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Delovni uéinki pri prevozu gozdnih lesnih sortimentov

Edvard REBULA*

|zvle£ak

Rebula, E.: Delovni ucinek pri prevozu gozdnih
lesnih sorimentov. Gozdarski vestnik, 5t. 9/1990.
V sloveniéini s pavzetkom v angleSéini, cit. [it. 14.

Z obdelave tahogramskih listicev smo zbrali
podatke o casih prevoza lesa in o prepeljanih
razdaljah za 478 voZenj. Te podatke smo statl-
slicno obdelali,

V raziskavi so obdelani sestava Casa prevozov,
povpreéne razdalie, hitrosti prevozov in dejavniki,
ki nanje vplivajo, €as prekladanja sorimentov in
dosezeni delovni uginki. Podan je tudi primer
sestave delovnih normativov prevoza lesa.

1. UVOD

Hitrost premikanja gozdarskih transport-
nib komgpozicij {(GTK) in dejavniki, ki nanjo
vplivajo, so odlodiina prvina, ki odloéa o
uporabnosti in gospodarnosti dela posame-
znih vrst GTK. Zaradi spreminjanja motor-
jev in vozil vsa dognanja hitro zastarajo.
Ostanejo le splodne zakonitosti,

Pred leti sva z Novakom (REBULA 19885
a in 1985 b, NOVAK 1985 a in 1885 b)
razpravijala o tem, kak3ne so hitrostt pri
odvozu gozdnih lesnih sortimentov z GTK
na nasih cestah. Ugotovila sva, da so zelo
razlicne in odvisne od vrste dejavnikav.

Kako vplivajo razni dejavniki, so pri nas
(v Jugoslaviji) raziskovali razni raziskovalgi,
Za nas so zanimive ugotovitve iz sosednje
Hrvatske (BOJANIN 1985, 1987, 1988,
KRPAN 1988, SEVER, HORVAT 1988 idr.)
in seveda naSe domade {REBULA 19886,
1987, KURE 1987, 1890). Ugotovitve lahko
povzamemo v naslednjem.

* Prof. dr. E. R, dipl. inZ. gozd., Biolehnigka
fakuliela, VTOZD za gozdarstvo, 61000 Ljubljana,
Vetna pot 83, YU.

Synopsis

Rebula, E.. Work Effects in Forest Timber
Assontments Transportation. Gozdarski vesinik,
No. /1880, In Slovene with 2 summary in English,
lit. quot. 14,

By means of the processing of tachogram
records, the dala on time values as regards wood
fransporiation and the distances travelled have
been collected for 478 travels. The data have
heen statistically processed.

The research has dealt with the processing of
transportation time structure, the average distan-
ce, the fransportation speed and the infivential
factors, the time of aszsortment reloading and the
achieved work effects. The example of work
standardization structure as to wood transporta.
tion is also presenied.

/

Na hitrost voznje vplivajo:
— voznik,
- cesta,
vozito,

— promeina gostota in rezim,

MNajmotnejdi je vpliv ceste. Obidajna sta
z njo povezana tudi prometna gostota in
rezim. Po modi vpliva sledi voznik. Najmanj
na raziike v hitrosti vpliva vozilo {v okviru
podobnega razreda vozil).

Podrobnejsa proudevanja {REBULA
1387, 1880, BOJANIN 1985, 1987, SEVER,
HORVAT 1988) kaZejo, da cesta najbolj
vpliva s svojimi nakloni v smeri voznje.
Sledi wvpliv kakovosti voziséa. Najmanj
vpliva kategorija (fasinistva) ceste {javna,
gozdarska). Enak vrstri red vptiva ceste sta
ugotovila fudi KURE {1990) in REBULA
{1990}, ko sta proucevala porabo goriva pri
odvozu gozdnih lesnih sorimentov.

V teh raziskavah je razmeroma podrobno
obdelan vpliv posameznih dejavnikov na
hitrost voznje ali na porabo goriva pri voznji.
Vendar so ugotovitve, take kot so, nepo-
sredno, za prakso, manj uporabne. Zato se
kaze potreba po Studiji, ki bi podala vplive
viste cest, voznih razmer Ipd. v prakticno
uporabnegjsi obliki.

i
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Prav to bomc poskuiali narediti v tem
delu, Na osnovi podatkov analize prevozov
pri Gozdnem gospodarstvu Novo mesto
bomo ugotovili &as in hitrosti voinje v
povpreéniii pogojth raznih cest in letnih
casov, )

Na tem mestu se zahvaljujem kolektivu
in vodstvu GG Novo mesto, ki sta nam
odstopila zbrane podatke in dovalila njihovo
uporabg. Padatke sta radunainiSko obde-
lala mag. V. Puhek in L. Godlerjeva na
VTQZD za gozdarstvo.

2. ZBIRANJE PODATKOV IN
NJIHOVA OBDELAVA

Na GG Nove mesto s0 za potrebe svoje
analize prevozov {KURE 1989} zbrali za
vozila magirus (TAM} in voznike v letu 1687
vzoree 478 vozen]. Vzorec je zajemal vsa
vozila (MAG 210, 232, 2586, 270, 310 in
320) in celo leto 1987 ter voznike, ki so ta
vozila voazill.

Osnova za podatke sta bila potni nalog
in tahogram {tahogramski listi¢). 1z potnega
naloga so ugotovili relacijo voznje in razda-
lio voinje, ki jo je vpisal voznik v potni
nalog. Iz tahograma pa so od¢itali razdaljo
voznje in Gas voznje ter zastojev. Lodil so
prazno voznjo od polne. Vsako relacijo
(razdaljo in as voZnje) pa so s pomodjo
karte, poznavanja cest in tahograma razde-
lili 8 na makadamsko in asfaltnc cesto.

Vse te podatke so vpisali v zbiralni sne-

Razpredelnica 1: Velikast in znagjlngsti vzorca

malni list, ki je bil osnova za vnos podatkov
v ratunalniske nosilce.

Z radunalnisko obdelavo smeo iskali raz-
like v razdaljah med posameznimi podatki
(potni nalog — tahagram), zveze {korelacije}
med razdaljami in ¢asi ter razlike v ¢asih
voZnje po asfaltu in makadamu ter razlike
v €asih voznje poleti in pozimi,

izratunali smo tudi vsa povpredia in eks-
treme, ki aznalujejo posamezen znak,

Obseq vzorca, njegova sestava in najpo-
membnejde znadilnosti so razvidne v raz-
predelnici 1.

