ne. Kalabrija i ¢itava obala Tiren-
skog mora obiluju prvorazrednom
vrstom orijeskovog drveta, Ciji
korijen daje odliénu sirovinu za
izradu lula.

U ovom poslijeratnom periodu
situacija se iz osnova izmijenila.
‘Italija je, moZe se kazati, potpuno
izgubila svoj nekadasnji monopol
u proizvodnji, a svjetsko triste
je,  maprosto preplavljeno lulama
americke izrade. Kako je moglo
do toga doéi?

Znajuéi za bogata nalazista vri-
jeska u Italiji i za njegovu uno-
snu primjenu u izradi lula, veliki
broj americkih poduzeéa i sitnih
proizvodaéa dali su se odmah na-
kon rata u pravu potjeru za ovom
sirovinom. Oni su pritom obilno
iskoristili momenat zastoja tali-
janske privrede wuopée i ulozili
ogromni kapital za nabaviku vri-
jeskovog korjena iz Italije. Za
par godina skoro sva kvalitetnija
vrijekova nalazi$ta bila su istri-
jebljena i prenesena u Ameriku,
tako da je danas ova vrst proiz-
vodnje u Italiji ostala bez svoje
sirovinske baze. Ono $to je ostalo
ne predstavlja ni izdaleka onu
kvalitetu vrijeska koja se za tu



Svrhu traZi, pa su i sami ameri-
kanci odustali od daljnje dobave.
- Zanimljivo je pogledati i na
skokove cijena ove sirovine. Za
vrijeme t. zv. »amerike invazije«
cijene su se podigle u omjeru
1:180 (u poredenju s predratnim
cijenama). 100 kg vrijeskovog ko-
rjena stajalo je prije rata oko 25
lira, a sada mu se cijena krece
oko 4000.— lira.

Danas u Americi radi oko 47,
§to manjih $to veéih poduzeca, sa
sirovinama nabavljenim iz Italije
1 snabdijeva skoro Cditav svijet
isté onakvim lulala. kakve je ne-
kada izvozila samo Italija. U ku-
povinama americkih lula na pr-
wvom je mjestu Kanada, juzno-
africko trZiste =zasifeno je ovim
artiklom za mekoliko godina, pa
dak i u samoj Svicarskoj su u
vrodaji lule izradene u Americi
od talijanskog vrijeska.

S druge strane, talijanski proiz-
vodadi nailaze i na niz drugih za-
preka u prodajama tog svog ar-
tikla na trZistima koja su meka-
da apsorbirala oko polovinu sve-
ukupne proizvodnje. Holandija,

Danska, Norveska, Australija, Ir-
ska, Brazilija, Argentina, Turska
i Njemacka potpuno su obustavile
svaku kupovinu lula ili su je sve-
e ma munamalne koliéine, obzi-
rom na teskoée u devizama. Jedi-
no trZiste na koje jo§ danas Ita-
lija moZe rafunati za izvoz svojih
lula je Engleska. Ali to je ubrzo
bilo zasi¢eno, jer su veletrgovad-
ka poduzeta mnakupovala tolike
kolic¢ine, da ée im dostajati za ne-
koliko godina. Pored toga, na
ovom jedinom preostalom trZistu
ispoljila se u svojoj majgrubljoj
formi nelojalna konkurencija po-
jedinih talijanskih prizvdaéa, ko-
ju su engleski trgovci znali vje-
Sto iskoristiti.

Glavnu krivnju za ovakvo sta-
nje u proizvodnji, koja je podra-
vala egzistenciju hiljada sitnih ta-
lijanskih proizvodaca, snosi sva-
kako talijanska vlada. Ona je to-
lerirala i dozvoljavala nesmetanu
aktivnost Spekulanata, koji su za
racun americkih firmi i nakupaca
organizirali iskopavanje vrijeskoc-
vog korjena i otpremali ga ubr-
zanim tempom u Ameriku. Tada

se nije mislilo da ¢e jednog dana
brojni talijanski proizvodaéi osta-
ti bez posla, a niti da bi za pri-
vredu zemlje uopée bilo mnogo
korisnije izvesti finalni ‘produkt.
nego sirovinu.

