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VpraSanja, katerih reSevanje ima za krajnji
cilj najveéjo mogodo racionalnost izgradnje gozdnih cest,
so zapletena in kompleksna, TeZzko bi bilo absolvirati jih
sam0 s kratkimi metodoloSkimi smernicami. Zato je med sa-
ma navodila vpletena razprava, ki dane smernice pojasnju-
je in utemeljuje. Brez utemeljitev njihova upravidenost

ne bi bila prepricéljiva.

Predno se bo moglo pristopiti k izdelavi posa-
meznih investicijskih programov, se bo morala ugotoviti

nujnost te izdelave za posamezna gozdna podrolja.

Pri tem bo Se potrebno predvsem razdistiti vpra-
Sanje, kakSnemu transportu %e postojede ceste odgovarja-
jo.

Vrsta in kakovost cest zavisi od vozil, ki naj
vozijo po njih ter od kolidine lesa, ki naj se letno po
njih prepelje. Zato je v razpravi najprej potrebno govo-
riti o najracionalnejsem prewvaZanju, t.j. o vozilih, ki
tako prevaZanje omogofajo, nato Sele o cestah, ki najra-
cionalnejSim vozilom odgovarjajo in Sele v tretjém redu
0 gostoti cest. Takoj govoriti o gostoti, brez predhodne-
ga razpravljanja, kaksSne naj ceste v nafelu bodo, nas ne
bi privedlo do cilja. V Sloveniji takorekod nimamo nikjer
podro¢ij, ki za izkoridfanje gozdov ne bi bila Ze odprta,
Zato pri proulevanju obstojedih cest ni primarno vprada-
nje, ali so ceste dovolj goste, temved ali sploh odgovarja-—

Jjo racionalnemu nadinu prevoza,
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Sele, ko je to vpraSanje razsvetljeno, je mo-
gota odlolitev, ali sé obstojede ceste morejo, bodisi
v celoti, bodisi delno, zedrZzati ter v kolikSni meri jih
je treba popolniti ali pa je najbolje, zavreti jih v ce-

loti in plenirati novo cestno vejevje.

Zato gostota cestnih vejevij more biti proude-
vana Sele po razpravi nafelnega vpraSanja, kakSne naj

ceste bodo, da bi odgovarjale sodobnemu prometu.

Razprava predstavlja deloma lastna naziranja
njenega sestavljata, deloma pa se naslanja na nekatera
najnovejSa zadevna izvajanja nekaterih inczemskih stro-

kovinjakov, ki so Sele raztresena po strokovanih revijah,

Nekatera inozemska misljenja se bistveno raz-
likujejo od naziranj, ki so Se nedavno veljala za pra-
vilna. Glavne razlike so razvidne iz poglavij "Zmagoslav-
ni pohod kamionov pri izvozu lesa'" in "Vrsta in kakovost
© © s-b " : | /0';‘:5’(—: Z/?“C’

V razpravi bo uporabljian izraz cestno "vejevje",
namesto "omreZje", saj sklop gozdnih cest nima oblike
mreZe. Bistvo mreZe so na vseh straneh zaprti trikoti ali

Cetverokoti, takih pa v gozdnih cestnih vejevjih ni.

Za detajlno sestavo investicijskih programov
gozdnih cestnih vejevij obstoje Smernice, ki jih je izé-
lo Strokovno zdruZenje gozdnogospodarskih organizaci]
LR Slovenije 1. 1958 in ki jih je nekaj kasneje neko-
liko dopolnilo.

.

Pri sestavi posameznih investicijskih programov

bi ob teh smernicah bilo potrebno upostevati e navodila
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te metodologije z njihovimi pojasnitvami in utemeljitva-
mi, Ceprav ista obravnavajo samo generalnl plan izgrad-
nje gozdnih cest. Njihova vsebina pa zadira tudi v same

investicijske programe.

Ze v 1. izdanji Metodologije I.del je bilo pred-
videno, da bodo verjetno kasneje potrebna Se dodatna de-
tajlna navodila po enem ali drugem vpraSanju, e ne pre-
je, v toku same izdelave plana. Saj zaenkrat vseh detaj-

lov ni mogole predvideti.
To pripombo tu ponavljamo.