V razpredelnici 1 vidimo, da je obdelani
vZorec razmeroma velik. Skupno zavzame
1278 delovnih ur oziroma skoraj 160 delov-
nil dni. Zajema voZnjo in prekladanje na
vseh obratih druZbenih in zasebnih gozdov,

3. REZULTAT! RAZISKAVE

3.1. Delovni &as

Delovni 3% in njegovo sestavo smo prika-
2ali v razpredelnici 2. Lo€eno smo podalf
delovni &as in sestave za prevoz kamionov
in kamionov § prikolico in lodeno za prevoz
kamionov s polprikolico. Na koncd je vsota
Za vse prevoze,

Za razumevanje podatkov v razpredelnici
2 so potrebna naslednja pojasnila:

Vsi podatki o ¢asih 3o odéitani iz taho-
gramskega listica. Zato so toliko toéni in
razélenjeni, kot omogoda gitanje iistka. Cas
gibanja vozila je Stet v polno ali prazno

Prevoiena Prepeljani Porab- Povpreéna Poy-

Vrsta GTKin razdalia sortimenti ligni éas hitrost preéna
nesiinost km m® min km/n reiacija

prazen  poln iglavei  listaval potni taha- km

g naiog gram

K+pp — 23t 6.885 7.113 2.894 2.885 40.784 36,4 33,0 288
Kipp — 19t 1.150 1.213 155 483 7.152 42,4 36,4 349
K+p — 241 3.869 3.874 375 877  17.849 427 40,5 422
K- 12t 2.577 2.662 259 584 11.078 45,3 41,5 34,4
Skupaj 14.481 14.862 3.783 4.839 76.663 39,8 38,4 321
Opomba:
GTK = gozdarska transporina kormpozicija
K-+pp = kamion s polprikolico
K+p = kamion s prikolico
K = kamion

poininalog = hitrost, izradunana iz razdalje v potnem nalogu

tahogram = hitrost, izraunana iz razdalje iz taho

394 G.v.emo

Qramov



voznjo. Kratki ¢éasi voZnje (premiki) in ves
pstali ¢as, ko motor obratuje, so Steti v
prekladanje. Tako je sem vdtet tudi Cas
priprave vozila za nakladanje in razkladanje
ter voZnja po razkladanju. Sem so viteti
tudi zastoji med delom, Ce je motor deloval.

V neproduktivni Cas so tako vitete le
prekinitve dela, ko je motor miroval.

Del neproduktivnega &asa je tako zajet
v produktivnemn &asu. Ta delez je majhen
(kaksen odstotek in ga lahko za nase po-
trebe zanemarimo. Tako je dejanski deleZ
neproduktivnega ¢asa nekaj vedji, kot ga
kaZejo vsi podatki.

V razpredelnici so opazne razlike v se-
stavi delovnega éasa med obema vrstama
GTK. Pri kamionih s polprikolico je dele?
vozZnje nizji, delez prekladanja pa visji kot
pri avtovlaku in kamionu (solo}. Vidji je tudi
deleZ neproduktivnih Casov.

Podrobnejga analiza pokaZe, da so raz-
like v sestavi delovnega ¢asa odraz okoli-

Razpredelnica 2: Delovni £as in njegova sestava

&cin, v katerih posamezna vozila delajo.
Kamioni s polprikoficami vozijo na krajsih
relacijah in je zato delez voZnje niZit. Prav
tako so te GTK prevozile vedj deleZ drobnih
sortimentov {manijsi delez hlodov), pri kate-
rih je éas prekladanja dalii. Zato je delez
prekladanja vedji.

Konéno tudi ni objektivnega vzroka za
razlike v neproduktivnih Zasih. Take lahke
zakljuéimo, da pri obravnavi delovnega
£asa lahko jemljemo vsoto Easa vseh GTK.

lz razpredelnice 2 lahko zakljudimo, da
GTK v povpredju skora] tri petine Gasa
prevaZa sortimente, dobro Cetrtino ¢asa pa
te sortimente preklada. Skora] 14 odstotkov
&asa motor ne deluje — voznik podiva,

Produktivnega Zasa je okoli 86 odstotkoy.
Ratunajoé na produktivni Eas je neproduk-
tivnega casa 15,76 odstotka. V neproduk-
tivnem {asu ni zajet pripravljalno zakljuéni
&as zjutraj, preden vozilo spelje, in opravifa
voznika popoldan {zveder), ko vozilo ustavi.

Vrsta GTK

Dele?
Delovni element K+p, K K-+pp Skupaj Delez odpr.
Opravilo p . minut % dasa
iRt d%fz rrdinet d%fz Yo
. praznavoznja 8.228 28,6 12772 26,6 21.000 27,4 N7
P ;g polna voznia 9.578 334 13,636 285  23.214 30,3 35,1
-'2 = skupaj 17.806 62,0 26.408 55,1 44.214 57,7 66,8
=
%
B &1 nakladanje 4.892 17,0 10.440 21,8 15.332 20,0 231
& &
E razkladanje 2.580 a0 4.098 85 6.678 87 101
-
5 skupaj 7472 28,0 14.538 303 22.010 287 33,2
Produklivni éas
skupa] 25.278 88,0 40,546 854 66.224 a6,4 100,0
g | zaradi delavea 2618 g1 5.6086 11,7 B.225 10,7 12,42
[ zzradi stroja B30 29 1.384 2,9 2.214 28 3,24
2
=
-
g_ neproduktivii éas
2 skupaj 3.449 12,0 §.290 14,6 10.43% 13,68 15,76
Vse skupaj 28.727 100,0 47.936 100,0 76,663 100,0 115,76
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Dolzine delovnika s to analizo nismo
ugotavljali. Upostevajod naeio, da naj bi
bil pripravljalno-zaklju¢ni ¢as izven delov-
nega fasa, bi delavnik znadal 495 minut
(480 + 15). Od tega bi bilo:

produktivhi éas 4146 min 83,8%

odmor 654 min 13,2%
pripravlj. zaklj. &as 150 min  3,0%
skupaj 4950 min 108 %

Dodatnega €asa (odmori in pripravijalno-
Zakljuéni Sas) bi tako bilo 19,38 % produk-
tivnega casa. Fakior za preratunavanje
produktivnega &asa v delovni je tako F =
1,1938.

3.2. Prekladanje sortimentov

V razpredelnici 3 so prikazani podatki o
koliGinah in &asih prekladanja. Podatke o
Gasu smo dobili tako, da smo povpreine
produktivne ¢ase prekladanja povedail za
dodatni ¢as.

