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Razélemba na primeru Gozdnega gospodarsiva Postojna

Vilijem GARMUS*

1. UVOD

Gozdarske dejavnosti, ki zagotavijajo
trajnost gozdov in vseh drugih viog gozdov,
80 dejavnosti posebnega druzbenega po-
mena. Dejavnosti v okviru tehnitnega dela
gozdne proizvodnje pa naj bi delovale po
podjetniskih nagelih. Od gospodarnosti pri
pridobivanju lesa pa je ob dani prodajni
ceni lesa odvisen deleZ sredstev, ki se
lahko vrnejo gozdu, socialna varnost zapo-
slenih, redevanje vpradanja poklicnih inva-
lidov ipd. Zato pridobivanje lesa ostaja
slejkoprej pomembna gospodarska dejav-
nost.

= V., G, dipl. in. gozd., Gozdno gospodarstva
Postojna, 66230 Postojna, Vaojkova 9, YU

Finandna udinkovitost proizvodnje je
odvisna od smotrnosti posameznih faz proi-
zvodnje.

V zadnjermn Gasu se v poslovnem sistemu
mo&no uveljavija t. i. logistiéni poslovni kon-
cept, ki temelji na proznosti tehnologije in
organizaciji, prilagodijivosti trgu in hitremu
obradanju sredstev.

Prevoz lesa kot ena izmed faz proizvod-
nega procesa pri pridobivanju lesa so posa-
mezna gozdna gospodarstva razliéno hitro
razvijala, pa¢ glede na lastne sposobnosti
in pogoje. Prevoz vkijutuje odvoz in prekia-
danje lesa od konéne faze spravila do
prvega porabnika. S specializiranimi go-
zdarskimi kamioni pa prevaZzame les tudi iz
mehaniziranih skladié do primarnih Kup-
cev. Ko razmisljamo o prevozu less, je
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treba poudariti, da imamo pri tem opraviti
z vetjimi tovori, vedjimi delovnimi hitrostmi
in manj§im trenjem kot pri spravilu lesa.
Tudi vpiiv vozil in naprav na gozd je pri
prevozu lesa minimalen glede na vplive
spravilnih sredstev,

V zadnjem &asu se vse pogosteje postav-
ljajo vpradanja, kaj naj bi v bodoce gozdar-
stvo 8e vkluCevalo v lastni obseg dela
oziroma kdo naj bi prevazal les, s kaksnimi
strogki ali cenami, kdo naj bi v bodoée
skrbel za tehnitni in tehnolodki razvoj pri
prevozu lesa, kako prepreéiti zunanje mo-
nopole pri prevozu lesa in s tem visoke
cene prevozov, Kako zmanjSati stroske pri
prevozu, kako izkoristiti dosedaj vloZen de-
nar v izgradnjo lastnega cestnega omreZja
in tako zadrZzati del rente pri gospodarjenju
z gozdovi. Problematika in stanje sta ver-
jetno podobna pri vseh gozdnih gospo-
darstvih Slovenije.

Eden izmed sklepov oziroma dogovorov
seminaria Ergonomika in racionalizacija
prevoza lesa |, 1986 v Strazi (KUMER
1388) je bil: z grobih sedaj znanih podatkov
preiti na podrobnej§e obravnavo posame-
znih problemov preveza lesa,

Naloga je vsekakor zahtevna. Stihijski
pristop lahko povzrodi nepopravijive posle-
dice. Pri poencstavljanju pa se kaj lahko
Zgodi, da ne upostevamo vsega potrebne-
ga.

Z analizo nekaterih podatkov Transpora
GG Postojna in na podlagi kakovostnit
izkuSenj pri prevozu lesa skudajmo problem
jasneje opredeliti, predvsem pa spodbuditi
k nadalinjemu razmidlfjanju o raziskovanju
posameznih prvin prevoza lesa.

2. PREVOZ LESA KOT POSLOVNA
DEJAVNOST

Prevoz lesa je kot prevoznitvo, samo-
stojno ali v okviru gozdnogospodarske or-
ganizacije, v dolodenem prostoru prvina
mnoZice poslovnih dejavnosti. Optimaliza-
cifa prevoza lesa je zato povezana z mno-
zico dejavnost, ki se wvan vkljuéujejo.
Vsaka dejavnost ali prvina prevoza lesa
zahteva natanénoc opredelitev in analizo.
Pri analizi prevoza lesa je najpre] nujno
natanéno opredelit pcsamezna strogkovna
mesta. Za spremljanje dogajanja pa mora
biti zgrajen takSen informativni sistermn, ki
omogata odloganje in ki obvladuje vse
nujne podatke. Le tako je mogode sproti
ugotavljati gospodarske uginke, Se posebej
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v kritiénih trenutkih posiovnih odloditev. Tak
informagijski sistem pa emogoda tudi iska-
nje tehncloske intenzivnejdih in gospodar-
nejdih reditev.