Tekst 1. izdanja Metodologije I.del Jje v tem 2.
izdanju menjan v toliko, da so izpusSCena najnovejsSa opa-
Zanja in razmiSljanja v inozemski literaturi, ki se na-
naSajo na grafikone, s katerimi se ugotavlja optimalna
gostota gozdnih cest (str. 44-50 l.izdanja). Ta opaZanja
predstavljajo finese, ki za odrejevanje optimalne gosto-

te v okviru generalnega plana morda niso vaZna.

V 1. izdanju Metodologije I. del so bili prepi-~
senl neki zakljudki iz elaborata "Ekonomska analiza amor-
tizacije gozdnih cest", 1962, Ravno tako so med I, in IT.
delom Metodologije bili ponatisnjeni neki izvlelki in gra-

fikoni iz tega elaborata,

Ker pa ima ponatis samo zakljulkov,brez njiho-
vih uteneljitev, svoje slabe strani, smo v 2. izdanju Me-
todologije I izvledke in grafikone iz elaborata "Eaagc®
brisali, a namesto tega samo opozarjamo na zadevne tekste

in grafikcne v tem elaboratu, z navedbo strani elaborata.

To velja tudi za prikaz ugotovitve optimalne
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kategorije cest za prevoz lesa, ne glede na privladenje
lesa do njih, ki je tudi Ze bil opisan v elaboratu“"Eaage?®
(str.111).

‘To poglavje "Gostota cest viSjega reda" (str. 16
Metodologije II. del), je premeS&eno v I.del (str. 4o )

in razSirjeno.

Ostala manjSa dopolnila so nebistvena.



Zmagoslavni pohod kamionov pri izvozu lesa
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+ Ker je nakladanje kamionov drago, voZnja sama
pa cenena, se V inozemstvu razvoj transporta vrSi v sme-
ri osvajanja s strani kamiona tudi tistih razdalj, ki so

preje bila domena traktorjev ali pa konjev (19)

DonasSamo grafikone S§t. 1 na str.8, ki predofujejo
razliko med strolki vpreZfnega prevoza (levo) in kamion~

skega (desno),

Grafikoni so konstruirani pod predpostavko, da se
spravilo bukove deblovine vrdi na razdaljo 2oo m in gi-
cer na levi strani spravilo, nakladanje in voZnja s konj-
sko vprego in 2 voznikoma, na desni strani spravilo s ko-
lesnim vlaCilcem E 35 in 2 voznikoma ter nakladanje in

voZnja s kamionom in enoosno prikolico in 2 voznikoma.

Iz grafikonov se vidi, da pri kamionskem prevozu
stroski samega prevoza rastejo z razdaljo presenetljivo

podasi,

Za Se vetje razdalje, kot jih ka¥e desni grafikon,
se izralunajo skupni strofki kamionskega prevoza s slede-

¢imi zneski:

Transportna razdalja Stroski za m3
km
1 7,25
6 7575
11 8,25
16 8,75

21 ’ 9,25
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Transportha fazdalja Stroski za m3

km : .

26 9,75

31 10,25

36 10,75

41 11,25

46 11,75

51 12,25 (18)

Isto prikazuje grafikon 8t. 8 na str. 47 in tabe-
le na str, 66, 68, 7o in 72 elaborata "Eaagc".

+ Razmeroma visoki pa so (kot se to vidi iz gre-
fikona $t. 1 na str, 8 nespremenljivi stroski voénje;
t.j. stro¥ki nakladanja in rezkladanja. Zato je brez dvo-
ma priporodljivo, da ée celokupni transport lessa raZdeli
samo v 2 stopnji in sicer v kolikor mogote kratko spra-
vilo; ki se vr¥i brez poti ali skoraj brez poti in v dru-

go, dolgo, vo¥njo (4).

