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SZYMON ANTONCZYK

Eadunki przewozone drogami lesnymi
i ich zroznicowanie

Harpysky, TpaHCnopTMpOBaHHbIE JIECHBIMM AOPOTaMM, M uX AuddepeHUMAUUA
Loads carried on forest roads and their variants

1. WPROWADZENIE

P rojektowanie analityczne nawierzchni drogowych (2, 5, 6) lub doko-
nanie wyboru z katalogu rozwigzan typowych (3, 8) wymaga mie-
dzy innymi znajomo$ci ruchu na drodze. Ruch na drogach publicznych
okrefla si¢ wedlug jego kategorii na podstawie empirycznych danych
przetwarzanych odpowiednimi metodami (5, 8). W warunkach gospodar-
stwa leSnego okreslenie ruchu moze mie¢ charakter prognozy o cechach
antycypacji, wynikajacej gléwnie z ustalenia ladunkéw planowanych do
przewozu drogami leSnymi.

Okreslenie ladunkéw przewozonych drogami leSnymi badano spora-
dycznie. W pracy (4) dotyczacej jednego z karpackich obszaréw transpor-
towych okresla sie je w granicach O — 1090 kN rocznie, podajac te dane
na tle przecietnych krajowych, ktére mialy wynosi¢ 100 kN na 1 km w
ciggu roku. '

Podjecie badan z tego zakresu ma na celu okreSlenie rzeczywistych
fadunkéw przewozonych drogami lesnymi wewnatrzzakladowymi lub ich
wdcinkami w mozliwie zréznicowanych warunkach przyrodniczo-gospo-
darczych. Wyniki postuzy¢ mogg do uscislenia metod obliczania nateze-
nia ruchu wedlug kryterium kategorii (5, 8) lub do okreslenia specyfiki
tych drég przez poréwnanie z wartosciami charakteryzujacymi ruch wy-
stepujacy na drogach innych rodzajow (drogi publiczne, drogi rolnicze),
co ma zwigzek z przyjmowaniem odpowiednich parametréw projekto-
wych (9).

\

2. MATERIAL I METODYKA

Ladunki planowane do przewozu drogg lesng skladajg sie z masy dre-
wna wywozonej z powierzchni leSnej cigzacej do drogi i masy materia-
16w przywozonych na powierzchnie lesng.
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W opracowaniach przedprojektowych (zalozenia techniczno-ekonomi-
czne sieci drég leSnych) (7) okresla sie warto$é rozmiaru uzytkowania
planowanego do przewozu drogg leSng w ciggu roku w formie tzw. wy-
kresu potoku ladunkéw. Badaniami objeto wykresy potokéow ladunkow
12 obszaréw transportowych nizinnych, 9 obszaréw transportowych po-
lozonych w VIII Krainie Karpackiej oraz 2 obszaréw transportowych z
VII Sudeckiej Krainy, gdzie rozmiar uzytkowania wynikal z sytuacji

Ryc. 1. Schematyczny wykres potoku
tadunké6w oraz podziat drég na

poszczegblne rzedy, 1 — dro-
ga publiczna, 2 — droga le$-
na gtéwna I rzedu, 3 — dro-

ga le$na, boczna II rzedu, 4 —
tadunki drewna wywozone dro-
ga lesng, 5 — tadunki przy-
. - * . wozone ma powierzchnie lesna.

ekologicznej (10), o lgcznej powierzchni 147 440 ha. Wykresy potokow
ladunkow wykonane byly wedlug jednolitej metodyki (7) uznanej za mia-
rodajng w praktyce projektowej. Rozmieszczenie obrebéw (obszarow
transportowych) w réznych krainach przyrodniczo-lesnych roéznicuje wa-
runki, a ponadto mozna je uzna¢ za losowe, z czego wynika reprezen-
tatywnos¢ danych. ’

W odpowiednich tabelach stanowigcych material dowodowy pracy ze-
stawiono wartosci mas drewna (m?®) przewozonych rocznie na drogach
lub ich odcinkach, oddzielnie dla réznych rzedéw drég, przy czym Kla-
syfikacje ,,rzedow” przyjeto jak na ryc. 1. Material dowodowy poddano
opracowaniu statystycznemu. Wyniki zestawiono w tab. 1.