Poslovni kancept prevoza lesa je zato
tesna advisen od poslovnega koncepta pro-
dajalca in kupca lesa. Vsi ti informacijski
sistemi morajo biti zato nekako povezani.

Pridobljene poslovne odloditve je mo-
goe na podiagi celovitega informacijskega
sistema nadgraditi z optimalizacijskimi me-
todami. Optimalizacija je tisti kon&ni, vendar
pa mobilni cilj, ki odioéa o konkurenéni
sposobnosti na trgu in seveda dobitku,

3. TRANSPORTNA SREDSTVA
PRI GG POSTOJNA

Gozdno gospodarstvo Postojna je za pre-
voz lesa imelo ob koncu leta 1882 17 GTK
(gozdarskotransportnih kompozicij). V upo-
rabi so samo tipizirana osnovna vozila
znamke Magirus, tipi MAG M 256 D 26 FAK
6x6, MAG MD 280-25 AHW 6x86.

Na vseh vozilih je bila izdelana nadgrad-
nja za prevoz lasa v lastni delavnici.

Kamioni so opremljeni z nakladalniki LI1V-
Javornik 9. Pri dveh vozilih je nakladalnik
postavljen na zadnjem delu. Pri prevozu se
uporabljajo priklopniki DBG 12, 14 in 16 ter
EAB 6. Delez prevoza lesa brez priklopnika
je zanemarljiv. Zaradi tehnologije dolgega
lesa je specificna tudi uporaba kamionhov z
vgrajenim nakladalnikem na zadnjem delu
vazila, zato se ti GTK uporabljajo predvsem
za prevoz lesa iz mehaniziranih skladis¢ do
porabnikov in za zunanje usluge.

Neto nosilnast ene kompozicije je 22 ton,
skupaj torej 374 ton s pogonske modjo
3196 kW oziroma 8,5 kW na neto in 4,47 kW
na bruto tono nosiinosti. Opremljena vozila
vzdriuje gozdno gespodarstvo v lastnih
delavnicah.

Povpreéna starost vozil je bila na koncu
I. 1880 Sest let.

4. ANALIZA NEKATERIH PRVIN

UGINKOV GTK ZA OBDOBJE

1980-1989 ‘
{Podatki k poglavju so navedeni v pre-

glednici 1)

4.1. &tevilo GTK

Stevilo GTK je pomemben poslovni de-
javnik, ki vpliva na Stevilo zaposlenih, na
izkori&Cenost posameznega vozila, na de-
leZ amortizagije v stro§ku na proizvodno



anoto, na dejavnost pri usmerjanju prevoza
lesa itd. Danes ugotavijamo, da imamo
zaradi zmanjSevanja etatov prevelike
zmogljivosti za prevoz lesa. Stevilo vozil na
posameznih obmogjh je pogojeno s speci-
fiko obmodja, predvsem s stanjem promet-
ri¢, tehnologijo dela, koncentracijo odvoza
tesa, prevoznimi razdaljami itd.

Gozdno gospodarstve Postojna po-
stopnc zmanjiuje Stevito GTK, predvsem
zaradi zmanjSevanja obsega seénje, vedje
izrabe povratnih voZenj, motiviranosti voz-
nikov za defo, njihove medsebajne tekmo-
vainost], veéje uskiajenosti pri uporabi vozil,
podaijfsvanja delovnega tasa vozil in ena-
komernejSega dotoka lesa iz gozda na
kamionsko cesto.

Tudi poveéevanje povpreéne prevozne
razdalje zaradi komercialneje prodaje Jesa
omogota bolj§o Easovno izkori&enost vo-
zil.

Temelini kencept veeh oblik prevoza je
uporabljati &im man] vozil, kar organizatorja
prevozov in vzdrzevalno sluZbo prisiljuje k
najuinkovitej8i in s tem najcenejsi izrabi
kamionov. Da bi ugotovili najbolj gospo-
darno 8tevilo vozil pa je nujen natanéen
izraéun, ki mora v gozdarstvu predvsem
upostevati raznovrstne prazne premike.

4.2. Letna razporeditev uéinkov
in Stevilo vozil

Qdvoz lesa je najprej odvisen od njego-
vega dotoka na kamionsko cesto iz spravil-
nega cbmoédja ter od askrbovanosti cest,
predvsem v zimskem casu. Usklajenost
med sefnjo, spravilom, oskrhovanjem cest
in odvozom lesa je zato nujna de posebe|
v pogojih kontinuirane proizvodnje. Odvis-
nost med posameznimi deli proizvodnega
procesa je prevelika, da bi lahko zanemarili
kateri koli posamezni del. .

