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ANDRZEJ KLOCEK

Wariant bazowy lesnych inwestycji drogowych
BasucHblll BapHaHT JIECHBIX AOPOXKHBIX KalHTaJ0BIOXEHHH

A basic variant of forest road investments

I

P rzydatno§¢ wskaznikéw oceny ekonomicznej efektywnosci lesnych
inwestycji drogowych mozna ocenia¢ z wielu punktéw widzenia.
Wydaje sie jednak, ze do najwazniejszych nalezaloby zaliczy¢ zapewnie-
nie wyboru wariantéw umozliwiajacych optymalne wykorzystanie danego
limitu nakladéw na budownictwo drogowe. Postulat ten moze by¢é spel-
niony dzieki sformutowaniu odpowiedniego modelu zagadnienia, uwzgled-
niajacego przyjete kryterium oceny efektywnos$ci i warunki ograniczajgce.
Taki spos6b postepowania przyjeto wlasnie przy ustalaniu wskaznika E
(2, 3), bedacego rezultatem pierwszego etapu prac nad nowag metodg oceny
ekonomicznej efektywnosci leSnych inwestyc)i drogowych.!

Jednym z elementéw wskaznika E jest wspélczynnik Q, reprezentu-
jacy cechy wariantu bazowego. Obliczenie wielko$ci tego wspdtczynnika,
jak réwniez sprawdzenie mozliwosci praktycznego stosowania wskaznika E,
bylo przedmiotem drugiego etapu prac podjetych przez b. Katedre Eko-
nomiki Le$nictwa SGGW na zlecenie Biura Urzadzania Laséw i Projektéw
Le$nictwa w Warszawie (2).

Rezultaty obliczen wariantu bazowego lesnych inwestycji drogowych
omawia prezentowany artykul.

II

Ustalenie wspélczynnika @ wymaga znajomosci réznych danych wyj-
Sciowych, a przede wszystkim wielkosci obszaréw objetych inwestycjami
drogowymi, rozmiaru naktadéw przeznaczonych na budownictwo drogowe
oraz réwnania przecigetnych kosztéw transportu drewna.

Pierwszy z wymienionych elementéw powinien obejmowaé¢ wszystkie
powierzchnie lesne, na ktérych aktualny stan sieci drég odbiega od stanu
docelowego. Mogloby to jednak prowadzi¢ do znacznego rozproszenia na-
kladéw inwestycyjnych i dlatego w pracy ograniczono si¢ do wybranych
nadle$nictw. Wykorzystano przy tym ustalenia NZLP, z ktérych wynika,
ze plan inwestycji drogowych na lata 1971—1975 obejmuje tylko 203 nad-
le$nictwa o Igcznej powierzchni 13 986 km? i przecigetnej gestosci sieci drég

.1 Wspomniang problematyke oméwiono w artykule pt. ,,Metoda oceny ekono-
micznej efektywnosci lesnych inwestycji drogowych”. ,Sylwan”, 1972, nr 1l.
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1,964 km/km? (2). Poniewaz rozmiar zadan rzeczowych w zakresie budow-
nictwa drogowego zostal ustalony na poziomie 1644,2 km drég, stad $redni
przyrost gestosci sieci drég wyniesie 0,118 km/km?, natomiast lgczna ge-
stos¢ drog osiggnie 2,082 km na km? powierzchni lesnej.

Realizacja 1644,2 km drég wymagaé bedzie wydatkowania 609 952 300
ztotych. Dane te obejmujg zadania rzeczowe finansowane zaréwno ze §rod-
kow inwestycyjnych jak i obrotowych. Przy czym ze $rodkéw inwesty-
cyjnych planuje si¢ budowe 343,8 km drég, podczas gdy pozostale
1290,4 km drég realizowane bedzie ze $rodkéw obrotowych i czesSciowo
inwestycyjnych. Do dalszych obliczen przyjeto aczny koszt budowy wszyst-
kich drég niezaleznie od zrédel finansowania. Jest to uzasadnione chociazby
z tego wzgledu, iz w obu przypadkach budowa dré6g wymaga wydatko-
wania takich samych débr inwestycyjnych, a ponadto prowadzi do zamro-
zenia znacznej sumy Srodkéw pienieznych ma okres kilkudziesieciu lat.
Pominigcie w rachunku efektywnosci drég realizowanych ze §rodkéw obro-
towych nie byloby wiec stuszne.