Baveéi se prednjim problemom,
dalijanski ¢asopis »L’industrija del
legno« predlaZe da se poduzmu
hitne mjere kako bi se $to prije
ozivila ova vrst proizvodnje u Ita-
liji. Ove se mjere mogu sazeti u
slijedecéem:

1) Da wvlada wubuduce sprijeci
svaki eventualni pokusaj izvoza
vrijeckovog korjena.

2) Da se u medunarodnim tr-
govackim wugovorima koje bi za-
kljucila talijanska wvlada svakako
predvidi izvoz S§to vele koliCine
lula.

3) Da se putem Talijanskog tr-
govackog predstavni§tva u Va-
Singtonu poduzmu koraci za sma-
njenje zastitnih carina koje se
primjenjuju u Americi ma uvoz
talijanskih lula.

4) Da se kod Ministarstva fi-
nansija zatrazZi smanjenje izvoz-
nih carina za lule.

Kako je u pﬁgﬂtnu motornih vozila DIP-a Karlovac provedena
organizacija rada po privrednom racunu

Provodeéi u zivot odluke cetvrtog

zasjedanja

je nad¢in i uz kakvu organizaciju

rada mogute

Radni¢kog savjeta svog Privrednog udruZenja svi
kolektivi drvne industrije NR Hrvatske ubrzano
rade na uvodenju privrednog rac¢una u svom po-
slovanju. Najprije se zapotelo na nekim Sumskim
radilistima, gdje su ve¢ dosada postignuti zadovo-
ljavajuéi rezultati. Krajem mijeseca velja¢e podu-
zete su razne organizacione mjere za proSirenje no-
vog nacdina proizvodnje na ostale grane djelatnosti.
Jasno, u tom planu nije bilo zapostavljen trans-
port, na koji otpada osjetljivi dio od sveukupnih
troskova drvno-industrijske proizvodnje. Posebno
se to odnosi na auto-transport, koji je u drvnoj in-
dustriji Hrvatske u tolikoj mjeri zastupan, da nje-
gov kapacitet sacinjava oko polovice sveukupnog
republi¢nog kamionskog parka.
Auto-transportni kolektiv Pogona
motornih vozila Drvno-industrijskog - poduze¢a u
Karlovcu zavrsio'je pripreme prije ostalih i proveo
novu organizaciju rada s danom 10. oZujka. Na
primjeru ovog kolektiva analizirat ¢emo na koji

uvesti poslovanje po privrednom rac¢unu u auto-
transportu. Ne mislimo ovime nikome savjetovati
da je nadin ovog transportnog kolektiva iz Karlov-
ca najsavrseniji i jedini mogué¢i. Svrha ovog osvrta
je da izazove Siru diskusiju o ovoj temi, a iz te ¢e
poduzeca mo¢i primijeniti ono Sto im se za speci-
fi¢ne prilike njihova rada ¢ini najpodesnijim.

U svakom slu¢aju nac¢in na koji je auto-trans-
portni kolektiv u Karlovcu zamislio provodenje
privrednog racuna u svom poslovanju moZemo iz-
rﬁjeti kao primjer u trostrukom smislu: 1. esigu-
rana je materijalna zaintergsiranost svakog poje-
dinca (radnika i sluzbenika) za izvrSenje zadataka;

— 2. stimulira se maksimalno iskoriStenje kapaci-
teta i 3. poti¢e na razuman odnos i ¢uvanje trans-
porteih sredstava. Da bismo prikazali u kakvoj je
formi to sve provedeno, posluzit ¢e nam pojedina-
¢an osvrt na svaki od ova tri elementa.
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MATERIJALNA ZAINTERESIRANOST

Prvi medu =zakljuécima ¢etvrtog zasjedanja
Radni¢kog savjeta Privrednog udruzenja drvno-in-
dustrijskih poduze¢a Hrvatske odnosi se upravo
na materijalnu zainteresiranost radnika-proizva-
daca. On je ovako formuliran:

s»Provesti takvu organizaciju rada u poduzeci-
ma, da neposredni proizvada¢i budu materijalno
zainteresirani, a i odgovorni za svoj rad, ostvaru-
juéi na taj nacin zamisao upravljanja proizvod-
njom sa strane radnog kolektiva«.