V razlinih zimskih razmerah ugotav-
liamo utinke, kot so shematiéno prikazani
na sliki 1.

Prevoz lesa je mofno odvisen od vre-
menskih razmer, ki pogojujejo uéinke sed-
nje in spravila. Povpreéni izradun potrebnih
zmogliivosti zato ne ustreza. V letih $ klasié-
nimi zimami so bila vozila pri prevozu lesa
izkoriSGena manj kot 509% vsaj v obdobju
treh mesecev, moéno pa so bili povpredni
uéinki preseZeni marca, aprila, avgusta,
septembra, okiobra in novembra. Ekonom-
sko najbolj uginkovita obremenitev vozil je
seveda linearna. V tem primeru je v celoti
enakomerna izrabljen vozni park in njegova

Glika 1: Uginki pri prevozu lesa v razlicnih zimskih razmerah {Perko, B.}
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Slika 2: Razvoj organizacije prevoza lesa od dosedanje oblike k ciljini
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vrednost. Kapital, ki ga predstavija vrednost
GTK je neprestano v obtoku in enakomerno
kot stroSke obremenjuje ceno prevoza.
Enakeo velja tudi za delavca, voznika,

Pri grobem izradunu ekonomskeo uteme-
lienega ali idealnega 3tevila vozil uposte-
vamo plan prevozov v tkm in dejansko
mogoé letni uéinek enega GTK, torej ne
normativni uéinek. Podatek je nujno korigi-
rati z dolodenim faktorjem, razliko v vedjih
konicah zahtev po prevozih pa izravnavati
Z zunanjimi sodelavei.

V tem primeru se del fizitnega cbsega
dejavnosti prenada na zunanje sodelavce,
od gozdarskih strokovnih delavcev pa se
zahteva pogloblienc in bolf analitiéno delo
na podrodju upravljania in strokovnosti.

Za proizvedni proces v gozdarstvu je
znadiino, da je zelo odvisen od zunanjih
objelktivnih naravnih vplivov, od t.i. »vigje
sile«, Pogosto smo zaradi zaposlitve delav-
cev in strojev nekako vzirajali pri proizvodnii
fudi v razmerah, ki verjetno ekonomsko
niso bile popolnoma utemeliene.

Z zmanjSanjem Stevila zaposlenih in
strojne opreme se bodo pojavile seveda
drugaéne razmere, 8¢ posebej zaradi pre-
nosa dela mehanizacije v zasebno last
(slika 2).

Vsekakor je za delo v gozdarstvu za
izjemne razmere potreben natanéen eko-
nomski izradun, ki mora vkljuéiti vse prvine
strokov, ki se kakor koli pojavijajo in so
nosledica izjemnth razmer. Druga zadeva
pa je, te trg fo placa.

4.3. 8tevilo dni voZenj v letu v primerjavi
s &tevilom normativnih dnin GTK

_ Po desetletnem povpregju so bila vozila

na voznji 208 dni (82% delovnih dni v
koledarskem letu, z odbitkorn praznikov,
sobot in neded)).

Evidentirani dan voZnje vozila je vsak
dan, ko je vozile bilo na voznji, ne glede
na uéinek. Zato navedeni podatek ne pove
dovolj, &e ga ne primerjamo s povpreénim
uginkom ali norma-dninami.

Ustvarjena zmogljivost voznega parka je
odvisna predvsem od Stevila dni na voZniji,
to pa je odvisng predvsem od obsega
popravil in zastojev, ki so posledica vre-
menskih razmer.

Zaradi popravil 50 vozila povpredno stala
23 dni v lefu (9,2%), zaradl vremenskih
razmer 31 dni (12,1%). Skupni odstotek
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presega 100% za 3,3%, kar je posledica
dela ob sobotah.

Iz podatkov je razvigna usposoblienost
voznega parka in organiziranost prevoza v
povezavi s terenom. Pri tem ni mogode
izkljuditi izjemnih vremenskih razmer in &a-
sa, ko vozilo sloji zaradi preventiviega
vzdrzevanja. lzgubljeni dnevi zaradi vedjih
popravil pa so v nasih razmerah odvisni od
mnogih dejavnikov, kar zahteva posebno
pbravnavo. Realizirane norma-dnine naka-
zujejo prakticno izkoriséenost voznega par-
ka, ob predvidevanjih, da sta normativ voz-
nje in manipulacija z nakiadalnikom stvarno
postavijena. Stevile norma-dnin se moéne
poveéuje z zmanjevanjem Stevila GTK, z
njire pa tudi smotrost prevozov.