Powyzsze dane umozliwiajg przystapienie do nastepnego etapu obliczen
majgcego na celu ustalenie zwigzku pomiedzy kosztami transportu drewna
i gestoscig sieci drog a w dalszej kolejnoSci nakladami inwestycyjnymi.
Jednym z elementéw omawianych koszté6w sg odpisy amortyzacyjne przy-
padajgce na jednostke wartosci wywozonego drewna. Mozna je rozpatry-
wac¢ jako funkcje kosztéw budowy 1 km drogi (I), przecietnego okresu
eksploatacji tej drogi (n), rocznego rozmiaru pozyskania drewna z 1 km?
(V) oraz ceny jednostkowej drewna (C).

Przecigtny koszt budowy 1 km drogi zalezy m. in. od udzialu poszcze-
golnych typéw drég w planie inwestycyjnym. Wedlug danych NZLP wiel-
kosci te ksztaltowaé sie beda nastepujaco: drogi mizinne 1147,9 km, drogi
gorskie 496,3 km, w tym 145,0 km drég dolinowych oraz 351,3 km drog
stokowych. Natomiast przecietny koszt budowy 1 km wymienionych drég
Wyniesie: drogi nizinne 295,0 tys. zl, drogi gorskie 546,7 tys. zl, a wiec
Srednio dla wszystkich 203 nadlesnictw 371,0 tys. zI. Tym samym reali-
zacja 1644,2 km drég wymagaé¢ bedzie wydatkowania nakladéw w wyso-
kosci 609,9 min zI.

Amortyzacja tych nakladéw zalezy od okresu eksploatacji budowanych
drég, a zatem od trwalosci poszezegélnych obiektéw drogowych oraz kosz-
tow ich realizacji. Uwzgledniajac wspomniane elementy otrzymujemy, ze
okres eksploatacji drég mizinnych wyniesie 40 lat, gérskich 70 lat, nato-
miast przecigtnie 55 lat.

Do obliczania kapitatochlonno$ci Ij malezy dysponowaé jeszcze prze-
cigtnym pozyskaniem drewna z 1 km? powierzchni le$nej oraz ceng tego
drewna. Wielkosci te dla analizowanych 203 nadle$nictw ksztaltujg sie
nastgpujgco: pozyskanie 360,32 m3/km2 (w nadle$nictwach gorskich
448,88 m3/km?, za$ nizinnych 335,08 m3/km?2), cena 1 m3 drewna 418,20 zl.

Podstawiajac powyzsze dane (I = 371 000 zt, n = 55 lat, V = 360,22
m¥km?, C = 418,20 zI/m3) do wzoru nr 7 (patrz spis lit. poz. 3) otrzymuje-
my zalezno§¢ funkcyjng pomiedzy gestoscig sieci drég i nakladami inwesty-
cyjnymi przypadajacymi na 1000 zt warto§ci wywozonego drewna, czyli

1000 - 371000 - q
" 55 - 360,32 - 418,20

Ij = 44,765 * g 1)
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Kapitalochlonno§¢ wywozonego drewna roénie zatem proporcjonalnie
do gestosci sieci drég, przy czym wspélezynnik proporcjonalnosci wy-
nosi 44,8.

Nastgpnym elementem réwnania kosztéw transportu drewna sg na-
klady zwigzane z utrzymaniem i remontem sieci drog. Zalezg one przede
wszystkim od rodzaju nawierzchni drogowej (4) oraz dlugosci poszczegol-
nych kategorii drég. Obowigzujace w tym zakresie normatywy oraz struk-
tura planowanych inwestycji drogowych powoduja, ze roczne koszty re-
montow wszystkich drég realizowanych w latach 1971—1975 wyniosa
18 103 633 zl, natomiast jednego kilometra tych drég 11 010 zl.

Poniewaz R = 11010 zt, V = 360,32 m/%km? oraz C = 418,20 z1, stad
funkeja charakteryzujaca wplyw gestosci sieci drég na ksztaltowanie sie
kosztéw remontéw przypadajacych na 1000 zI wartoéci wywozonego dre-
Wwna ma posta¢ wzoru 9 (patrz spis lit., poz. 3):

. 1000 - 11010
Ri= 36032 - 1182

57 q = 73,066 - g )

Koszty Rj, podobnie jak i Ij, rosng réwniez proporcjonalnie do gestosci
sieci drog.