V razpredelnici 3 so Casi prekladanja
podani za kamione s polprikolice {23 ton),
kamione solo skupaj s kamioni s prikclico
in za vse GTK skupaj. Podatki so za nakla-
danje in razkladanje ter za vse vrste (tipe)
nakladalnikov skupaj. V teh casih so tudi
éasi premikov med nakladanjem in &as
priprave vozila pred nakladanjem in po
razkladanju. Pri razkladanju so podatki
samo za razkladanje, pri katerem je voznik
razkiadal z nakladalnikom.

Cas za 1 tono smo ugotovili tako, da smo
koligéine preraéunak. Upoétevali smo na-
stednje gostote: hiodi iglaveev 0,8tm?,
ostali tehni&ni iglavel 0,75Um3  listavc
1,1 tm?,

Namen analize je:

~ Ugotoviti raziike v gasih prekladanja
med vozili s palprikclico in kamioni »solo«
oziroma avtovlaki {(kamicni s polprikolico).

— Primerjati normative v panoznem spo-
razumu z novimi ugotovitvami.

Ugotovimo lahke, da je nakladanje na
kamione oziroma kKamione $ prikolico po-
&asnejge (za okali 20%) od naldadanja na
GTK kamion s polprikolico. Pri razkladanju
pa ni vedjih razlik v ¢asu razkladanja razii¢-
nifn GTK.
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Primearjava povpretnih &asov nakladanja
in razkladanja za 1 t sorfimentov z normativi
iz panoznega sporazuma pa kaze, da so
doseZeni gasi v tej raziskavi nekoliko niZji.
Vozniki torej v povpredju presegajo noma-
tive. fzjgma je ostali tehnicni les iglavcev.
Vzrok za to pa je, da smo pri preraunava-
nju upostevali gostolo 0,75¢m® (drobni,
suhi, ohelieni sorfimenti iglavecev), in ne
0,85 t/m®, kot to doloda panozni sporazum.
Racunajo¢ z gostotami iz panoznega spo-
razuma bi se tako povprecni ¢asi za hlode
iglaveev v razpredelnici 3 znizall za 6,25 %,
pri ostalem tehnicnem lesu iglavcev pa za
13,3 %.

Zaklju€imo lahko, da so normativi prekla-
danja sortimentov v panoznem sporazumu
ustrezni,

3.3 Razdalje prevozov

V razpredeinici 4 smo prikazali pov-
pretne razdalje prevozov. Hazdelil smo jib
na:

— prevoze v obmodju, kamor smo vétel:
vse voinje, kjer je bila polna voZnja po
potnem nalogu dolga najved 40km. Ne gre
torej za dejanske voZnje v obmodju, pac pa
Za voZnje, ki po razdalii prevoza dosegajo
najdaljde razdalie v obmodju, Takih vozen)
je po Stevilu okoli 86 % in na njih je prevo-
zeno 62 % prevozenih razdaf].

— Ostale voZnje, dalise od 40km, smo
uvrstili v voZnje fzven obmoéja. Takih vo-
Zenj je po Stevilu 14 % in na njih prevozijo
3B % razdal|.

Iz razpredelnice 4 lahko zakljuéimo:

— Povpreéna razdalja prevozov v ab-
modju je okoll 20km (po tahogramu). Pri
posameznib vrsiah GTK se nekoliko razhi-
kuje. Od tega je voinje po makadamskem
cestiSéu okoli 6 km ali okali 30 %, po asfaltu
pa 14k ali akoli 70 % . Razdalje prevozov
po makadamu precej nihajo (KV = okoli
70 %}, Najdalja razdalja po makadamu je
34 km.

— Povpreéne razdalje prevozov izven ob-
mocja s0 znatno dalj§e, v povpredju vseh
GTK kar 82km. Od tega je okeli 8km po
makadamu, okoli 75 km ali 80 % po asfaltu.

— Razlike v razdaljah prevozov med po-
datki iz potnih nalogov in od¢itki iz tahograf-
skih listicev {tahogramov) so razmeroma
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Razpredetnica 3: Kolitine in €asi prekladanja sortimentov po vrstah GTK in skupaj

% Kamicn s polprikclico Kamion in kamion s prikolico Skupaj

g SORTIMENT koliéina delovni Cas koliCina delovni &as koli€ina delovni cas

O m3 min/m? minAt m° min/m? mingt m® min/m? min/!
Hiodi iglavcey 1808 1,26 1,58 471 1.66 2,08 2279 4,37 1.7

o Hlodilistavcey 727 1.91 1,74 386 2,78 2,54 1113 254 3.31

E Oslali teh. L iglaveey 1342 2,03 2,70 162 2,21 3,08 1504 21 2,81

E Goliin dr. teh. les list. 2650 2,00 1,82 122 2,97 2,70 2772 214 1,95

: Skupaj drobniles

= iglaveiin listavei 3962 2,01 205 254 2,58 2,88 4276 213 2,18
Drva (prost. les) - - - 954 3,40 3.00 054 3,40 3,00
Hindiiglavcey 1808 0,59 Q.74 471 0,59 Q0,74 2279 0,61 0,78

o Hiodi listaveav 15 0,73 0,68 73 091 0,83 472 0.80 0,82

E Oslaliteh. les igl. 1342 0,78 1,05 162 0.63 0,84 1504 Q.78 1,04

g Goliin dr. teh. L list 2650 0,75 0,68 122 0.88 0,80 2772 0,78 Q,71

3 Skupaj drabniles

I iglavciin listavet 3592 0,76 0,78 284 0,74 0,82 4278 0,78 0,80
Drva {prost. les) - - - 054 2,39 2,17 054 2,39 217




Razpredelnica 4: Povpretne razdalje prevozov {palne voznje)

o Vrsta voZen|
=3 T
.‘E‘; X -:—:é lzvor podatkov v obmoéju otlazmvggj a skupaj
o< km indeks km indeks krmn indeks

- potninalog 23,97 117 147,92 107 54,32 110

E E skupaj 20,46 100 138,67 1o 49,40 100
m

€ Q@ makadam 3,94 9 9,33 7 5,24 11
=

€ E  asfalt 15,54 81 129,34 g3 44,16 89

S+~ potninalag 21,20 115 50,95 1086 23,24 113

0

“ (; E skupaj 18,51 100 48,19 100 20,55 100
cH o

£g § makadam 6.23 34 6,48 13 8,25 30
= £

‘xu a = asfalt 12,28 66 41,71 87 14 30 70

& potninalog 26,43 i 101,04 107 50,97 108

0 g £ skupaj 23,73 100 94,44 100 45,99 100

Eg Jg; makadarn 739 31 9,36 10 8,11 17

v 2 8 asialt 16.34 69 84,88 90 38,88 83

potninalog 22,19 114 88,686 107 31,09 12

& E  skups 19,41 100 82,48 100 27,86 100
m i

& © makadam 5,93 31 7,98 10 6,21 20
-

£ £ astalt 13,48 69 74,50 a0 21,65 7B

velike . Prve vpisuje voznik in potrdi mani-
pulant (merilec lesa} na vozilu, Druge pa je
ugetovil analitik. Raziika je 14 %. Nastaja
vpradanje, od kod ta razlika in kaj uposte-
vati pri nadalinji obdelavi?