4.4. Povpreéne delovne ure GTK nadan

Vozila so delala povpreéno 9,3 ure na
dan. |z preglednice 1 je razvidna, da so bila
dnevno najmanj obremenjena v letih 1983,
1984 in 1985, v tasu ko je gozdno gospo-
darstvo imelo najvet GTK. L. 1889 pa so
vozila povprecno presegla delovni ¢as 10
ur na dan cb sorazmermno veéjem zmanjse-
vanju Stevila GTK. Zakonitost je razumljiva,
predstavija pa tudi temeljni ekonomski cilj
prevoza — & &im manjgimi zmogljivostmi
dosedi &im vedje uginke.

Ob analizi dnevnega delovnega éasa ne
smemo izlo&iti Eloveka-voznika, z njegovimi
psihofiziénimi lastnostmi ter ergonomske
vplive obratovanja kompozicije nanj, pa
tudi vremenskih razmer. Nasprejemljivo je
tudi delo z nakladalnikom v noénem &asu.

Preseganje Sasa voZnje vozniku ne do-
voljyje tudi prometna zakonodoja. Vozniki
v Zalji po zasluZku in zato, da vozilo ne bi
prislo v roke drugemu vozniku, podaljdujejo
delovni as ne glede na zakonska doloéila
in ergonomske posledice.

Struktura delovnega ¢asa voznika GTK
(REBULA) se moéno razlikuje od strukture
delovnega asa voznika pri klasiénih trans-
portnih podjetjih. Za te voznike je bila nare-
jena strokovno zelo kakovostna Studija za-
radi urejanja benificiranega delovnega sta-
Za, ki obravnava predvsem ergonomske
vplive vozila in same voinje na voznika.
Delo voznikov gozdarskotransporinih kom-
pezicij pa je premalo raziskano. Njihove



delovne chremenitve se &asovno, fizitno in
pshhiéno povetujejo.

Cilj izrabe vozil je &im dalj$i dnevni obra-
tovalri &as. Glede na specifiSne zahteve
prevoza ga je mogote dosegati z dnevnimi
menjavami voznikov. Utemeljitev zahteva
seveda dodatni strokovni izracun ob upa-
Stevanju zahtev po prilagoditvi vseh drugih
prvin, ki so vezane na prevoz lesa.

Navedeno je preizkusalo Gozdno gospo-
darstvo Delnice.

4.5. Uéinki GTK in voznika v tkm

Uginek v tkm je funkcija obratovalnega
dasa vozila, povpreéne razdalje oziroma
Stevila in trajanja ciklusov nakladanja in
razkladanja lesa, povpreéne hitrosti voznje
ter nosilnosti vozila. Povpredno je posame-
zno vozilo GG Postojna napravilo v I. 1989
58.300 tkm in posamezni voznik 423.000
tkm. Uginek voznika proti uéinku vozila je
1 : 1,33, kar pomeni, da je povprecno
vsako vozile upravijalo 1,33 voznika. Peda-
tek je veekakor zanimiv.

Izhodidde enostavnega razmisljanja je
eno vozilo en voznik. Ce upostevama voz-
nikov tetni dopust {5 % maZnih delovnih dni
vozila, ostalo bi moral izkoristiti v ¢asu
popravil ali slabega vremena); 12% sla-
bega vremena in 3% ocdsotnosti zaradi
zdravstvenih razlogov, naj bi povpreéno
prisio na vozilo 1,2 voznika. V nadem pri-
meru zato razlika 119% dodatno bremeni
kot strodek osebni dohodek v prevozu lesa.

4.6. Povpreina razdalja ene voZnje

Povpreéna razdalja voznje v okviru
Gozdnega gospodarsiva Postojna je 25 km.
V zadnjem tasu se je voZnja enega ciklusa
podalj$ala in presega 40 km.

Vedje prevazne razdalje nastajajo zaradi
prodaje lesa zunaj obmoéja in zunanjih
daljih prevoznih uslug.

Oboje je med drugim tudi pogojevalo
vedje udinke,

5. STRUKTURA NEPOSREDHNIH
STROSKOV V OBDOBJU 19801988
{po obradunski kalkulacifi)

(Podatkl k poglaviu so nhavedeni v pre-
glednici 2}

5.1. Gorivo in maziva

V strukfuri neposrednih strogkov pred-
stavijajo gorivo in maziva povpreéno 25,4 %
in so pormembna prvina stroskovne vrste,
na katero se da tudi vplivati. To potrujejo
raziskave raznih avtoriev (REBULA, KLIRE)

V grobem je poraba goriva odvisna od
vrste in stanja motorja, prvin prazne in
polne voiZnje, nakladanja in razkladanja
lesa ter od usposocbljenosti in miselnosti
voznika.