Ostatnim elementem kosztéw transportu drewna zaleznym od gestosci
sieci drog lesnych sg koszty zrywki. Ustalenie funkcji tych kosztow wy-
maga przeprowadzenia znacznej ilo$ci obliczen. Chodzi o to, ze inny jest
wplyw gestosci sieci drég na koszty zrywki w warunkach gérskich i nizin-
nych. Ponadto oplaty za zrywke drewna sa zréznicowane w zaleznoéci od
rodzaju grupy sortymentowej zrywanego drewna, sposobu zagospodaro-
wania lasu, w ktérym odbywa sie zrywka, strefy trudno$ci oraz od tego,
czy drewno zrywane jest chlopskim sprzezajem konnym, czy tez pozosta-
ymi Srodkami (1). Stad tez nalezalo okresli¢é przede wszystkim wplyw
odleglosci, mierzonej w hektometrach (hm), na koszty zrywki oddzielnie
dla poszczegdlnych stref trudnosci, w zalezno$ci od rodzaju stosowanego
sprzetu zrywkowego oraz grupy nadles$nictw. Wyniki tych obliczeri przed-
stawiajg sie nastepujgco:

1. Dla nadleénictw nizinnych:
a) zrywka chlopskim sprzezajem konnym:

I strefa trudnosci: kj; = 0,7308 - x + 15,2205
IT strefa trudnosci: kj;; = 2,9193+ x + 14,8183
III strefa trudno$ci: kj;; = 6,1993 - x + 14,0810
b) zrywka pozostalymi §rodkami:

I strefa trudnosci: kj; = 4,1423- x + 22,5093
II strefa trudnosci: kj;; = 4,8364 - x + 25,8745
III strefa trudno$ci: kjr = 6,3448 - x + 30,8869
IV strefa trudnosci: kjry = 7,7885 x + 41,4123

2. Dla nadle$nictw gorskich:

a) zrywka chlopskim sprzezajem konnym:
I strefa trudno$ci: kj; = 0,7515* x + 16,8936

75



Il strefa trudnosci: kj; = 3,2361- x + 16,4798
IIT strefa trudnosci: kj;; = 6,7704 - x + 15,8840

b) zrywka pozostalymi $rodkami:
I strefa trudnodei: kj; = 4,7149- x + 24,8718
II strefa trudnosci: kj;; = 5,3594- x + 28,8602
III sirefa trudno$ci: kKj; = 6,7955+ x + 34,3172
IV strefa trudno$ci: kjry = 8,6271 - x + 46,3163

Aby ustali¢ jedno réwnanie kosztéw zrywki dla nadleénictw nizinnych
i gorskich, nalezy zna¢ wspoélrzedne (x, kj) dwéch punktéw. Wspélrzedne
jednego z tych punktéw mozna otrzymaé z powyzszych réwnan. Przy-
rownujgc bowiem do siebie poszczegélne dwa réwnania mozemy obliczyé
X i kj oddzielnie dla zrywki chlopskim sprzezajem konnym oraz
stalymi Srodkami w ramach nadle$nictw nizinnych i gérskich. Rezultatem
tego etapu obliczen sg nastepujgce wyniki otrzymane jako wielkosci prze-
cietne z mozliwych kombinacji réwnan powyzszych grup: ‘
1. Dla nadleénictw nizinnych:

a) zrywka chlopskim sprzezajem konnym: x = 0,2056; kj = 15,407

b) zrywka pozostalymi $rodkami: x = —4,9522; kj = 0,8443
2. Dla nadle$nictw goérskich:

a) zrywka chlopskim sprzezajem konnym: x = 0,1676; kj = 17,0212

b) zrywka pozostalymi $rodkami: x = —5,3179; kj = 0,5479

Uwzgledniajgc udzial drewna zrywanego chlopskim sprzezajem konnym
w nadle$nictwach nizinnych (52,3%) oraz gérskich (73,1%) mozna obliczyé
Srednie wielko$ci wspélrzednych, a mianowicie:
a) dla nadle$nictw nizinnych:

x = 0,2056 - 0,523 — 4,9522 - 0,477 = —2,2547

kj = 15,4007 - 0,523 + 0,8443 - 0,477 = 8,4573
b) dla nadle$nictw gérskich:

x = 0,1676 - 0,731 —5,3179 - 0,269 = —1,3080

kj = 17,0212 - 0,731 —0,5479 - 0,269 = 12,2951

Do obliczenia wspélczynnika Q konieczna jest znajomo$é kosztéw zryw-
ki drewna o wartosci jednego tysigca zlotych. Wobec tego wspélrzedne kij
nalezy skorygowaé mnozac je przez wspdlezynnik: 2,2659, wynikajacy
z ilorazu jednego tysiagca zlotych i przecietnej warto$ci 1 m3 drewna. Osta-
tecznie otrzymujemy:
a) dla nadle$nictw mizinnych: x = —2,2547; kj = 19,1634 (3)
b) dla nadle$nictw gérskich: x = —1,3080; kj = 34,3771 4)

Wspoélrzednymi drugiego punktu moga byé aktualne przecietne odle-
glosci zrywki i odpowiadajgce im koszty. Wielkosci te wynosza:
a) dla nadle$nictw nizinnych: .

X, = 1,3499 (w hm )oraz kj, = 104,9428 ' - (9)

b) dla nadle$nictw gérskich:
X, = 11,9153 (w hm) oraz kj, = 338,4890 (6)
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Wykorzystujac powyzsze wyniki (3), (4), (5) i (6) otrzymujemy naste-
pujace réwnania kosztéw zrywki drewna o warto$ci jednego tysigca zlo-
tych:

a) dla nadleSnictw nizinnych:
104,9428 — 19,1634

1,3499 + 2,2547

kj — 19,1634 = (x + 2,547) (7)
czyli
kj = 23,7972 - x + 72,8149
b) dla nadle$nictw gorskich:
338,4890 — 34,3771
11,9153 + 1,3080

kj = 34,3771 = (x + 1,3080) (8)

a zatem
kj = 22,9982 - x + 64,4587
Dla ustalenia jednego wspdlnego réwmnania dla nadle$nictw nizinnych
i gorskich nalezy wyrazié koszty zrywki jako funkcje gesto$ci sieci drog (q),
czyli:
59,494

a) dla nadle$nictw nizinnych: kj = + 72,819 (9)

114,991

b) dla nadlesnictw goérskich: kj = + 64,459 (10)

Wyrazenia (9) i (10) umozliwiajg ustalenie jednej funkeji reprezentu-
jacej przecietne koszty zrywki dla nadle$nictw nizinnych i gérskich. Wy-
korzystujaec w tym celu proporcje miedzy warto$cia drewna zrywanego
w nadle$nictwach nizinnych i gérskich otrzymujemy, ze:

72,591
Kj= " +70846 (11)

Powyzsze réwnanie reprezentuje wiec wplyw gestosci sieci drég, mie-
rzonej w km/km? na koszty zrywki drewna o warto$ci jednego tysigca
ztotych.

Nastepny etap prac zgodnie z wzorem 11 (patrz spis lit.,, poz. 3) spro-
wadza sie do okresSlenia kosztéw zrywki (Kj) oraz kosztéw remontéw (Rj)
jako funkcji nakladéw inwestycyjnych, czyli Kj = £(Ij) oraz Rj = £(Ij).
Korzystamy przy tym z zaleznosci (1), (2) i (11).

Z réwnania (1) wynika, ze

q= —427—65— = 0,022338 - I (12)
stagd wykonujgc odpowiednie podstawienia otrzymujemy:
Rj = 73,066 * 0,022338 - Ij = 1,632 - Ij (13)
oraz
72,591 3249,536
Kj = 0,022338 - I + 70,846 = —T + 70,846 (14)
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W rezultacie uzyskaliémy zaleznoéci funkcyjne umozliwiajgce obliczenie
wspélczynnika Q. Nie znamy jeszcze wielkosci Ij,, a zatem odcietej limitu-
jacej zmienng niezalezng przy obliczaniu pochodne; funkcji Kj. Wielko$é
ta jest sumg obecnej kapitalochtonno$ci wywozonego drewna (Ijy) i mozli-
wego do uzyskania jej przyrostu (Alj) w wyniku wydatkowania nakladéow
inwestycyjnych w rozmiarze Al

Element Ij; mozemy obliczy¢ z réwnania (1), przyjmujac za q aktualna
gestosé sieci drég w analizowanych 203 nadle$nictwach i wynoszgca 1,964
km/km?2, A zatem