Poznato je da dosadas$nja organizacija rada
auto-transportne sluZbe, unatoé izvjesnih propisa
placevnog sistema i premiranja za uStede na gu-
mama i gorivu, nije bila u stanju da osigura punu
materijalnu zainteresiranost svakog radnika i sluz-
benika zaposlenog u ovoj grani djelatnosti. Dokaze
zato ne moramo daleko traziti. Najuvjerljiviji je
svakako taj da se planovi prijevoza skoro redovito
nisu izvr8avali, iako su oni bili sastavljeni na
osnovu realnih moguénosti i raspolozivog voznog
parka. Jedan od najglavnijih uzroka za takvo sta-«
~ nje jest svakako Cinjenica da taj neposredni pro-
izvadaé, u naSem slucaju Sofer ili upravitelj vozila,
nije bio onaj koji je stvarno mogao upravljati
svojim kamionom. On nije imao pravi uvid u tok
popravaka, a nabavke rezervnih dijelova, guma i
goriva. Nije imao prilike da se u tome ekonomski
orijentira, jer se sve to vrsilo — popravljalo, na-
bavljalo i pla¢alo — po administrativnoj liniji, koja
njemu kao praktiéaru nije bila dostupna. Prema
tome, kao prvi korak na putu uvodenja poslovanja
po privrednom racunu, trebalo je tom mneposred-
nom proizvadacu predati sredstvo na upravljanje
i koriStenje zajedno s ekonomskom rac¢unicom koja
zapravo predstavlja pogodbu izmedu Sofera kac
stvarnog upravljaéa prijevoznog sredstva i koris-
nika njegovih usluga. Prvi, dakle, korak na uvo-
denju tog novog sistema bila je razrada kalkula-
cija za svaki kamion posebno i njegova predaja uz
ugovor Soferu. Radi ilustracije citirat ¢emq tekst
takovog ugovora s kalkulacijama za kamione mar-
ke »Renault« nosivosti 7 tona i »Tatra« nosivosti
8 tona.

UGOVOR

. 1952, godine izmedu dru-
ga . . . po zammamru A
i Pogoma mortormh vwo«zda DIP-a Karlovac u prpdmew
preuzimanja motornog vozila (kamiona) marke
< nosivosti . - . garaim
brm oo ., registarski brm
broj motora . . . . broj Sasije
vlasni§tvo DIP-a Kar]owvac, na rad po prlvrednom ra-
¢unu pod slijedeéim’ uslovima:

1. — Drug - N preuzima
gore navedeno rpogonsko sredvatvo u rad kiroz vrijeme
od L. o ~YdOR . . . 1iduzan je
1sk.13uc-1vo mev@zm mﬁ»’oexruazl DI|P~at Kar]ovaic sa bilo
kojeg po poduzeéu odredenog Sumskog radilista ili mje-
sta.

2. — Prilikom primopredaje stanje vozila bilo je
slijedece:
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Sastavljen dne .

a) Tehnicka ispravnost

b) Prevaljeno kilometara

¢) Vrijednost sredstva

d) Broj, marka i vrijednost .gu»md
1 =g

S )

Ukupno:
e) Alat:

3. — Troskove zd sredaje i tekuce popravke snosi
rukovalac sredstva. Isti je duzan najmanje tri puta u
mjesecu kola oprati i podmazati, a svaka frl mjeseca
predociti ih komisiji za strucni preglied. Po nalogu
DIP-a Kariovac mogu se vrsiti i izvanredni pregledi
vozila. ‘

4. — DIP Karlovac prizngje rukovaocu na ime tros-
kova prijevoza drvniog materijala kako slijedi:

a) Do prevaljenih 100000 km Din . . , . po 1
tona kilometru:

b) Od 10.0600 do 20.000 km Din . . . .o 1 tona
kilometru;

¢) Od 20.000 do 30000 km Din . . . po 1 tona
kilometru.

d) Ako vozilo upotrebljava gume marke »CEAT«
cijena po tona-kilom&tmu povisuje se za
dinara.

e) Sve ustede na rashodima predvidenim u toéki 1.
prilozene kalkulacije obratunavaju se i isplacuju myje-
setno.

f) Ustede ng rashodima predvidenim u tocki 2 pri-
lozene kalkulacije isplacuju se 20% mjesecno, a ostatak

d) Ustede ma rashodima predvidenim u tocki 3 pri-
lozene kalkulacije isplaéuju se 20% mjeseéno, a ostatak
se knjizi u korist ratuna rukovaoca, s tim da se na-
pravi kona¢ni obratun kad VGZHO prispije na generalnu
reparaturu.

i) Nakon prevaljenih 30. 000 kilometara su[e»r dobiva
nagradu od 1 dinara za svaki predjeni Kilometar.