0O vzrokih razlik lahko samo sklepamo.
Osnova za sklep je razpredelnica 5, kier
smo podrobneje analizirali razlike.

Podatki v razpredeinici 5 so sice! zelo
zanimivi, ne kazejo pa nobene doslednosti,
iz katere bl lahko sklepali o objekbivnih
vzrokih razlik. Gre torej za subjektivne raz-
like pri oceni razdalj, ki jih voznik vpisuje v
potni nalog. Odgovor na vpradanje, kaj je
prav in podteno, ni enostaven, Dejstvo je,
da prevoznik obraduna svojo storitev po
razdaljah v potnem nalogu in da so te
razdalje tudi osnova za obradun zasluzka
voznika. Ce bi bile te razdalie pri vseh
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voznikih obremenjene z enako napako, bi
lahko bile popolnoma uporabne. Prevelika
razdalja bi se nadomeséala z vidjo normo
in nizjo ceno storitev, ée bi upodtevali te
presezke. Ker pa to ni tako in so relativne
napake pri posameznih voznikih zelo razli¢-
ne, kar kaZe razpredelnica 5, $e natanéneje
pa analiza Kureta (KURE 19288), je edina
objektivna osnova razdalja po tahogramu.

3.4. Hitrost voZnje

Hitrost je najpomembnejsi gospodarski
kazalec voznje. PovreCne hitrosti na raz-
fitcne GTK, ceste in voZnje smo prikazali v
razpredelnici 8, iz katere lahko zakljugimo:

— Hitrost voZnje je po podatkib iz pot-
nega naloga vedno vedja kot po podatkih
iz tahograma. Veéja je za toliko, kot je vedja
razdalja.
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Razpredeinica &: Razlike v razdaliah po potnih nalogih in tahogramih

Prazna voénja Palna vaZnja Skupaj
¥r§§n‘ Kazaler patrii taho- index potni taho- ind potni taho- ,
0zEn nalog gram nalog gram Inoex nalog qram index
v razdaljakm 9203 8536 108 9188 0038 114 18391 16574 111
obmotju detez % 500 51,5 - 500 48,5 - 100 100 -
lzven razdabakm 5278 5002 108 5674 5275 107 10,852 10.281 107
obmotja delez% 482 48,7 - 518 51,3 - 100 100 -
Skupa] razdaliakm 14481 13538 107 148682 13317 112 29,343  26.585 108
dele? % 45,4 50,4 - 50,6 48,6 - 160 106 -
Razpredeinica 6: Povpreéne hitrosti voinje {polne in prazne) km/h
= Vista voZenj
£2 izven
[ Q= u .
7 % z lzver podatkov v obmoéju obmodia skupaj
=~0E kmh  indeks  km/h  indeks  km/h  indeks
~  potninalog 42,28 "7 47,12 106 45,35 111
T e skupaj 312 100 4460 100 41,49 100
= o
€ & makadam 26,22 73 19,22 43 22,53 54
Z
Q & asfalt 39,30 109 49,37 111 4580 111
_Ig_- potni nalog 38,57 107 42,21 113 36,41 108
(1]
% £ skupa 32,40 100 37,33  foo 3302 100
(&) i
-E § g makadam 24,29 75 23,48 &3 24,23 73
= £
€5 S ashanr 38,60 119 41,7 112 39,10 118
g potni nalog 37,62 110 46,26 103 4272 105
* g £ skupaj 34,32 100 44,81 100 40,51 100
£8 § makadam 26,24 74 2285 51 24,29 60
= =
? 2 8 oastan 40,24 117 49 64 111 45,46 115
potni nalog 38,08 108 43,52 101 30,82 108
& g skupa] 33,36 100 42,91 100 36,44 100
ik} ey
‘;i 2 makadam 24,48 73 21,98 51 2402 66
-
co. = asfait 38,22 118 47,73 111 42,58 117

Opomba: Povpreéne hitrosti so izradunane tako, da smo vsote razdalje prazne in polne voznje delili
2 vsoto Casa prazne in polne voznie.

V= Spr + Spo
Tpr + Tpo

- Najvedje hitrosti dosega kamion sam,
najmanjde pa GTK kamion s polprikolico
nosilnosti 23 ton. Razlike med kamionom

s prikalico oziroma polprikolico niso velike.
Vzrok zanje je verjetno mot motorja, X je
pri karnionin s prikolico v povpredju za
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36 KW veéja kot pri kamionih s polprikolice.
— Velke so razlike v povpretnih hitrostih

voZen] v obmofju {na kratke razdalie} in

vozenj izven obmoéja. Slednje so vedje za

okoli 30%. Vzrok za te razlike je razliéna.

kakovost cest oziroma deleZi cest razlitnih
kakovosti.

— Najvedje s0 razlike med posameznimi
cestidéi, Na makadamskem dosegajo le
okofi 70 in 75% povpreénih hitrosti, na
asfaltnih cestiéih pa jih presegajo za skoraj
20 %. Tako je voZnja po asfaltnih cestah za
80 do 80% hitrej5a kot po makadamskih.

Zanimivo je, da je hitrost na makadam-
skih cestah pri voZnjah izven obmoéja
vedno niZja od hitrasti pri voZnjah v obmoé-
ju. Vzroka za to ne vemo. Moing je, da so
tovori pri voZrjah na dalj$e relacije vedji.
Tega nismo preverjali.

Zakljufimo zhko z dejstvom, ki smo ga
ugotovili Ze vedkrat, da se hitrost voZnje

spreminja glede na okolisine voznje. Zelo
se razlikujejo tudi groba povpredja, Zato
enoten {enak} delovni normativ in cena
storitev v okviru obmodja ne moreta zado-
glitt niti voznikovi niti prevoznikovi rmoti-
vaCiji.