Porabo goriva izrazamo v fitrih na prevo-

Fenih 100km poti, na nalozena ali razio-

Zeno ‘tono lesa, na eno obratovalno uro
stroja, tehniéno pa v gramih na eno ustvar-
jeno kWh obratovanja motorja.

Iz tehni&nih podatkov motorjev tudi raz-
beremo, da’je poraba goriva optimalna
takrat, ko motor obratuje z najvedjim navo-
rom. Za motor Deutz tip BF 8 L 513 velja,
da doseZe najvedji navor pri 60% maksi-
malnih cbratov, istofasno pa doseZe 82%
nominalno najvedje moci molorja, za kar
rabi 212 gramov goriva na proizvodno kWwh
dela. Ves ta odnos se moéno spreminja s
tehniko upravljanja vozila. Navedeno nas
deloma usmerfa v razmisljanje o rabi po-
ganskih molarjev z vedje mogjo v vozilih.
Taka vozila so tudi ergonomsko ugodnejsa,
imajo vedjo zavorno moé, dosegajo pa tudi
vedie ufinke. Vsekakor pa bi morali ta
odnos raziskati glede na specifiko rabe
kamianov v gozdarstvu.

Poraba goriva se poveduje tudi s Stevilom
pogonskih osi vozila zaradi dodatnega tre-
nja, pri temer pa lastnosii vozil 6x6 v
specificnin pogojih dela ne smemo zane-
mariti.

Maziva so kot potrosni material pogosto
obravnavana kot strofek, povezan z gori-
vom. Avtorii (ODAR), ki obravnavajo pro-
blematiko prevozov v cestnem prometu,
navajajo zahteve po loéeni obravnavi maziv
kot prvine strodkovne vrste, celo po posa-
meznih skiopih mazanja. Ne samo zaradi
evidence porabe, ampak tudi zaradi sprem-
lianja stanja vozila in odnosa voznika do
vozila, kar pogojuje zahtevo po ukrepaniju.

StroSek maziv moramo obravnavati ab-
solutno, za posamezna mazalna mesta pa
relativno, upoétevajoé posledice neuporabe
ustreznega maziva ter njegove koligine.
315
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Preglednica 1: Analiza ucinkov kamionov v obdobju 1960-1888

1980 18981 1982 1983 1984 1985 1986 1387 1888 1989 X
Stevilo GTK 22 22 24 241 285 279 245 239 189 181
Na voZnji (Stev, dni
v letl) 200 226 232 222 214 208 203 182 193 188 208
Povpreino Stev.
urfdan 88 81 51 88 B8 89 94 61 94 101 93
Povpreéno tev.
tonidan 57 &0 58 58 57 59 63 69 85 62 &1
Povprecno slev.
tkm/dan 2195 1857 1680 1,825 +1.847 1.858 2.054 1982 2714 2820 2.084
Nakladalnik
tev. ton letno 16.563 21.128 23.232 23.108 19.248 17.561 21.416 18.683 20.389 21.185 20.250
Povpr. ralaclja
{km) 38,5 31 29 31 324 315 326 287 418 452 34
Povpr. Slev. voZen|
nadan 27 2,8 27 2,7 26 2.7 28 32 3,0 2.8 28
Shizkoristka za
GTK (25 dni) 77 89 91 87 85 82 82 71 77 79 a2
% Casa popravil 9 7 8 ) 9 10 10 1 7 13 92
% Gasa zaslojey 16 10 6 10 13 15 A 15 16 a9 121
% stroSkov
popravil—delo 40 43 45 41 41 36 44 81 48 45
% stroskov
popravil - materlal 60 51 54 59 58 84 56 39 52 55
Poraba goriva {i} 68 71 39 39 35 42 40 39 4 40 48
Foraba gum
Stev. kosov/GTK) 17 21 14 14 12 15 18 12 22 18 16,2
tev. norma - dnin
veeh GTK vietu 4150 3995 4205 4352 4.479 4495 4674 3731 4,522 4400
Norma dnine na
GTK 188 182 175 181 189 161 19 t56 227 243
Prepeljano stev. ton
naneto nosiln, vozila.  39.701 38.213 36.873 38.018 35.513 33.892 39.636 32.843 47.806 41.187
% izhoristka
povralnih voZenj 3 3 1 4 2 a 8 8 17 15
Preglednica 2: Struktura stroskov za GTK po tonkilametru (tkm)
1880 19281 1982 1983 18984 1985 1986 1987 1988 X
Gorivo inmaziva 256 284 305 308 306 283 189 173 181 254
Material za vzdrz, 83 87 62 71 134 43 53 29 35 68
Drugi mater. stro$ki 1,1 0.8 1.1 04 07 04 0,6
Storitve za vzdrz. 14,0 148 180 151 133 153 183 186 105 154
Cestne takse 28 23 16 15 17 240 35 30 27 24
Drugi strogki 84 73 77 108 B85
Dnevnlce 1,7 08 11 10 09 10 09 05 0&8 09
Kliomatring 1,0 0.6 0.5 Q0,5 0,4 0.5 04 (X o5 0.5
Amortizacija 221 186 213 224 173 159 223 275 286 219
Zavarovaine premije 28 30 23 33 32 24 22 27 22 27
Osebni dohodki 206 208 174 179 185 218 208 182 224 198
Indeks absoluinh
din. stroSkov 119 148 129 134 159 185 218 257 218
Dirglcni str. DEM/tkm 0,273 0,345 0,307 0,265 0,284 0,270 0,211 0,340 0,220 0,282
Nete OD voznika
DEM/uro 455 472 411 307 379 420 450 3.80 281
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5.2. VadrZzevanje GTK