5. — Rukovalac sredstva nabavlja kod DIP-a Kar-
lovac pogonsko gorlvo mazivo, gume i razne dijelove i
plaéa po dnevnini cijenarna. Sofer moze po Zelli ista
sredstva nabavljati 1 izvan poduzeca.

6. —Za svaku prijevoznu relaciju rukovalac sred-
stva sklapa s DIP-omn ili radiliStem poseban ugovor u
kojerni se utvrduje norma dnevnog prijevoza zatim
vrijeme utovara i istovara kao i ostale eventualije.

b) Rukovalac sredstva obavezuje se na placanje
kazne (pemala) u visini od . . dinara za svaki
zapocety sat po tonazi kamiona w slu¢aju da se ne is-
puni norma dneviiog prijevoza utanacena dodatnim
ugovorom, a da nisu stajale na putu objektivne teSkoce
i smetnje.

©¢) DIP Karlovac, odnosno radiliste, pla¢a rukovaocu
sredstva kaznu (penale) i visini od. . . dinara za
svaki zapocCeti sat po tomazi kamioma u slu¢aju da na
odredenom imjestu mije osigurana drvna masa i radiia
snaga potrebna za utovar, odnosno istovar.

d) Obracun penala vrsi se kao kod totke 4 f.

7. — Prijevoz tude Tobe i lica moze se vr§iti samo
uz posebnu dozvolu DIP-a.

Ukoliko se wvozilo praznog vraéa sa bilo kojeg radi-
lista ili odredista, rukovalac ima pravo primati na
prijevoz robu drugih lica i poduzeca, uz uvjet da od
korisnika ubere polog koji ¢e predati upravi DIP-a
prilikomy dolaska u Karlovac.

Za nedozvoljene prijevoze rukovalac sredsvta placa
kaznu od 10.00 dinara, a u ponovljenom slutaju DIP
moze rtaskinuti ugovor i oduzeti vozilo.



8. — Poduzete moze raskinuti ugovor i u slucaju
da rukovalac sredstva iz neopravdanih razloga preki-
ne rad na prijevozu drvnih masa.

9. — Svaki rukovalac sredstava i njegov pomocmk
socijalno su osigurani prema Zakonu o socijalnom osi-
guranju radnika i sluzbenika kao i prema ostalim pro-
pisima koji reguliraju radni cdnos radnika stalno za-
roslenih uw DIP-u.

10. — Radni odnos, odnosno ovaj ugovor, DIP moZe
raskinuti i u sluéaju ako rukovalac sredstva ne odr-
zava vozilo u redu, ako ga oSteCuje i zapusta.

b) Otkazni rok za obje strane jest mjesec dana. Na-
kon isteka ugovornog roka rukovalac sredstva vozilo
mora oprati, ocistiti i komisijski predati DIP-u od-
nosno Pogonu motornih vozila. =

c) Svi namjerni kvarovi i oStecenja nastala uslijed
nepaznje mukovaoca, za Ciji popravak nema pokrica iz
toéke 4g, a ukoliko rukovalac ne bi htio dobrovoljno
nadoknaditi prouzrokovanu S§tetu, naplac¢uje se sud-
skim putem.

Ovaj je ugovor sastavljen u dva primjerka, od ko-
iith se po jedan predaje ugovornim strankama.

Smrt fagizmu — Sloboda narodu!

U Karlbvcu, . . 1952. igad.
SVJEDOCI:
1.
2.
KALKULACIJA
troSkova za kamion marke »TATRA« — mnosivosti 8

tona po 1 tona-kilometru

j kategerija
(| e AL | ST
Din. Din. Din.
I. GOrivo i mazivo . 5811 16,81 «5;81
II. Gume 8,08 8,58 8,58
III. Popravci:
a) rezervni dijelovi 3,06 408 6,12
b) usluge drugih lica 0,46+ 0,62 9,92
¢) place 146 1,94 292
d) drustveni doperinos 50%0
od ¢) 0,73 0,97 1,46
e) razni materijal 0,71 094 142
IV. Place .
a) Sofera 0,83 0,83 0,83
b) pomocnika 0,74 0,74 0,74
c) terenski doplatak Sofera 0258025080525
d) terenski doplatak pec-
maoénika 0,19 0,19 0,19
e) prehrambeni i indu-
strijski bonovi za ai b 0,78 0,78 0,78
V. Géneralni popravak 416 555 6,94
Ukupno 26,76 31,28 36,96