Ij; = 44,765 - 1,964 = 88,325 zl/tys. z} (15)

Poniewaz z dotychczasowych obliczer wynika, ze: AI = 609 952 300 z,
zaS§ F - C-V = 2107560 300 zt oraz n = 55 lat, stad korzystajgc ze wzoru
nr 18 (patrz spis lit., poz. 3) otrzymujemy:

609 952 300
55 - 1000
A= —51orse0300  ~ 9262 (16)
Graniczna kapitalochlonno$é Ij. wynosi zatem:
Ij, = 88,325 + 5,262 = 93,587 17

Wobec tego mozemy juz obliczyé warto§é wspélezynnika Q zgodnie
z wzorem nr 19 (patrz spis lit., poz. 3), czyli:
— 3249,563

Q= 93,5872 | 1632 I B

— 0,371 + 1,632 | = 1,261 (18)
Wskaznik oceny ekonomicznej efektywnosci inwestycji drogowych
przyjmuje wiec postac:

21
f—n'(—1,261)+K+R+W

P

E=1j(—1,261) + Kj + Wj = (19)

Obliczenie wskaznika E dla dowolnego projektu sieci drég leSnych wy-
maga ustalenia elementéw I, n, K, R, W i P, ktére mozna okreslié przede
wszystkim na podstawie informacji zawartych w zalozeniach projektowych.
Poréwnujac obliczone wielko$ci wskaznika E bedziemy mogli dokonaé
wyboru optymalnego wariantu inwestycji drogowych, tzn. wariantu umo-
zliwiajgcego najbardziej ekonomiczne wykorzystanie nakladéw przezna-
czonych na budownictwo drogowe w latach 1971—1975.

III
Optymalny rozmiar nakladéw inwestycyjnych ustalony za pomoca
wskaznika E dla danego obszaru transportowego zalezy od parametréw
funkceji Ij, Kj oraz Rj, a zatem od kosztéw budowy 1 km drogi, gestosci
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projektowanej sieci drog, okresu eksploatacji inwestycji drogowych, war-
tosci pozyskiwanego drewna, kosztéw zrywki, kosztow remontow i in. Nie-
jednakowe ksztaltowanie sie tych elementéw dla poszczegdlnych obszaréw
transportowych bedzie wigec podstawowsa przyczyng réznic w kapitalo-
chlonnos$ci realizowanych wariantéw inwestycji drogowych. Jezeli zatem
funkcje Kj(Ij) oraz Rj(Ij) ustalone dla dowolnego obszaru transportowego
maja identyczny przebieg jak funkcje (13) i (14), wéwczas wariant opty-
malny dla tego obszaru bedzie identyczny z wariantem bazowym reprezen-
towanym przez wspélczynnik Q. Potwierdzaja to wymiki ponizszego ra-
chunku, w ktérym przyjmujemy, ze (wzory 13 i 14): Rj = 1,632 + Ij oraz

3249,536

Kj = 5 + 170,846

Aby ustali¢ kapitalochlonno$é optymalng dla przykladowo analizowa-
nego obszaru, obliczamy pochodne tych funkcji, czyli:

dKj 3249536 dRi _ o
ay 1z a7

a nastepnie podstawiamy je do wzoru nr 19 (patrz spis lit., poz. 3). Ponie-

waz Q = 1,261 (wzdr 18), stad

— 3249,536
Ij2

1,261 = + 1,632

czyli Ij = 93,6.

Obliczona wielko$é Ij pokrywa sie zatem z kapitalochlonno$cig granicz-
na (wzor 17). Korzystajac ze wzoru (12) ustalamy optymalng gesto§é sieci
drég dla analizowanego obszaru, czyli q, = 0,022338 - 93,6 = 2,087 km/km?.
Wynik ten jest w zasadzie zgodny z gestoScia graniczng wynoszacg 2,082
km/km?2. Oznacza to, ze poszczegblne elementy decydujace o kapitatochion-
no$ci wywozonego drewna w przykladowo rozpatrywanym obszarze trans-
portowym ksztaltujg si¢ na poziomie przecietnym dla wszystkich 203 nad-
le$nictw objetych inwestycjami drogowymi w latach 1971—1975 i wynosza
(wzér 1): koszty budowy 1 km drogi — 371000 =i, okres eksploatacji
inwestycji drogowych — 55 lat, roczny wywoz drewna z 1 km2 — 360 mS3,
cena m?® drewna — 418 zl. Wszelkie odchylenia od tych wielkoSci spowo-
duja, ze optymalna kapitalochtonno$¢ bedzie wieksza lub mniejsza od ka-
pitalochlonnosci graniczneyj. |