Obravnavamo deleZ vzdrzevanja osnov-
nega vozila, priklopnika in nakladalng na-
prave. Vzdrfevanje GTK predstavlja v
struituri strodkov 31,1 %, vkljuéno s porabo
gum. DeleZ materiala je 10,6%, storitev
15,4 %, gum pa 5,1%.

Storitve so sorazmerno visok strodek.
Vzrokov je ved. Predvsem pa sl jih lahko
raziagame s prevelikim Stevilom zaposlenih
mehanikov, nemativirano obliko izpladeva-
nja osebnih dohodkov vzdrievalcev, Eaka-
njem na rezervne dele, s prevelikim §tevi-
iom vozil, kar ni motiviralo skraj$evanja
casa popravil itd.

Interne storitve vzdrievanja so obreme-
njene tudi & precejdnjiim deleZzem rezije,
tako da je storitvena ura skorajda enaka
prodajni Zunanji uri.

Pri obratovanju storitev vzdrZevanja mo-
ramo zato posebej in dovolj analiticno
obravnavati posamezne vplive in ugotov-
lfene pomanjkliivosti odpravijati.

Sedanja stopnja prevoza lesa zahteva in
pogojuje tehniéno zelo solidne pomoiZne in
spremijajoce dejavnosti.

Produktivnost vozil je vsekakor odvisna
od stalnosti vzdrZzevanja. Teznja, da bi bila
vozila neprestano v obtoku, lahke povzrodi,
da postanejo vozila pe dolotenem obdobju
premalo vzdrievana. Verjetho g najstvar-
neiSa podlaga za prikazovanje storitev
vzdrZzevanja potreben &as popravil na pre-
voZen tkm ali preloZeno tono. Vse druge
prvine so funkcija navedenega.

srednih stroSkih na tkm.

Podatek daje le refativno primerjavo in
ne nakazuje moci sredstev amortizacie,
predvaem pa ne v zadnjih nekaj lstih.

Takino razmisljanje je pomembno v tre-
nutkih nejasne usmeritve organiziranosti
prevoza lesa v okviru gozdnih gospodar-
stev in sorazmerno visoke starosti vozil.

Pri obravnavanju amortizacije v kalkula-
ciji strodkov se pojavljata dve temeljni vpra-
ganji (ODAR):

— kakSna naj bo politika amortizacije vo-
zil oziroma zamenjave vozil

— kako opredeliti metodo izraduna poli-
tike amortizacije.

V preteklosti skeraj ni bito podlage za to,
da bi se lahko pri planiranju strogkov oprli
na kalkulativno amortizacijo, Tudi obradu-
nana amottizacija je bila bolj posledica
dolocene politike, igre inflacijskih predpisov
kot pa odraz dejanskega stanja. Pogoslo
pa smo gozdarg sami trdili, da vozila kupuje
gozd. Taka miselnost je preprecevala ena-
kopravno obravnavanje prevoza lesa z dru-
gimi gozdarskimi proizvodnimi  fazami,
predvsem pa onemogocala njegov razvoj
glede konkurenénosti, tudi v primerjavi z
drugimi prevozl.

Vsekakor je dobiro organiziran prevoz
{esa s kakovostnimi vozili na dobrih promet-
nicah za obmodje doloCena renta, ki je v
bodoe ne bi smeli zanemariti. Posebno
pomembno je to danes, ko naj bi se gozdar-
stvo otreslo vsega negozdarskega.

Amontizacijo naj bi povezovali z intenziv-
nostjc uporabe delovnih sredstev. Je po-

Pri GG Postojna beleZimo naslednja povprecja:

Stevilo sekund popravil za

KAMION NAtkm PRIKLOPNIK NA tkm SKUPAJ

NAKLADALNIK NATONO

3,8 1,2

5,0

16,4

StroSek vzdrievanija je vsekakor variabi-
ien faktor in odvisen od obsega proizvod-
nje. Zato je v korelaciji z dolino prevoZene
poti, teZo tovorov, stanja cest ter z vrsto
drugite prvin, moéno pa je odvisen tudi od
voznika samega.