Przy sporzadzaniu.wspomnianych powyzej wykreséw potoku fadun-
kéw (7) pomijane sg ladunki przewozone dang droga lesng na 'powierz-
chnie gospodarstwa lesnego (materiaty budowlane, nawozy, srodki ochrq-—
‘ny ftp.). Szczegblowa :analiza szeregu fsieci drég lesnych (ksztalt fiec,
harmonogramy robét) wykazuje, ze w wielu wypadkach mozliwa jest do
oszacowania objeto$¢ materialéw niezbedna do budowy drog nizszego
rzedu (odgalezien) lub dalszych odcinkéw i przekroczy ona masg drewna
planowang do wywozu dang droga. A wigc powinna by¢ uwzgledniana.
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Na ryc. 2 zestawiono objetosci kruszyw niezbedne do budowy 1 km

drogi o przykladowych konstrukcjach, obliczone wedlug wzoru (2)

Objetosc |Catkowita objetosc
o3 materiatow |materialow budowla-
Y niezbednych | “nych niezbednych
c O :
¢ Tygowe ~ |do budowy [do budowy 1km
S konstrukcje |nawierzchni |(nawiaerzchnia ,
= > 1km drogi obiekty,urzadze -
N g -nia drogowe kol.3120)
1 2 3 4
1
1650 1980
2 |
AV .
3 023 ‘
et 1900 2280
2 15
38
4
2150 2 580 )
2
5 |
6 Ak
SEE 1 2300 2760
2 7|25
%46
Ryc. 2. Objeto$é materiatéw budowlanych niezbednych do budowy drogi le§nej o
okreS§lonej mawierzchni. Oznaczenia: 1 — makadam tluczniowy, 2 — war-
stwa zwiru, 3 — kruszywo tamane o szerokich granicach uziarnienia, 4 —
kruszywo mnaturalne, 5 — dywanik bitumiczny, 6 — kruszywo naturalne
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stabilizowane. Uwaga! Szeroko$§é jezdni 4,0 m (3,50+0,50 poszerzenie ma tu-
kach, mijanki).



Qb=125b g 1 (m?) (1)
gdzie: |
Qb — objetos¢ nawierzchni kruszyw, ,
1,25 — wspoélezynnik okreS$lajacy objeto$é materialéw na budo-
we 1 m® konstrukcji nawierzchni;

b — Srednia szeroko$¢ jezdni w m;
g — grubos¢ nawierzchni w m;
1 — dlugose drogi w m.

3. WYNIKI BADAN

Zgodnie z danymi zestawionymi w tab. 1 $rednia masa drewna wy-
wozona drogami leSnymi jest niewielka i wynosi:

— dla warunkéw nizinnych 688 m?/rok;
— dla warunkéw goérskich karpackich 831 m®*/rok;
— dla warunkéw sudeckich : ' -3 647 m®/rok.
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Przyktadowe histogramy rozdzielcze tadunkow drewna przypadajqcych na
procent (%) ilosci drég. a) — drogi II rzedu w warunkach nizinnych, b) —

drogi I rzedu w warunkach sudeckich

Ryc. 3.
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Ryc. 4. Dystrybuanta empiryczna wielko$ci tadunkéw drewna przypadajgcych na
procent (%,) ilosci drég.

Wartosci z sudeckich obszaréw transportowych nalezy uzna’ za'nie-
typowe, wynikajgce z kumulacji rozmiaru' uzytkowania spowodowanej
sytuacjg ekologiczng (10). Podane $rednie wartosci majg charakter infor-
macyjny ilustrujgcy skale wielkosci obcigzen drog lesnych masami wy-
‘wozonego drewna. )

Interesujgce sg wartosci dystrybuanty empirycznej rozkladu wielko-
sci tadunkéw drewna przewidywanych do wywozu drogami lesnymi (ryec.
3 1 4). Okazuje sie, ze w normalnych warunkach wielko$é¢ tadunkéw w
wiekszosci przypadkéw (nie mniej niz 809, nie przekracza 1000 m?, a zu-
pelnie wyjatkowo zdarzajg sie ladunki o wielkosci od 2000 m® do 7000
m®. W Sudetach wiekszos$¢ tadunkéw (51,3%) ma wielko$é od 1000—7000
m?, ale jest to sytuacja wyjgtkowa i chwilowa (tab. 2).
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Tabela 2

Procentowa iloSé drog o okreSlonej wielkoSci ladunkow

Wielko$¢ ladunké6w w tys. m?