+ Svojéas se je smatralo, da je transport lesa s
konji racionalen do razdalje 7 km, s traktorji do 14 km,

a preko tega da pride na'vrsto kamion.

Prakti®ne izkudnje pa ka¥ejo, da kamion prevzema
danes transport tudi na manjSe razdalje, da se lomljen
transport nikjer ne vrsi tako, da bi prvo fazo vrSil trak-
for, a drugo»kamion, temved da je v tem slulaju traktor
izpodrinjen od kamiona, a isto je pri konjskem izvozu!

Ne vrsi se prva faza s konji, a druga s kamionom, temved
kamion prevzame celokupno dolZino, Konji ali traktor vo-

zijo Se tam, kjer drugo fazo transporta ne vr3i kamion
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(temved n.pr. %eleznica ali ladja) ali pa tam, kjer dru-
ge faze sploh ni, temved je les s konji ali s traktorjem

prigel na svoj kondni cilj.

V poglavju "Vrsta in kakovost cest" omenjamo,
da ako se dosedanji konjski izvoz iz seCine zamenja s
kamionskim, se navadno zgodi, da se spravilna razdalja
poveta. Saj vse ceste, ki so bile uporabne za’konjski iz-
voz, niso uporabne za kamionski. Toda tudi ta okolnost ni

spredila, da kemion ne bi osvajal terena !

Razlog za to pojavo je prihranitev stroskov pre-

kladanja, t.j. transport ni ved lomljen!

Na' transportu, ako ga vrsSi kamion, se nidesar
vet 1zbolgsat1 ne da, t.J. kamionski transport je najbolj-
g1 nadin transporta. Izbolasave bi bile mogole samo Se pri

nakladalni tehniki (19).

— — - - — e Yt Bt S W S —— S S b s . T Tt S e e e S S TRt e

S Y e v St ot e e e P e S e, e b e et . S e i e e e e e e e S o G e, U S T St e i s S S Wt W gt W

O G Bt (e o T T S WD S S Y s s GAUD i T gl S SN P P s it s i (e e P UG B SR g s P . S D e . e (et YD S R B Suimt TS T WA S G S S e

s S s Son e i S I S e Vo o (o it o i Wb e e Wi o Yo S .0 oYY TS PR o Pt B ——— —— o —— T —— " -

._.,.——.—.-——_—.-—-——--—._——--—_.—-——-—n——_————.———_—_.——-—_——_ S S i e S it o e . St S

S i s (o S S e e Y i Sty T, e SO Bkt T ST G S s e A S ST b . e S S S . Ve S i T e (i B T S VN e e s S S S Yt S S GO0 il e

) i iy S, S . S S Rt e S S ———— T ———— P — — ——— —— —

——— . — ————— —

T gy

Pod vrsto cest razumemo: glavne ceste, dopremne

ceéste in vlake.

Pod njihovo kakovostgo. nadéin utrditve vozisca,
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+ Pri motoriziranem prevozu lesa po cestah
pride do ostre razmejitve spravila in prevoza. Dolim
se spravilo vr3i po spravilnih &rtah ali po primitiv-
nih viakah (vla®nih poteh), se motorizirani prevoz vr-

i po cestah, ki tak prevoz morejo omogociti.

Ako se preide na motorizirani prevoz, se gosto-
ta cestnega vejevja navadno zreddi, ker nekatere ali mno—‘
ge ceste, ki so doslej sluZile vpreZnemu prometu, izpade-
jo iz véjevja cest za motoriziran promet ter se degradira-

jo na vlake.

Pri ocenjevanju gostote cestnega omreZja je
treba torej predvsem oceniti, v koliki meri so Ze obsto-
jeCe trase sposobne za motoriziran promet ter v koliki

meri jih je za tak promet potrebno preurediti.
Ceste je treba razdeliti v glavne in dopremne (5).

+ Glavne ceste (gozdne ceste I.reda) so v pra-

vilu enotradne, izjemoma dvotradne. Imajo traso, prelni
profil in utrditev vozisda, ki omogola neoteZano voZnjo
v enl smeri, a v danem primeru v obeh smereh, Enotradne

ceste imajo izogibalisda v vidni razdalji.