3.5. Povpretni éasi (normativi) voinje

V razpredsinict 7 smo prikazali pov-
preéne delovne €ase za prevoz 1tkm z
razliCnimi GTK in po razliénin cestah. Na-
men racunanja ni izracun normativov. To
bomo naredili v naslednjem poglavju. Hoteli
smo le primerjati povpretne case voZnje z
normativi v pancZnem sporazumu oziroma
preveriti normative v sporazumy. Poleg
{ega smo hoteli ponovno opozoriti na velik
{previadujod) vpliv dejavnikov, ki sedaj v
normativih spioh niso upostevani. Gre za
vpliv kakovosti ceste, kar smo Ze poudarili
v prej&njem poglavju.

Razpredelnica 7: Casovni normativi za prevoz 1 tkm

- E Vrsta voZen
g i_xj 73 lzvor podatkoy v obmoju oéi:ggj a skupaj
>0 km  indeks  km/m  indeks ki indeks
'é_; potni nalog 0,286 as 0,246 a4 0,259 a1
2% % skupaj 0,335 100 0,262 100 0,285 100
g S D makadam 0,425 127 0,613 234 0,507 179
S5 B asfak 0,313 a3 0,237 80 0,258 o1
E-._. potni nalog 0,173 87 0,140 213 0,168 a8
2& E skupai 0,188 100 (0,148 100 0,150 100
28 © makadam 0,255 129 0265 179 0286 135
£ E -FE asfait 0,170 86 0,130 88 0,162 85
potni nalog 0,164 a0 0,126 a3 0,140 g3
;;3: % skupaj 0,183 100 0,135 100 0,151 100
’g_ g‘ rmakadam 0,232 127 0,241 178 0,238 1586
a 2 astalt 0,161 88 0,123 91 0,134 B89

QOpomba: NMormative smo izrabunali tako, da smo delovni éas voinje (polne in prazne) delili s

prepeljanimi tkm:
N (Tpr+py-F
- Q
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iz razpredelnice 7 lahko povzamemo:

— Povprecni gasi voinje 1tkm na maka-
damskih cestah so za 45 do 100% daljsi
kot na asfaltnih.

— Povpredni ¢asi voznje 1 tkm v obmogju
80 za 25 do 35% vedji kot pri voZnjah na
datjsih relacifah (izven cbmodja)l.

— Povpreten fas voznje 1tkm, izradu-
nan iz razdalj po potnih nalogih, je za okeli
10% (od 5 do 15%) krajsi od ¢asa, izracu-
nanega iz podatkov tahograma.

Primerjava doseganja normativoy iz pa-
noZnega sporazuma pokaze, da jih vozniki
GG Novo mesto v povpredju moéno prese-
gaje. Ce primerjamo podatke po poinih
nalogih, po katerih so vozniki dejansko
pla¢ani, presegajo normative za 13 do
30 %. Najmanj presegajo nermative vozniki
GTK kamiona s polprikolico, najveé pa
vozniki kamiona s prikolico nosilnosti 24
ton, &e primerjama podatke iz tahogramov,
je preseganje manje. Vozniki kamiona s
polprikalico — nosilnosti 23t — koma| dose-
gajo normative iz pancZnega sporazuma.

Osnova za primerjave 50 bili normativi iz
panozrega sporazuma za teZzke GTK na
relacijah nad 20km. Ce bi primerjali do-
stedno po relacijah, kot so v sporazumy, bi
hilo preseganje normativov e znatno veé-
je.

4, PRIMER IZDELAVE NORMATIVOV
ODVOZA GOZDNIH SORTIMENTOV

V Sloveniji pretezni del gozdnih sertimen-
tov prepeljemo 2z GTK, kamioni s polpriko-
lico nosilnosti 22 do 23 ton. V tej sestavi je
najvetkrat kamion znamke TAM (Magirus)
razliénih tipov. Temu v nadi obravnavi ust-
reza GTK nosilnost! 23 ton. Za te imamo
tudi najveé podatkov — 306 voZen].

Skupni pregled prevoZenih razdalj in do-
sezenih povpreénih hitrosti je podan v raz-
predelnici 8.

Tu vidimo, da te GTK vozijo preteino
doma {v obmogju). Okoti 30 % prevozijo po
makadamskih cestah, ostalo pa po as-
faltnih. Potnl nalogi izkazujejo okeli 10%
daljfe voZnje od podatkov v tahogramih.
Podrobnejsa analiza teh raziik je pokazala,
da razilike nastajaje zaradi netoénega vpi-
sovanja razdalj v potne naloge. To pona-
zarja tudi podatek o povprecénih hitrostih

»po poinem nalogus«, Kjer vidimo, da so
hitrosti v obmog&ju pri polni voZnji vegje kot
pri prazni, kar je zelo dudno.

Zaradi navedenega {tudi v prejSnjem po-
plavju} menima, da so realna (zanesljiva,
korektna} osnova le podaiki iz tahograma
in bomo vnaprej obravnavali le-te.

V preglednici @ smo podali razlike med
voZnjo pozimi (mesecl november, decem-
ber, januar, februar in marec) in vo#njo
poleti (meseci od aprila do oktobra).

Kot voznje »v obmolju« smo tu Steli
voznje, kier je bila »po potnem nalogu«
razdalja prevoza — polne voinje — najved
35km.

V obeh razpredelnicah {8 in 9) vidimo:

1. Povpreéne hitrasti vozenj »izven ob-
mofja« so pribiZng 3-5% vedje kot v
aomodju.

2. Hitrosti na asfalte so za okoli 19%
vectie aod povpreénih hitrosli. Na makadam-
skih cestah so hitresti za 25-30% niZje od
povprecnih oziroma za okoli 40 % niZje od
hitrosti na asfalinih cestah.

3. Paozimi s0 povpreéne hitrosti okoli 3%
niZje od poletnih. Najvedje so razlike na
makadamskih cestah {okoli 8 %). Na asfal-
tnih cestah razlik skoraj ni. Razlike 50 vedje
pri prazni kot pri polni voznji.

4. Paleti vozijo na nekoliko daljsib razda-
ijah.

Paojavlja se vprasanje o vzrokih vseh teh
razlik in katers od njih Se upostevati pri
fzdelavi nermativov, ki morajo biti kar se da
enostavni, pregledni in razumljivi, istogasno
pa morajo zagotavijati primerno maotivira-
nost pri delu.

Da bi lahko odgovorili na gornja vprasa-
nja, smo podatke ¢ voZznjah podrobnsje
obdetali.

Korelacijska in regresijska analiza ter
testiranje znacilnosti razlik med regresijami
so dokazali:

1. Linearne regresije med fasom voZnje
in prevozeno razdaljo so zelo zanesljive na
vseh cestah, [ndeksi korelacije so okoli
0,90 do 0,95. V nekaterih enaébah je sicer
znadilen tudi kvadratiéen €élen, vendar pov-
sod dodatno pojasni manj kot 1% variance.