Obszar | |
0—1 1—2 2—17 i 7—13 i > 13
nizinny 88,8 8,7 2,5 — —
karpacki 82,5 135 - 3,6 0,4 —
sudecki 31,9 17,7 33,6 14,2 2,6
4, WNIOSKI

1. Analiza wielkosci tadunkéw przewozonych drogami leSnymi w zroz-
nicowapych warunkach przyrodniczo-gospodarczych wykazuje, ze w po-
rownaniu z drogami publicznymi sg to w przewazajacej liczbie przypad-
kéw ladunki male (3, 8). Ma to zwigzek z odpowiednimi decyzjami poli-
tyki inwestycyjnej oraz praktyki projektowej i potwierdza teze, ze gltow-
“nym celem drog leénych wewnatrzzakladowych jest skracanie odlegtosci
zrywki (1). - : |

2. W konkretnych przypadkach miarodajne dla obcigzen transporto-
wych powinny by¢ takze !adunki materiatéw budowlanych niezbednych
do budowy innej drogi lub odcinka polozonych na przediuzeniu drogi

rozpatrywanej. :
' 3. Wielkoséci !adunkéw planowanych do przewozu drogami lesSnymi
wedlug wykresu potoku ladunkéw sg podstawowsq informacjg, ktora mo-
ze by¢ wykorzystana do sformulowania szeregu innych wskaznikow te-
chnicznych (np. praca transportowa, wspélczynnik przebiegu ladunkow
itp.).

Okreélenie natezenia ruchu na drogach lesnych (2, 5, 8) na podstawie
wielkosci ladunkéw stanowi odrebne zagadnienie.
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KpaTkoe coapepXauue

CoBpemMeHnHOe aHaIUTUYECKOe IPOEKTUPOBAHME HOPOKHBIX ITOKPBITHIA Tpebyer
MEXAY APYIMMU 3HAHUA ABUIKEHUA HA Jiopore. B ycJIoBuAX JIeCHOTO XO03dAiCTBA ONpe-
AeNeHNEe NBUIKCHUA FBJIAETCHA NMPOrHOS0M, BBLITEKAIOUIMM M3 YCTAHOBJIEHMSA IIIAHUDO-
BaHHBIX HArpy30K /AJA IEPEBO3KM JeCHbIMM jJoporamyu. IlnaHMpoBaHHBIE HArpy3Ku
AJ1A IIEPeBO3KM NAaHHOM JIECHOM JOPOTOil COCTAAT M3: MacChl APEBECUHBI, TPAHCIIODTH-
POBaHHOM M3 JIECHOJM ITOBEPXHOCTM, a TaKKe M3 Macchl MaTepMaJioB, TPaHCIIOPTHUPO-
BaHHBIX B Jec. B pabore omnpepeneHa BeaumumHa u anddepeHUManMd HATPY30K Ha
OCHOBaHMM IIPOEKTOB JAOPOXKHOI CeTH B HU3MEHHBIX, I'ODHBIX KapnaTCKUX ¥ CyHAeT-
CKUX ycaoBuaAx. Oxazanoch, YTO 9T BeIMYMHBI Hebodbime (Tabi. 1) ¥ wTo HA GONBL-
IIMHCTBE QOPOT 3T HArPy3Ky He npesbllaioT 1000 M* nepeBa B rox (tabin. 3). Cnoayer
TOZKEe Y4YMTBIBAThE HArPY3KM CTPOUTEILHBIX MaTepMasoB, HEOOXOAUMBIX AJA IOCTPONKM
AOPOT, PACIIONIOXEHHBIX Ha IPOAOJIZKEHNIO PacCMaTPMBaeMOil NOPOTH, TaK Kak 9TU Ha-
TPY3KM XapaKTEepU3YIOTCA 3HAYUTENbHBIM 00beMOM, UYTO IIOKa3aHO B Tabauie 2.

Summary

Contemporary analytical planning of road surface demands the knowledge of
road traffic. In forest economy traffic calculation is based on the amount of loads,
which are planned to be carried on forest roads. These loads consist of: wood amo-
unt taken away from the forest area, and material amount brought into the forest.
The author has estimated the size and differentiation of loads on the basis of road
network projects in lowland, moun‘.ainequ.s, G;arpathian and, Sudeten conditions.
It has been shown that the figures are small (fig. 1) and that the loads are less
than 1000 cu.m. p.a. on the majority of roads. The amount of building material,
necessary for constructing roads which prolong the main road, should be taken
into account because they are of considerable amount (fig. 2).
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