Dopremne cesie (gozdne ceste II.reda) so pogojno
upovrabue za kamione in sluZijo lokalni otvoritvi. Njihova
trasa in preni profil dovoljujejo kamionski promet, ven-
dar navadno samo Vv eni smeri, t.j. proti glavnim cestam.
So a) zmerno utrjene in v tem primeru vse leto prevozné s
kamioni, vendar samo pofasi, ali b) pri ustrezajodem spod-
njem ustroju neutrjenedli komaj utrjene in prevozne samo

periodiéno in pri "lepem vremenu", torej ne vse leto.
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Vlake (gozdne poti III.reda) niso prevozne
za kamione. Uporabne so za vlalilce ali sani ali vpre-~
ge. Niso utrjene. Se uporabljajo a) prete¥no s spravil-
nimi orodji, manj s postopkom Cistega vleka., Njihova
trasa je navadno stalna. Ali pa so samo b) spravilne &r-
te, zalasnega znalaja, ki se morajo Cesto uporabljati
samo z vozili, ki v visoki meri obvladajo teren in bolj

po postopku vleka (5).

+ Neke vmesne stopnje med cestaﬁi iﬁ vlakami
naj ne bo. Saj ako bi taka stopnja obstojala, bi pot bi-
la za spravilo prerazkoSna, ali pa bi transport po njej
bil draZji, ker bi na njej bila mogofa uporaba samo manj-

$ih vozil (4).

+ led glavnimi in dopremnimi cestami morejo ob-

stojati razlike:

1) glede podolZnega nagiba in zaokroZenja ver-
tikalnih lcokov,

2) glede situacije in sicer glede velikosti,

oblike ter zaporednosti krivin,
3) glede izbranega prednega profila,
4) ter glede utrditve voziZda.
V splosnem velja glede prednjih tofk sledele:

Ad 1) Nagibi ne smejo biti visoki; z nagibi pre-
ko (6 do) 8 % se hitro povedavajo vzdrZevalni strodki; ved-
ji kot 1o % na glavnih in 12 % na dopremnih cestah naj pa

ne bodo tudi iz prometnovarstvenih razlogov (4),

- et (et s S (i S e By vty fmrt e Wt At e . s e ' e e o e W
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Glej kasnejdi podatek v temle poglavju pod odstavkom "Di-

ferenciranje utrditve glede na podolZni nagib ceste"!

Vendar pa obstoje'tudi razlogi za dovolitev

vedjega od optimalnega nagiba dopfémnih cest glede na to:

a) da je intenzivnbstAprometa na glavnih cestah
velika, na dopremnih majhna; obraba po prometu je torej na
glavnih cestah visoka, na dopremnih nizka; Zetudi torej
dopremne ceste imajo ve¢ji nagib od glavnih, obraba po pro-

metu vendar ne mora biti vedja od one na glavnih;

+b) da so vzdrZevalni strodki primitivno utrje-
nih dopremnih cest nizji od vzdrZevalnih stroskov dobro
utrjenih glawnih cest (ker je nadin popravila primitivmejsi
in cenej8i);

c) da se dopremne ceste uporabljajo morebiti sa-
mo ob&asno in je tudi popravilo potrebno samo obdasno, na-

kar se cesta more dlje Casa zanemarjatis

g) da se z dopremnimi cestami, ki se odcepijo od
glavnih cest za dviganje na strmih pobodjih, a imajo velje

nagibe, morejo velinoma najti cenejse in krajsSe trase;

d) da se s strmej$imi dopremnimi cestami more
lazje dogedi zdruZitev tras s Srtami ureditvene razdelitve
(21)

+A42) Situacija cest mora omogofati promet z
najdalj8imi vozili, ki pridejo v poStev; pri tem pa je lah-

k0 radunska brzina med enimi in drugimi cestami zelo razlidna.
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Ad 3) Predni profil mora kakor glede Sirine

vozisSta, &irine in oblike banketov omogolati sigurno
voZnjo.