2. Podrobnej§a primerjava éasa voznje
na doelodeni razdalji in istovrstnem cesti§éu
kaZe, da razlike med voznjami v obmogju
in izven obmodja nastajajo le na vedjih
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Razpredelnica 8: Prevozene razdalje in povpreéne hitrosti

Kazalec Vse voinje . VoiZnje v obmociu _
koligina rac:.;;r]\:irje koligina 'aggr:i”e
po potnem nalogu 6885 107 5486 103
© g N po tahografu 6408 100 5318 100
z 'g % - na makadamu 1887 296 1858 31,2
g af s na asfaltu 4509 70,4 3860 88,8
o]
Y po potrem nalogu 36,84 108 34,71 103
N 'g po tahografu 34,28 100 33,65 160
“ §fc  ramakadamy 25,11 73,3 25,05 74,4
QEE  naasfalu 40,48 118,2 38,85 118.4
po potnem nalogu 7113 113 5592 115
o g . po tahogratu 6288 100 4868 100
e 8% na makadamu 1971 30,4 1665 34,2
'g EE na asfaltu 4377 69,6 3203 65,8
1]
c po potnem nalogu 36,01 113 35,48 115
D_C_’ é 3 po tahografu 31,83 100 30,87 100
ég c na makadamu 23.40 73,5 23,45 78,0
8 E na asfaltu 37,7 118,7 35,95 118,7

razdaljah — nad 35—40km. Se te razlike
nastajajo verjetno zarad: ekstrapolacije re-
gresije za voinje v cbmodju na dalj§e
relacije.

3. Test razlik med regresijami kaze zna-
cilne razlike med voZnjo po asfaltnem in
makadamskem cestidéu ter med voznjo
poleti in pozimi. Ostale razlike so neznadil-
ne.

1z gornjih ugotovitev izhaja, da bi za
vsako vrsto GTK morali izdelovati 4 norma-
tive:

za makadamsko cestiSce poleti,
za makadamsko cestide pozimi,
za asfaltne cestidée poleti,
za asfaltno cestiée pozimi.

lzdelava takih normativov ni nchena te-
Zava. Tudi obrafun po teh normativih v
danasnji (radunalniski} dohi ne bi smel biti
problem. Problem pa je, kako zbrati osnove
za obragéun cziroma kdo in od kod naj zbere

f
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podatke o prevoZenih razdaljah.

Zato kaZe normative poenostaviti, in sicer
tako, da bomo izdelali le povpreéne leine
in zimske normative. Cestisée bomo upo-
Stevali tako, da bomo v normative vradunali
povpreéno razdaljo prevoza po makadam-
skem cestidéu., V nadem primeru bo to
povpretje za Gozdno gospodarstvo Nove
mesto. Lahko pa je to povpredje za kateri-
koli gozdni obrat, revir, delovi§ée ipd., od-
visno od Zelja in potreb posameznega goz-
dnega gospodarstva.

Vse regresijske enacébe so naslednjega
tipa:

T=K+ as + bs
kier je:
T = £as voZnje — min
K = konstanta za vsako voZnjo
s = prevozena razdalja — km
ain b sta &lena



Razpredeinica 9; Razlike med voZnjo pozimi in poleti

Kazalec Cestifde Zlmap‘azmer- Zoletje ——— Razmerje
Koligina i} ezle Kaligina Razer;;ezrle Zim. - polet.
o ,E’ makadam 535 31 1124 31 47
= § st 1182 69 2478 69 48
NoaE  skups 1717 100 3602 100 48
-
E £ makadam 23,50 72 25,87 76 91
‘f i&g.c asfait 39,44 121 40,05 117 88
o. BEE skupaj 32,56 100 34,20 100 95
_§  makadam 517 33 1148 35 45
= %E asfalt 1056 67 2147 65 49
N BE  skupa) 1573 100 3245 100 48
N
c g makadam 22,32 73 23,99 77 93
o §§§ asfall 3747 122 36.70 118 102
RES skupal 50,63 100 30,98 100 99
€ makadam 1052 az 2072 33 a6
S asian 2238 68 4625 67 48
— BE  skupsj 3290 100 6897 100 a8
a
= g makadam 22,90 72 24,88 76 92
P 8B ashan 38,54 122 39,42 118 100
BZE skupaj 31,61 100 32,58 100 07
Povpredna relacija/lom
17,48 18,00 a7

{polna)

Z oziroma na to, da &len »bs« skoraj nié
ne prispeva k totnosti izraduna £asa, veli-
kokrat pa sploh ni znacilen, ga kaZe iz
praktiénih razlogov opustiti.

Tako dobimo regresije:

T =K+ asg

izraz (enacha} nam pove, da traja vsaka
voznja {T):
K —minut, konstanta, necdvisna od razdalje
as — tel, odvisen od razdalje, kjer vsakemu
km prevoZene poli pripada a — minut.

T je tas za vso nosilnost {Q) vozila. Za
1tkm je torej:

T K+as _ K  a _ _
'"a"7a T“ata'®’
=k+ A-s

Za na$ primer glej razpredealnico 10.
Pri enafbi za skupni &as prazne in polne
voznje je {s) razdalja polne voznje.
Za zimski ¢as glej razpredelnico 11.

{zracunali bomo primer za voZnjo poleti,
fz pregleda vidimo, da vozi po makadamu
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Razpredelnica 10: Koeficierti regresijskih enath — za poletje

Konstanti Povpreéna

ins Vrsta = o Indeks "

Cestisce ; regresijske enatbe = relacija
voinje K a korelacije Km
makadam prazna 1,1610 2,1381 0,931 8,28
asfalt prazna 3,0614 1,2858 0,976 15,07
skupaj prazna 89,4680 1,2769 0,963 21,35
makadam polna 4,2881 1,8355 0,813 6,41
asfalt paina 3,6355 1,3416 0,867 14,43
skupaj poina 12,3721 1,281 0,907 20,84
Skupaj polnain prazna 25,5046 2,4080 0,891 20, 84
Razpredelnica 11: Koeficienti regresijskih enatéh —~ za zimo
""" Konstanti Povpretna

. Vrsia ot , Indeks »

Ceslifée : regresijske enathe - refacija
voZnje K a korelacije K

makadam prazna 0,7395 2,3958 0,249 6,04
asfait prazna 3,5588 1,2585 0,857 14,04
skupaj prazna 7,8775 1,4180 0,825 20,08
makadam polna 1,2526 24843 0,952 5,80
asfalt polna 1,4445 1,4758 0,952 14,05
skupaj poina 5,8506 1,6110 0,930 15,85
Shupaj praznain polna 23,2280 25730 0,842 16,85

8 km in da Je prazne voinje v povprecju
nekaj ved {okoli 1,2%) kot poine.