Momentalno nas ne interesira formalno pravna
strana ovih ugovora, koja je u pojedinim stavkama
manjkava i neprecizna, i koju ¢e ugovaraéi morati
dotjerati. Zadrzat ¢emo se na bitne postavke' ugo-
vora, - koje uvjetuju materijalnu zainteresiranost
proizvodaca i ¢ine ga odgovornim za njegov rad.

Osnova ugovora jest placanje po uéinku prije-
voza, odnosno po tona-kilomtru. To je jedini naéin

na koji ¢e se ubuduée obracunavati zarade Sofera,

njegovog pomocnika, pa i sveg ostalog osoblja za-
poslenog u autotransportu. Koli¢ina prevezene ro-

KALKULACIJA
troSkova za kamion marke »RENAULT«
tona po 1 tona-kilometru

nosivosti 7

‘ kategorija
1 | I
Din. Din. Din.
I. Gorivo 441 4,41 441
II. Gume 598 5,89 5,89
III. Popravei:
a) rezervni dijelovi 3,56 476 7,13
b) usluge drugih lica 0,58  ®T20 SIS0
c) place 1,70 226 341
d) drustveni doprinos 50%o
od c) 0,85 1,10 1,66
e) razni materijal 0,83 1,10 1,66
IV. Place:
a) Sofera 093 093 093
b) pomocnika 0,51 051 0,51
c) terenski doplatak Scfera 0,28 0,28 0,28
d) terenski doplatak po-
moénika 022 0,22 0,22
e) prehrambeni i indu-
strijski bonovi za a i b 0,90 0,90 0,90
V. Generalni popravak 476 6,35 7,93
Ukupno 25,37 30,47 36,04

NAPCMENA: U slu¢aju da vozilo ima wvanjske gu-
me marke »CEAT« troSkovi se po
tona-kilometru povisuju za 1,96 Din.

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

" jedinih radnika posebno. O tona-kilometrima ne ce

ovisiti samo plaéa Sofera. Po istom kriteriju njemu
se priznaju troSkovi za popravke, nabavke rezerv-
nih dijelova, guma i goriva. Vrlo jednostavna ra-
¢unica omoguéava svakom Soferu da prati finacij-
ski efekat svog rada i da sam u okviru ugovora
vlada i upravlja sredstvom, kao da je njegovo
vlasni§tvo. Uspostavljanjem ovakvog odnosa iz-
medu Sofera i pravnog vlasnika sredstava, zatim
na¢inom obracunavanja zarade i ostalih troskova
predvidenim u kalkulacijama, nedvojbeno ¢e se
posti¢i puna materijalna zainteresiranost transport-
nog osoblja, a to se neminovno mora odraziti na
izvrSenje zadatka i na cijenu proizvodnih troskova.

ISKORISTENJE KAPACITETA

Samim osiguranjem i stimuliranjem materijal-
ne zainteresiranosti osigurano je u dovoljnoj mjeri
i iskoriStenje kapaciteta. Medutim, ono se i po-
sebno ugovorom naglasava i to ne bez razloga.
S jedne strane znamo da je iskoriStenje 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-
goditi da kapaciteti ostaju neiskori$teni iz raznih
razloga. To u pojedinom sluc¢aju moze biti nemar
Sofera 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. Moze se dogoditi da vozilo stoji i
na popravku viSe nego je potrebno.

Svi ovi i sliéni sluéajevi predvideni su u ugo-
voru koji se u ovome jednakopravno odnosi kako
prema Soferu, tako i prema korisniku prijevoznih
usiuga i pravnom vlasniku. Ako Sofer svojim ne-
marom ‘izostane s rada, ili zakasni na utovar, on
plaéa penale za svaki sat stajanja prema fonazi
kamiona. U ponovljenom sluéaju ‘vlasnik vozila
moze 5 njim raskinuti ugovor. Na' slian naéin 3o-
fer ima pravo da naplati kaznu od korisnika prije-
voza, ako ovaj ne osigura drvnu masu ili drugu
robu na odredenom mjestu i u odredeno vrijeme
i ako ne osigura radnu snagu za utovar i istovar.
Sto se ti¢e stajanja kamiona Zbog popravka, si-
tuacija je potpuno jasna. Popravak pada na teret
Sofera, prema tome u njegovom je interesu da to
bude $to prije gotovo.