Ad 4) Nosilnost cest mora biti tolikna, da
izdrzi polno obremenitev, in to v interesu uporabljal-
cev cest kakor tudi, in to Se bolj, v interesu sprede-

nja obrabnih podkodb.

Povrsina vozisfa mora sicer biti ravna, vendar
pa mora, posebno v nagibih in v ostrejsih krivinah, bi-

ti dovelj hrapava.

VoziSGe ne sme biti toliko poslabSano, da bi
vsled globokih kolesnic, udarnih jam ali kotalelega se

drobljenca, prometna varnost bila zmanjSana.

Prednji pogoji morajo biti izpolnjeni v to-
1liksSni meri, da ni ogroZena prometna varnost, Vendar pa
je mogode, med glavnimi in dopremnimi cestami delati raz-
like, tako da investicije na dopremnih cesteh niso pre-
razkosne in da te ceste kljub reduciranim investicijam

Se vedno izpolnjujejo zahteve, ki se na njih postavljajo.

Dopremne ceste morejo biti zgrajene skromne-

je v glavnem glede ralunske brzine, Sirine vozis¢a, utr-

ditve voziZda ter glede vzdr¥evanja (4).

ZmanjSana radunska brzina

———

+ Radunska brzina na glavnih cestah naj bo 4o

-uro, na dopremnih pa 20 - 5 km/h (5).

+ V tem pogledu so0 na dopremnih cestah mogoce

13



zniZane zahteve. Prevelike brzine pomenijo razsipanje v
dvojnem smislu, One zapeljejo v prehitro voZnjo in s tem
povedane obrabne poskodbe, Razen tega pa povedajo grad-
bene stroéke, ker velja brzina zahteva bolj iétegnjeno
traso, vedje nadvigenje krivin in drugo. Namesto da se
hode pridobiti na Casu s hitrejSo voZnjo, je bolje, da
se razvija tehnika pripravljenosti lesa vzdolZ cest za

hitro nakladanje na kamione.

Na celokupni &as nakladanja in voZnje majhna
brzina vozil na dopremnih cestah nima velikega vpliva.

To se vidi iz naslednje tabele:



DolZina czste

Sxupna dolZina cest v km

Radunska 1,5+4425 1,5+4+25 1,5+4+25 3410125 5‘ 3+10+425
brzina Trajanje polne ’
in prazne voznje Trajanje voZnje v minutah pri radunski
skupno brzini v kn
Trajanje
nakladanja 105 105 105 105 105
15m3,
minut
1,5 km 3,0kn
Dopremna 1o lan/n 4,5 min 9 min |4,5(40 km) 9 (40 km)
cesta 30 6 n 12 0
oo M 9 n 1 n 9 (20 km)
1o " 18 v 36 " 18(1lo ¥m) 36(1o km)
4,0 km lo,0 km ,
Glafﬁ’na 50 km/h 19,6 min 24 min |9,6(50 kn) 24 (50 km)
cesta 40 km/h 12 u 30 |
30 km/h 16 v Ao M 16 (30 km)
2o km/h 24 o ® 24(20 km) 60 (20 km)
25 km
Javna 50 km/h 50 min 50 (60 Ym) 50(60 km) 50 (60 km)| 50(60 km) 50 (60 km)
cesta 50 km/h 6o M
‘ 1o ¥m/h 75 "
Vsota min 169.1 197 180 188 251
V odstot. loo% 117 % lo6% loo % 134 %
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Komentar tabeli: Ako je dolZina dopremne ceste
1,5 km, je dolZina voZnje tja in nazaj 3 km; ako je br-
zina voZnje 40 km na uro, je trajanje voZnje za 1 km

60 = 1,5 minute; za 3 km torej 4,5 minut.
40 '
Ako pri optimalni brzini in sicer: na dopremni ce-

sti 40 km/uro, na glavni cesti 50 km/uro in na javni ce-
sti 60 km/uro voinja traja 4,5 + 9,6 + 50 minut = 64,1 mi-
nut, je skupni &as, t.j. z nakladanjem, ki traja 1lob5 mi-

nut, vred, 169,1 minut.