Vozenj na kratke razdalje e zelo malo.
Vseh voZenj na relacijah {po potnem nalo-
gu) do 10km je komaj 8,5%, do 7km pa
3,2%. Na teh razdaljah so zasluzki vozni-
kov in prevoznikov vedno sporni. Zato kaze
predpostaviti, da gre vsa voinja do neke
razdalje po makadamski cesti. Za na$ slu-
€aj do 6km razdalje. Tako je &as voZnje po
makadamu

Tmpr = 1,1610 + 2,1391 - 6 = 13,9956 min
prazne voznje.

Skupni tas prazne voZnje je vsota fasa
voznje po makadamskem in asfaltnem ce-
stisdu:

Tp=Tm + Ta.

Ge predpostavimo, da vsem relacijam
»priznamo« 8 km makadama, moramo za
toliko skrajgati skupno razdaljo, da dobimo
razdaljo po asfalty, in za o

Tp=Tm+K+a(s—86)

razdalio (s — 6 = S g} izradunati Cas vozZnje.
Z vnosom padatkov v enadbo za &as prazne
voznje po asfaltu in redukcijo élencv do-
bimo enalbo za produktivni éas prazne
voznje:

Pp = 58,4322 + as,
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Ker e prazne voZnje 1,9 % vet kot polne,
morameg za toliko povedati konstanto pri
¢lenu »s«, Tako je enacba

Tp = 29,4322 + 1,26899s.

Enacha se le malo raziikuje od skupne
snachbe (skupno za makadam in asfalt) za
¢as prazne voznije.

Podoben izraéun za polng voznjo nam da

Tpo = 10,8870 + 1,3416s.
Vscta obeh enacbh nam da enadbo za
skupni produktivni as polne in prazne
voznje (s}
T = 20,4129 + 2,6315s,

Ce to enadbo pomnoZimo s faktorjem
1,1938 (dodamo dodatni éas), dobimo
enacbo za delovni &as voznje poleti:

Td = 24,3764 + 3,1415s.

Po enakem postopku dobimo enatbo za
delovni éas voZnje pozimi:

Td = 23,8071 + 3,2035s.
Razlike med voZnjo pozimi in poleti so
kliub statistiéno znaéitnim razlikam majhne
in vprasljivo je, ali jin kaZe v praksi uporabiti.
Kot smo ze ugotovil, so te razlike na
slabdih {makadamskih, gozdnih) cestah
vedje, na asfaltnih cestah pa jih skoraj ni.
Za praktiéno rabo Se dva napotka:



1. Z ve€anjem razdalje »po makadamu«
bolj motiviramo (bolje nagrajujemo) voinje
na kratke razdalje.

Obratno, z majhnimi razdaljami »po ma-
kadamus« bol] motiviramo voznjo na dolgih
razdaljah.

2. Obradun zasluZkov voznikov je smo-
trno speljati tako, kot predlaga NOVAK
{1985).

Za vsako polno voznjo dobi voznik plada-
nih 24,38 minut in za vsak tkm 0,1366 min
ne glede na razdalio {relacijo prevoza).

5. POVZETEK IN ZAKLJUCKI

Na Gozdnem gospodarstvu Novo mesto
s0 za leto 1887 zbrall vzorec 478 voden]
{ciklusov) pri prevozu lesa s kamioni MAGH-
RUS — DEUTZ (TAM) raziignih tipov in z
raztiénimi prikiopniki. Vzorec je zajemal
celo leto in celotno obmotdje gozdnega
gospodarstva. Za vsako voZnjo so iz doku-
mentacije {potni nalog, oddajnica, tahoram-
ski listi) ugotovili:

— trajanje (Cas) posameznih delovnih
operacij in zastojey,

— koliéino in vsoto prepelianih gozdnih
sortimentoy,

- relacijo, po kateri je potekal prevoz, in
njeno dolZine. Relacijo so loili na asfaline
in makadamske ceste,

— dolZino relacije so ugetavijali po podat-
kih iz tahogramskega listita in potnega
naloga.

Analtiza in primerna racunalnika obde-
lava je omaogodila naslednje najpomemb-
nejSe zakljudke:

1. Vozniki delajo razmeroma velik dele?
Casa produkiivno. Od skupnega delovnega
dasa poratijo 57,7% d&asa za voInjo,
28,7 % za prekladanje lesa in 13,6% &asa
Za razne odmore, zastoje ipd. Dve tretjini
(66,8 %) delovnega Sasa porabijo za prevo-
Ze, tretjino (33,2 %) pa za prekladanje lesa.

Sestava delovnega ¢asa je zelo podobna
pri vseh vrstah vozil, Z dalj§imi relacijami
naradca delez produktivnega ¢asa,

2. Cas prekladanja 1m® sortimentov je
precej razii¢en za posamezni sortiment.
Najkraj8 &asi so pri hlodih iglaveev, naj-
dalj8i pa pri prostorninskem lesu {razpredel-
nica 3). Prl ostalih oblih sortimentih so &asi
precej podobni.

Razkladanje z nakladalnikom traja okoli
35-45% Easa nakladanja.

3. Razdalje prevozov, ugotovijene po
potnih nalogih, so vedno vedje (za okoli
10~-13%) od istih razdalj, ugotovljenih iz
tahogramskih listiCev. Razlike so zlasti ve-
like pri nekaterih voznikin. Ugoctovili nismo
nobene zveze, ki bi pojasnila te razlike.
Zato sodimo, da so raziike subjektivnega
izvora in nastajajo zaradi netocnega bele-
Zenja razdal} v potnih nalogih. Zato meni-
mo, da je abjektivna osnova lahko fe poda-
tek iz tahogramskega listid¢a. Te smo tudi
vzell v nadaljnjo analizo.

4. Veéina voZenj, blizu 82, je krajsih od
3Bkm. To so voZnje v obmodju. Povreéna
razdalja teh voZen] je okoli 19km. Ostalih
dolgih vozenj je manj. So pa daljge, v
povpredju okolt 80 km.

V povpredju prevozijo 22 % po makadam-
skem in 78% po asfaltnem cesti§éu,

5. Povpreéne hitrosti voinje so okoli
36km/h {razpredelnica 8}). Razlikujejo se
med vozili in relacijami.

Zaldjuéimo lahko, da najvetje razlike v
hitrostih nastajajo zaradi kakovosti cestis-
da, Hitrosti na asfaltnih cestiSéih so v pov-
precju skoraj 80 % vetje kot na makadam-
skih.