O sluszno$ci powyzszych wniosk6w mozemy sie réwniez przekocnaé
wykorzystujac geometryczng interpretacje pochodnych funkcji Kj oraz Rj.
Jezeli bowiem oznaczymy:

dKj dRj = tgp
d—IT_ = tga oraz aTi = 1gp,

wéwezas na mocy wzoru nr 15 (patrz spis lit., poz. 3) otrzymujemy, ze
tga + tghl = Q (20)
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Ryc. 1. Wplyw wspélczynnika @ na polozenie wariantu optymalnego

Dla wariantu optymalnego zachodzi wiec zwigzek:

_ . - dKj l dRj (21)

Itg(l' - |Q - thI’ Czyll } de - - dI]

— 3249,536

tga = 12 oraz tgf = 1,632 (22)

stad wyrazenie (21) dla analizowanego obszaru ma posta¢:

— 3249,536
. = 1,261 — 1,632| = 0,371
152

Jak latwo sie przekonaé warunek ten spelniony jest tylko dla Ij = 93,6,
co wynika réwniez z rysunku 1.

W dotychczasowych rozwazaniach przyjmowaliSmy stalo§¢ wspélczyn-
nika Q. Moze on jednak ulec zmianie np. w wyniku wzrostu nakladéw
inwestycyjnych na budownictwo drogowe. Kazdej zmianie tego wspéi-
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czynnika towarzyszyé bedzie zwiekszenie lub zmniejszenie tgo, gdyz tylko
pochodna funkecji Kj zalezy od Ij, o czym $§wiadczy warunek (22). Jezeli
wigc wielkosé wspétezynnika Q wyniesie np. 1,350, wéwczas warunek (21)
przyjmujacy postaé: , |

— 3249,5
Ij?

bedzie spelniony tylko dla [tga| = 0,282, a zatem Ij réwnego 107,3, czyli
q = 2,361 km/km2. Wynika stad, ze zwiekszenie wspolezynnika Q o 0,089
(1,350 — 1,261) spowoduje wzrost optymalnej gestosci sieci drog o 0,279
km/km? (2,361 — 2,082). Dzieki tym zmianom nastgpilo przesuniecie krzy-
wej wskaznika oceny ekonomicznej efektywnosci inwestycji z polozenia E
w polozenie EO (ryc. 1). Dzieje sie tak dlatego, ze zwiekszenie warto$ci
wspoélezynnika Q (dla Q < 1,632) powoduje zmniejszenie prawej strony
rownania (21) .Tym samym dla zachowania warunku réwno$ci konieczne
jest zmniejszenie wielkoS$ci (tga), co moze nastgpié przez przesuniecie krzy-
wej E w prawo od poczatku ukladu wspélrzednych. Prowadzi to do wzrostu
kapitalochlonno$ci wariantu optymalnego, a zatem do wyboru wariantéw
o wiekszej gestosci sieci drég. Nalezy zaznaczyé, ze omawiane zjawisko
wystapi tylko wtedy, gdy wzros$nie limit nakladéw inwestycyjnych na bu-
downictwo drogowe.

Minimum krzywej E moze réwniez ulec przesunieciu w kierunku do
poczatku ukladu wspoélrzednych. Na przyklad ulega zmniejszeniu wielkosé
wspolczynnika @, a zatem ros$nie wielko§¢é bezwzgledna réznicy: Q — tgp.
Tym samym konieczny jest wzrost [tga|, co moze nastapié¢ dzieki przesunie-
ciu minimum krzywej E w kierunku do poczatku ukladu wspélrzednych.

Na polozenie punktu, w ktérym krzywa E osigga minimum wywierajg
réwniez wplyw zmiany w przebiegu wykreséw funkecji Rj i Kj. Jezeli
wzro$nie nachylenie krzywej Kj, to przy niezmienionym przebiegu prostej
Rj zwiekszy sie kapitalochlonno$¢ wariantu optymalnego. Na przykiad

dKj

krzywa Kj przechodzi w polozenie KJ’, a tym samym I I

!: 11,350 — 1,632/ = 0,282

= |tgd'].