Pored ovih utanadenja iz opteg ugovora i kalku-
lacije, na iskoriStenje kapaciteta obratit ¢e zaznju
i dodatni ugovori koje ¢e Soferi sklapati s korisni-
kom za svaku pojedinu relaciju.

CUVANJE TRANSPORTNIH SREDSTAVA

I pored §to je razuman odnos i postupak sa vo-
zilima zagarantovan ve¢ samim poticanjem mate-
rijalne zainteresiranosti Sofera, ugovor o tome sa-
drzi i posebne odredbe. Prije svega Pogon motoe-
nih vozila u Karlovcu sklopio je ugovor o predaji
vozila samo sa Soferima L klase, osiguravsi na taj
natin da njima rukuje samo stru¢no osoblje.

Kalkulacijom i ugovorom predvideno je da svi
popraveci padaju na teret Sofera, odnosno na teret
prora¢una odobrenog za svako vozilo po tona-ki-
lometru. To ée svakako navesti i materijalno sti-
mulirati svakog Sofera da sa vozilom razumno
postupa i da ne dozvoljava nepotrebna oStecenija,
jer se Citava uSteda na popravcima isplaéuje nje-
mu samome. Pored toga, predvideno je da Sofer
dobiva 1 dinar nagrade po svakom kilometru, uko-
liko uspije da s vozilom od jedne generalne repa-
rature do druge prede preko 30.000 kilometara.

Poduzece se i ovdje osiguralo od namjernih
oSte¢enja time §to je predviden raskid ugovora s
takvim Soferima i naplata Stete putem suda (uko-
liko bi krivac odbio da dobrovoljno nadoknadi
Stetu). Isto tako ugovor obavezuje Sofere na ured-
no odrzavanje vozila. Zato je predvideno da se vo-
zilo ima 3 puta mjese¢no prati i podmazati, a sva-
ka tri mjeseca predoditi komisiji za strucni pre-
gled. Uprava poduzeéa pridrzaje pravo da vrsi-iz-
vanredne preglede po ‘svom nahodenju.

Nakon izvrSene interne organizacije poslovanja
po privrednom racunu, pogon motornih vozila
sklapa sa korisnikom prijevoza i kolektivni ugo-
vor, koji ¢ée sadrzavati sva potrebna utanaéenja o
visini prijevoznog zadatka, cijenama prijevoza i
ostalim uvjetima.

Uz ovo je jos znacajno napomenuti da auto-
mehani¢ka radionica ostaje 1 dalje u sklopu Po-
gona motornih wvozila; ali ¢e ona poslovati po svoin
posebnom privrednom rac¢unu i naplacivati svoje
usluge od pojedinih korisnika. Medutim, sofer ce
mo¢i — ukoliko je zato sposoban — svoje vozilo L
sam popravljati, a moze ga davati na popravak 1
drugim poduze¢ima i licima po syom nahodenju.
U tome se tako postupilo, jer troskovi popravaka
padaju na teret Sofera, pa prema tome njemu se
ostavlja slobodno parvo da bira gdje ¢e mu se vo-

zilo bolje, brze, solidnije i jeftinije popraviti. Isto

tako gorivo, gume i rezervne dijelove on moze:
nabaviti u samom poduzetu, a moZze i na drugom.
mjestu!. Ovakve odredbe pogoduju i boljem ko-
riStenju kapaciteta, jer kamioni ne ¢e morati te-
kati Zbog prenatrpanosti vlastite radionice, ili zbog
pomanjkanja guma, jer su u tom sluéaju Soferu
slobodne ruke da se u okviru raspolozivih financij-
skih sredstava snade po svom najboljern nahode-
nju.