Pri najnepovoljnejSih pogojih voZnje pa znaSa ves
das 117 %.

Razlika je 17 %.

Cetrta in peta kolona velja za dol¥ino dopremne ce-
ste 3 Im. Pri tej dolZini povzrodi zmanjSanje brzine na do-
premni cesti od najvefje do najmanjse, razliko v skupnem

¢asu za 34 % (134-1oo0).

Ker je dolZina transporta po dopremnih cestah, v pri-
neri s skupnim transportom, majhna, povzrodi zmanjSanje br--
zine na dopremnih cestah samo majhno povedanje stroskov,
Zato je pravilno, da se, posebno na kratkih dopremnih ce-
stah, zahteve glede vozne brzine zavestno zniZajo. Trasa
dopremnih cest zato more biti, tudi pri kami onsken prometu,
zelo daljnoseZno prilagojena terenu, t.j. more sovpadati

s sprovodnico, da bi kolidina zemeljskih del bila manjSa.

ZmanjSana §irina vozisca
Ker je na gozdnih cestah promet v nasprotni smeri
redek, bodo navadno zadostovale enosmerne glavne ceste z

izogibaliddi (Ib) (4).
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+ VoziZfe na glavnih cestah ne more biti mno-
go o%Zje od 3,5 m, saj Sirina karoserije kamionov je 2,50m,
a potrebna sta pas vijuganja in varnostni pas. Ce Ze ne plasgg,

mora pa vsaj nosilni sloj imeti to Birino (5).

+ V ravnini se morda shaja z 3,00 m, se pa ta
Sirina v gridevnatem terenu in v sredogorju, ako cesta
pelje mimo strmejsih pobolij, mora povelati na 3,20 in
3,50 m, V poslednjem sludaju pa je desto bolje, namesto
odprtega stranskega jarka zgraditi prevozno (utrjeno) ko-
ritnico od o,50 m Sirine. V tem primeru more vozilo vozi-
ti ostro ob breZini na zgornji strani in je praktiéno vo-

zigée Siroko 3,5 m,

Tudi pri dopremnih cestah se ne sme iti pod
3,0 m, ker tudi za njih vozijo kamioni iste ¥irine (2,30om
zunanja Sirina koloteline, oziroma 2,5 m Sirina karose-
rije). |

Pal pa je pri oZjih vozi&dih potrebna v situ-
acijl natantnejSo zgrajena cesta tako glede oblike in
zaporedja krivin, ki odgovarjajo vozilom z velikim razma-
kom osi in ki na glavnih cestah omogodajo neoteZano voiZnjo.
Zato je pri zmanjisSani 3irini oziroma v teZjem terenu Cedalje

bolj potrebna notraanja razSiritev krivin (4).

Pripombas: Prednji predlog enega od strokovnja-
kov iz Nemdije (od odstavka "Vbéiéée na glavnih cestah' ...
do "notranja razdiritev krivin") je vneSen v razpravo, da
bi se vedelo za 3e eno miSljenje o Sirini vozista gozdnih
cest,

To se nanada na zunanjo Sirino koloseka 2,30 m.

Kamion "Orione", ki je pri nas mnogo v uporabi, nima Siri-
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ne 2,30 m, temved 2,40 m.

L. 1957 je v InStitutu sestavljena posebna raz-
prava o Sirini gozdnih cest. Njen sestavljad je prisel do
zakl judka, da naj Birina vozi&da bo: '

na glavnih cestah, ker je tam vozZnja hitrejSa:
zunanja Sirina koles + 1,10 m; pri kemionih z zunanjo $i-
rino 2,40 m (OM-Orione) bi to bilo- 3,50 m, pri oZjih zuna-
njih Sirinah kolosekov primernc manj;

na dopremnih cestah, zaradi podasnejSe voinje,pa:
zunanja Sirina koles + 0,80 m; pri kamionih z zunanjo Siri-
no 2,40 m bi to bilo 3,20 m, pri oZjih zunanjih Sirinah ko-

losekov primerno manj.
Predpise o Sirinah vsebujejo tudi "Smernice".