W rezultacie tych zmian krzywa E ulega przesunieciu w polozenie E’
(ryc. 1). Zmniejszenie si¢ wiec dynamiki przebiegu funkcji Kj spowoduje
zjawisko odwrotne.

Na wzor wariantu optymalnego wywieraja réwniez wplyw zmiany
w kosztach remontéw sieci drog. Przy czym wzrostowi tych kosztéw to-
warzyszy zwiekszenie sie roznicy: |Q — tgp|, a wiec réwniez zwiekszenie
sie wielkoéci bezwzglednej tangensa kata a, a co za tym idzie przesunigcie
krzywej E w kierunku do poczatku ukladu wspoirzednych. .

7 powyzszego wynika, ze wskaznik E limituje wielkos¢ nakladow inwe-
stycyjnych jaks oplaci sie zainwestowa¢ w budownictwo drogowe na da-
nym obszarze leénym. Przeciwdziala on tendencjom zmierzajacym dg reali-
zacji wariantéw inwestycji drogowych charal;tgryz’ujacy-ch sie na@mlernym
jak i niedostatecznym (w stosunku do mozliwosci) zageszczeniem drég.
Nalezy przy tym podkresli¢, ze limitowanie to ma charakter indywidualny,
albowiem optymalna wielko$¢ nakladow inwestycyjnych na Jed‘nostl;e po-
wierzchni lesnej zalezy od ksztaltowania sie eleme«ntow’dec.yglujacy’ch
o efektywno$ci inwestowania. Znaczna role odgrywa tu réwniez wspol-
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czynnik Q i dlatego przydatno$¢ przedstawionego wskaZnika E zalezy
w duzym stopniu od aktualnosci danych liczbowych, na podstawie ktérych
obliczono wielko$¢é tego wspoélczynnika. Stad zmiana zalozen planu inwe-
stycyjnego lesnictwa w zakresie budowy drég spowoduje koniecznosé po-
nownego ustalenia wielko$ci Q.

Z Instytutu Organizacji
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Kparkoe coaepxaHHue

B cratbe paccmaTpuBaloTCsi pe3ysnbTaThl BTOPOro 3Tama padoT, UeNbld KOTOPbIX GbLIO
ompereleHHe HOBOTO MeTOl1a OUEeHKH 3KOHOMHYeCKOH 3(P(deKTHBHOCTH MOPOXKHBIX KamH-
TAJIOBJIOXKEHHUH, NpelcTaBleHHOH nokasateneM E (puc. 3). Peub ugér o pacuére 6asucHOro
BapHaHTa [AJis 3THX KanHTaJlOBJOXKEHHH Ha 1971—1975 rr, uau nokasarens Q.

C 370it mesbl0 HAa OCHOBAaHMH COGPAaHHOTO KOJIHYECTBEHHOTO MaTepHaja OMNpe/eNeHo:
(GYHKUHIO TycTOTbl AOPOXHOH ceTH (ypaBHeHHe 12), QYHKUHIO 3aTpaT Ha peMOHTHl (ypas-
HeHHe 13), a TaKXKe CTOMMOCTH Tpes1€BKM (ypasHeHHe 14). IloTom O6niia pacuuraHa mpe-
Je1bHasi KalnHTaJlo0€MKOCTb BbIBO3HMOH ApeBecHHbl (ypaBHeHHe 17) ¥ B pe3y/bTaTe BeH-
uHbl Ko3(pduurenta Q (ypaBHeHue 19). IlpemcraBieH Takxke MexaHM3M (cxeMa) JeHCTBUS
31010 KO3dhuureHta (puc. 1).

Summary

The paper discusses the results of the second stage of works aimed at the de-
termination of a new method of economic appraisal of road investment effectiveness
represented by index E (3). This concerns the calculation of the basic variant for
those investments for years of 1971—1975 or coefficient Q. To this end, on the basis
of collected data there were determined, among others: function of the density of
road network (formula 12), function of repair costs (formula 13), and function of
skidding costs (formula 14). Afterwards the limit fund consumption of the trans-
ported wood (formula 17 )and, as a result, the value of coefficient Q@ (formula 19).
The mechanism of action of this coefficient was also presented (fig. 1).
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