Podrobneja regresijska analiza kaze,
da je &as voinje v zelo tesni zvezi s
kakovostijo ceste in prevozeno razdaljo.
Razlike, ki se kazejo v povpreénih hitrostin
na razliénih relacijah in tudi med razliénimi
tipi vozil, izhajajo v najvecji meri iz razliéne
dolZine prevozov in stem razliénega deleza
asfaltne oziroma makadamske ceste,

6. Analiza kaze statistiéno znadilne raz-
like v hitrasti voznje poleti in pozimi. Razlike
s0 vedje na glabih cestah. V povpredjih pa
so te razlike majhne in vprasljivo je, afi jin
kaze upostevati pri normiranju dela.

7. Nakoncu smo na primeru kompozicije
kamiona s polprikolico nosilacsti 23 ion
prikazali nadin sestave delovnih normativov
za odvoz gozdnih sortimeniov.

WORK EFFECTS I FOREST TIMBER
ASSORTMENT TRANSPORTATION

Summary

In the Novo mesto forest enterprise a sample
of 478 travels (cycles} in wood transportation by
means of the MAGIRUS — DEUTZ (TAM) trucks
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of various lypes wilh different trailers was prepar-
ed for the year 1987. The sample comprised the
whole year and the whole forest enterprise arga.
On the basis of the documentation {a travel order,
a delivering cerdtificate, a tachogram record} the
following was eslablished for each travel:

— time of individual work phases and delays,

— the guantity and the type of wood asson-
ments delivered,

- the transporiation route and its lengih. The
route was divided into asphalt and macadam
roads, ’

— the lenglh of the route was established on
the basis of a tachogram report and a travel order.

On the basis of the analysis and & comparative
computer pracessing the foltowing important con-
clusions wers made:

1. A considerably great share of drivers work-
ing time is productive time. 57.7% of ihe total
working time is spent for travel, 28.7 % for reload-
ing and 13.6% for various breaks, delays &ic.
Twa thirds {66.8 %) of the warking time is spent
for travels, one third {33.2%) for the reloading of
wood.

The structure of the working time is very similar
in all types of vehicles, The share of the produc-
tive time increases with greater distances.

2. Reloading lime of Tm® of assortments dit-
fers greatly with individual assortments. The shor-
tast time values ogcur with the logs of coniferous
trees and the longest with cordwood (table 3).
With other round assortments, time values are
fairly simitar.

The reloading by means of loading machines
gceupies approximately 3540 % of lpading time.

3. Travel distances established on the basis of
travel orders are always longer {for about 10—
30%) than the same distances astablished on
the basis of tachogram racords. The differences
are especially great with some drivers. No corre-
lation was established which could explain for
these differences. 1§ is estimated thal they are of
subjective origin and occur because of inaccurate
racording of the distances in travel orders. For
ihis reason, only the data from tachogram records
can be considered as obiective. They also served
as the basis of the analysis.

4. Most of the travels {around 82) are shorter
than 36km. These travels are performed within
the forest enterprise area. The average dislance
of these travels is about 18km. Other longer
travels are more scarce. They are, however,
longer by 80 km on the average.

On |he average, 22 % of transportation is car-
ried out on macadam and 78 % on asphalt roads.

5. The average travels amount to about 36
km/h (table 6}. They diifer according to vehicles
and distances,

A conclusion can be rmade that the greatest
differences in speeds occur due to the quality of
the roadway. Speeds on asphalt roadways are
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on the average almost by 80 % greater than on
macadam ones.

A detailed regression analysis shows that the
fravel time is in close relalion to the roadway
guality and the distance travellad. The dilferences
reflected in the average speeds in various distan-
ces and with different vehicle types primarily
result fromn different travel lengths and thus from
adifferent share of an asphall or macadam road.

6. The analysis shows statistically characteri-
stic differences in travel speeds in surimer and
winler. The differences are greater in roads in
bad condition. Yet on the average they are small
and their consideration in the work standardiza-
tion is therefore guestionable.

7. Atthe end of the analysis a standard struc-
ure type for the transportation of wood assort-
ments was presented on the example of a truck
with a semi-trailer with a carrying capacily of 23
tons.

LITERATURA

1. Bojanin, 3., 1885: Komparacija prijevoza
frupaca pomocu kamicnai kamiona sa prikoficorn,
Surmarski list, Zagreb 99 {(1885), 5. 137.

2. Kure, J., 1987: Poraba goriva pri prevozi
gozdnih sorfimentov GV 45 (1987), 5. 120.

3. Bojanin, 8., 19839: Odredljivanje dodatnog
viermana Kol prijevoza drva kamionima, referal,
Zagreb 1988.

4. Krpan, A, P. 8., 1988; Analiza nekih eleme-
nata daljinskog transpotia drva kamionima FAP
16-26 BD 48, referat, Zagreb 1988.

5. Kure, J., 1989: Analiza prevoza [esa s
kamicni Magirus-Deulz za leto 1987, GG Novo
rmesto 15989.

6. Novak, M., 1985a: Hitrost in &as voZnje pri
prevozu lesa v gozdni proizvodnjl, GV 43 (1985).

7. Novak, ht., 1885b: Hitrost in Cas voiZnje pri
prevozu lesa v gozdni proizvodnji, GV 43 (1985).

8. Rebula, £., 1985a: Cas in hilrost voZnje pri
prevozu lesa, GV 43 (1985}, s. 165,

9. Rebula, E., 1985b: Normiranje prevoza goz-
dnih lesnih sartimeniov, GV 43 {1985), 5. 313,

10. Rehula, E. 1986: Die Qualitat der Strassen
und die Geschwindigkeit des Holztransportes,
Brno 1986.

11. Rebula, E. 1987; Fahritechnik und Kraft-
slofverbrauch bei der Holzabfuhr, Research No-
tes No. 49, Helsinki 1987,

12. Rebula, E. 1980: Tehnika voZnje in poraba
goriva pri odvozu lesa, GV 48 (1290, s. 57.

13. Bever, 5., Horvat, D., 1988: Prilog prouda-
vanju polrodnje goriva pri prijevozut deva kamion-
skim kompoezicijama, referat, Zagreb 1988.

14. Bojanin, 5. in dr., 1987: Prijevoz lehnicke
ablovine i industrijskog viSemetrskog drva po-
moéu kariona i kamiona s prikolicom, Mehaniza-
cija Sumarsilva, Zagreb 1987, &t. 3.