5.3. Amortizacija

GG Postojna beleZi v desetletnem pov-
precju 21,99% delez amortizacije v nepo-

membna prvina in tem manj vplivna, &m
ved enot je vozilo proizvedlo na ¢asovno
anoto.

Delez amortizaciie kakovostnega vozila
— GTK z vrednostjo 250.000 DEM, se-
demletno amortizacijsko dobo in upoéteva-
njem 400.000tkm letnega obsega dela
znasa 0,090EM na tkm. Prevozna pro-
dajna cena za tkm po veljavnih tarifnih
tablicah za Spedicijska vozila z nosilnostjo
20 ton z dne 26. 12. 1983 na razdalji 25 km
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je bila 0,40 DEM. Delez kalkuiativne amor-
fizacije v ceni prevoza znasa v tem primeru
22,5 %. Gdnos deleza amortizacije v nepo-
srednih stroskih pa je seveda drugacen in
mora predstavijati sorazmerno vedji dslez.
V bol] ustaljenih razmerah bomo morali
vsekakor kalkulativne prvine amortizacije
postaviti na stvame osnove. Podrobni izra-
éun bo pomemben zaradi konkurencnosti
nastopa vozil ha trgu. Pri tem navaja avioy
(ODAR), da je v prevoznidtvu primemo
upodtevati kombinacijo linearne in funkcio-
nalne amortizacije v razmerju 20 ; 80%.

6. INFORMACIJSKE SISTEMI
V PREVOZU LESA

Tudi v prevozu lesa rabimo vrsto siste-
mati¢no urejenih podatkov za posamezne
poslovne odiogitve.

Celovit informacijski sistem mora vkljude-
vati podatke, ki se nanadajo na odvoz lesa
iz gozda, kelicino, vrsto sortimentov, razda-
e, vrste prometnic, potrebno dinamiko
odvoza, vse podrobne podatke stroSkovne
vrste za pasamezno vozilo (GTK} kot eno-
vite ekanomske enote ter podatke, ki izha-
jajo iz potreb kupca lesa.

Informacijski sistem mora biti vpeljan tudi
za tiste dejavnosti, ki so potrebne 2a
osnovno dejavnost. Le na podiagi navede-
nega je mogote izdelati optimalizaciski
sistem prevoza lesa, ki bo trzno uginkovit
in 5 tem dovolj posloven. Ob vsem je nujno
izbrati takdno opredelitev strokov, da bo
omogodena udinkovita avtomatska obde-
lava podatkov. Pri prevozu imamo opravka
z mnoZico stroSkov pomozne in osnovne
dejavnosti. Opredelitev vseh teh stroskov
za ra¢unalni$ko cbdelave je temelina faza
v okviru dobrega informacijskega sistema,
Ta zahteva pogejuje tudi zahtevo po ustre-
zni evidenci. Brez tak3nega vsebinsksga in
metodolodkega pristopa pri oblikovanju
strodkovnih kalkulacij ni mogo&e oblikovati
sisterna poslovnih odloditev.

IstoGasno je nujno sliko poslovnega pro-
cesa, ki izhaja iz poslovno informaciiskega,
verali na posamezne ravni vodenja odne-
sno odlotanja — gre za stratedko raven,
takticno raven in operativno raven — v
nagem primeru: za sirokovne sluzbe —
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tehniéni sektor GG, kaomercialni sekior in
organizacijo prevoza tesa.

7. SISTEMATSKA METODOLOGIJA
RESEVANJA PROBLEMOV

Aviorja GRICAR in PISKAR ugotavijata,
da izhaja sistemska metodologija resevanja
problemav iz naslednjin spoznanj:

— problem je reSen takrat, ko stvarnost
spremenimo iz cbstojedega v Zeleno,

— stvarnost spreminjajo osebe, K jo
znajo spreminjati, ki so jo sposobne in
Zeline spreminjati in ki izpolnjujsjo vse po-
trebne pogoje za spreminjanje,

— znati spreminjali stvarnost pomeni, da
znamo oblikovati, organizirati in uresniditi
proces spreminjanja,

— za oblikovanje procesa spreminjanja
je treba naloge razdeliti osebam, ki jih
znajo opraviti, ki 0 jih sposobne opraviti in
ki jih lahko dovolj spodbudimo, da bada
naloge pri izpoinjenib pogojib tudi uresnite-
ne.