Da vidimo jo$ na jednom konkretnom primjeiu
u kojim ¢ée se granicama kretati plate Sofera po
tom novom nacinu poslovanja i obrac¢unavanja.
Pri izradi kalkulacija za pojedine kamione uzeto
je ra temelju dosadasnjeg iskustva da Sofer u jed-
nom danu moze prevaliti 100 km, sto na pr. kod
kamiona marke »Tatra« mnosivosti 8 tona, iznosi
8 X 50 = 400 tona-kilometara. Na ime plate za
ulozeni trud njemu je kalkulacijom predvideno
da po svakom tona kilogramu dobije 0,83 Din, na
ime terenskog dodatka 0,25 Din i u bonovima 0,39
Din, §to znaé¢i ukupno 1,47 Din po tona-kilometru.
Ako ovaj iznos pomnozimo sa dnevnim prosjekom
od 400 tona-kilometara, proizlazi da dnevna zarada
svakog Sofera u prosjeku mora iznositi oko 588.—
Din. Vjerujemo da ¢e ona u praksi iznositi jos
munogo viSe, jer ¢e on uz zaradu primati i ustede-
vine na gorivu, mazivu, gumama, razhim dijelovi-
ma i popravcima, a uz to se moze pretpostaviti da
¢e drnevni ucinak u tona-kilometrima za povoljnin
vremenskih prilika biti u pojedinim sluéajevima
daleko veti od predvidenih 400 t/km.

Jasno, izvjesno odstupanje na viSe od prosjeka
danas$njih pla¢a radnika bilo je u ovom slucaju
potrebno, jer se moralo predviditi da ¢ svaki
Sofer izvjesno vrijeme u godini ostati i bez zarade,
t. j. dok se njegovo vozilo bude nalazilo na malim,
srednjim i ve¢im popravkama. Prema tome, ova-
kav nacin predaje kamiona Soferima pod ugovor i
obratun njihova rada garantuje njima samima
pristojnu zaradu, koja ¢e biti odmjerena prema
stvarno uloZenom trudu i postignutom rezultatu,
a s druge strane za poduzeée osigurava izvrSenje
transportnih zadataka i bolje odrzavanje trans-
portnih sredstava.

Kad je na kraju svega napravljena rekapitula-
cija svih troSkova koje ¢e DIP Karlovac imati u
ovoj godini u auto-transportu, konacni je rezultat
iskazao uStedu od oko 17,000.000 prema ranijem
financijskom planu. a A. ILIC
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SAVREMENA TEHNITHA®

(PRIJE , NARODNA TEHNIKA")
CASOPIS ZA POPULARIZACIJU TEHNIKE

IZLAZ1 JEDAMPUT MlESEéNO

s bogatim sadrzajem c¢lanaka, prikaza,

osvrta, vijesti, prakti¢nih savjeta, slika

i crteza s podrucia savremene nauke
i tehnike

UREDNISTVO | UPRAVA — Zagreb, Bogoviceva ulica 3
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Lasopisi s podeutia Sumaestua i drone industeije

koji izlaze u FNRJ

»DRVNA INDUSTRIJA« — Zagreb, Gajeva 5./VI. Izdaje Glavna direkcija drvne

industrije Hrvatske. Tisak Stamparije novina.

»LES« — Revija za lesno gospodarstvo. Izdaje Drustvo inZinjera i tehnicara Su-

marstva i drvne industrije. Ljubljana, PreSernova cesta 1./IIL.

»SUMARSKI LIST« — Zagreb, MaZuraniéev trg 11. Glasilo drustva Sumarskih in-

Zinjera i tehnicara FNRJ.

»SUMARSTVO« — Beograd, Kneza Milo3a ulica 7/I. Organ Sumarskog drustva Na-
rodne Republike Srbije.

»NARODNI SUMAR« — Sarajevo, Marsala Tita ulica 76. Izdaje drustvo Sumarskih

inZinjera i tehnicara Besne i Hercegovine.
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NER INSTITUT
| || ZA DRYNO-INDUSTRIJSKA ISTRAZIVANJA
L] ZAGREB, GAJEVA UL. 5,V. TELEFON 38-747

"PROJEKTNI ODJEL

ZA UNUTARNJU ARHITEKTURU

f (20001

[ ==
ADOYE UNUTARNIJEG UREDENJA, KAO:

IDEJNE PROJEKTE ZA POKUCTYO (i od\-*:;saviienog drva)
PERSDPEKTIVE U BOJI I U RAZNIM TEHNIKAMA
KATALOGE I SVE GRAFICKE RADOVE

DETALJNE NACRIE 1:1 I ELABORATE ZA POKUCIYO

SVE NARUDZBE IZVRSAVAMO u kratkom roku. Cijene umjerene po pogodbi