8. UGOTOVITVE

Vsako gozdno gospodarsivo je v Slove-
niji prilagajalo prevoz lesa lastnim potre-
bam. Zato uporabliamo v gozdarstvu raz-
novrstna vozila z razliéno nosilnostjo. Tako
sta tudi pristop in cbravnavanje prevoza
lesa raznolika. Nekaterim postaja breme,
nekateri se ga hogeje v celoti otresti, neka-
teri bi radi ohranili le manj3i deleZ prevoznih
zmogljivosti, nekateri prevozne zmogliivosti
v celoti. V vseh pa prevoz lesa danes
sproza motne dileme.

Pri abiikovaniju gozdnih gospodarstev kot
javnih podjetij dosedanji nadin prevoza lesa
ter njegova organiziranost ne bosta veé
mogoda.

Ob futuristiénem razmisljanju, kake na-

prej, je nujno iz prevoza odstraniti vse tisto, -

kar ga po nepoirebnem obremenjuje, ter
problematiko reSevafi v okviru gozdnega
gospodarstva.

Glede na to, da prevoz lesa obravna-
vamo kot nekakden servis gozdarstva, kot
usluznostno dejavnost, ohstaja bojazen, da
pri oceni ne bomo dovolj stvarni,

Gozdna gospodarstva z razdrobljenim

|
1_
|
|



prevazam, ki istoéasno uporabljgjo vozila z
manjo nosilnostjo, se bodo odlodala dru-
gate kot gozdna gospodarstva, ki imajo
tipiziran vozni park z vozili z veliko nosil-
nostjo in kakovostno cestno mreZo.

Pri iskanju poslovnih odlogitev pri pre-
vozu lesa bi moral upoStevati naslednja
izhodidca:

1. Postavili moramao stvarmo razmerje
na ekonomskih osnovah med Stevilom vozil
in Stevilom zaposlenih. Verjetno ta odnos
ne bi smel prekoraditi razmerja 1 1 1,5, Pri
tem obravnavamo vozila z nosilnostjo 20
ton in vse zaposlene, ki 50 nujno potrebni
za vzdrZevanje vozil ter spremljanje in orga-
nizacijo prevoza.

2. Ce pogoji — cestno omrezje, tehnolo-
gija dela v gozdu, to omogo&ajo, je za
prevoz lesa nujno uporabljati vozila s &im
vedjo nosilnostjo, ki jo dopuita Zakon o
temneljni varnosti v cestnem prometu.

3. Pri kakovostnih vozilih je mogoée ra-
tunati s sedemletno amortizacijsko debo in
najmanj 450.000tkm letnc. Navedenemu
je treba prilagoditi vzdrZevanje GTK in or-
ganizacijo prevoza,

4, Natantneje je potrebnc opredeliti vse
prvine strodkov, ki so vkljuéeni v prevoz,

GDK: 902:(497.12 Ravnik-Logatec}

posamezne prvine vseskozi spremljati ter
ob vsakem odstopanju reagirati. Nujno je
uvesti evidenco dela brez podvajanja admi-
nistracije, ki bo pedlaga za obradun osebnih
dohodkov vzdrzevalcey in voznikov, hkrati
pa psnova za spremijanje strogkov in radu-
nainisko spremijanje vozila kot samostojne
ekonomske enote.

5. Opredeliti 1akdno tevilo vozil (GTK),
ki bo pri njihovi maksimalni eksploatacijski
sposobnosti omogodilo realizacijo v okviru
809% potrebnih [etnih prevozov.

6. Glede na vedno vedje obremenitve je
za voznike potrebno uvesti benificirani de-
lovni staz,
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Gozdni predel Ravnik (Logatec)

Tomaz KOCAR*

1. PREGLED ZGODOVINE
LOGASKEGA OBMOCJA

Na skrajnem jugozahodnem delu ljubljan-
skega gozdnogospodarskega obmodja,
med Logatcem in Rakekom, leZi na znadil-
nem kraskem svetu gozdni predel Ravnik,
zemljepisno poimenovan Logaska planota.

Pred podrobnej§im opisom samega pre-

* T. K, dipl. inz. gozd., Gezdno gospodarstvo
Ljubljana, 1000 Ljubljana, TrZagka 2, YU

dela Ravnik, preteklega gospodarjenja z
gozdovi fega predela in njihavimi dana-
&njimi znaditnostmi povejmae nekaj o zgodo-
vini 8irSega logadkega obmocja. Predeli na
Notranjskem so bili poselieni Ze v davnini,
Ze pred prihodom Rimijancv v nase kraje,
ko so tod prebivali Kelti — plteme Japodov.
(na Blokah blizu Metulj naj bi stalo mesto
Metulum, ki ga je |. 30 p.n.&. porudil rimski
cesar Avgust, na mestu danasnje Ulake pa
naj bi bilo japodsko mesto Terpe). V tistih
dasih je bila kot najprimernej$a pot iz alp-
skih in panonskih predelov v [talijo Ze
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