V nameri, da bi zmanjSal Sirino cestisca, isto-
Sasno pa imel trdo voziZfe, stavlja dr.K.MatyaS, profesor
na gozdarski fakulteti v Pragi, zelo presenetljiv predlog,
ki je viden iz naslednjih vrst. Pri tem pa avtor sam nava-
ja,da bi se ta vrsta gradnje morala Se temeljito Studirati,
kalkulirati in preizkusiti. Vredno pa je, njegov predlog
zabele?iti, deloma zaradi njegove originalnosti, deloma pa
zato, ker se vidi, da je tudi njemu cilj, da gradnjo poceni,
istofasno pa vendar omogodi kamionski prevoz tudi na stran-
skih cestah, tako da pred glavnimi cestami odpade prekla-
danje. |

+ Do sedaj se je po slabih dopremnih cestah dova-

Zal les do glavnih cest, tam pa se je prekladal.

Da bi se v bodoe izkljudil lomljen transport, se
predlaga, da naj se dopremne ceste toliko utrde, da morejo

prevzeti obremenitev lazjih kamionov (kot se iz skice
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na str. 22 vidi, 2zna%a zunanji kolosek teh kamionov 2,3om,
t0 torej ne bi bili posebno lahki kamioni), a ti isti ka-

mioni naj bi vozili tudi dalje, t.j. po glavnih cestah.
Kot utrditev predlaga:

Samo pod tiri koles naj se zgrade iz gramoza,
kasneje pa eventualho iz betona, trakovi 90 cm Sirine, =z
razmakom 90 cm; na gunanji strani je banket 50 cm, na no-
tranji strani banketa ni. Taka cesta bi zadostovala za zu-
nanji kolosek kamionov (zunanja Sirina plaS&ev) 230 cm in
bi bila 90+90+%0+50 = 320 cm Eiroka. V usekih bi bila Se
za banket oZja (270 cm). V nasipih pa za banket ¥irsa
(370 cem). Za traektorje, z zunanjo Sirino koloseka 160 cm,
bi bila trakova po 75 cm &iroka, razmak med njima 70 cm,
banket na zunanji strani 50 cm., V zasekih bi tbrej §irina
bila 75470475450 = 270 cm, v usekih za en barket manj

(220 cm), v nasipih za en banket ved (320 cm).

Obraba trakov naj bi se do gotove mere toleri-

e S T i B0 . W1 M . i W s e e S e i e B e vt S e (R S PP s S (o S S e S B Al M At et S D R Gy S
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_ Na vsakih 40-80 m daljave pa bi se za odvod vo-
de, na enem ali na obeh trakovih, zgradili navpiéni jaski
do propustov v prelni smeri ceste, Jaski bi bili pokriti

z reSetkami od litega ¥eleza ali od armiranega betona (15).

+ SkromnejSa utrditev

Poznano je, da strojna gradnja spcdnjega ustro-
ja cest dela mnogo poceni {(na 1/5 do 1/8 in manj strokov

ronega dela).
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Glede utrditve vozisca je stvar v toliko dru-
gadna, da uporaba strojev zahteva tudi spremembo doseda-
njega nadina gradnje. Razen tega je v gradnji gozdnih ces?
mogocéih nadéinov utr%itve vozigta tako mnogo, da je odlo-

(&

o
ditev glede tehnidény ravny Se zadovoljujolega nalina v

danem primeru teZka,

NajnovejSi nalini gradnje zgornjega ustroja
pa vsled tega, ker so cenejSi, niso manj komplicirani.

Oni koristijo nadelo stopnjevanosti zrnavosti materiala.

Sodobni nadini gradnje se morajo, Se bolj kot

dosedanji nadini, prilagoditi:

gradbeni svrhi,

temel jnemu tlu in

gradbenemu materialu, ki se nahaja v bliZini
gradbiida. |

To pa zahteva.mnogo Sirso teoretidno in prak-
tino obvladanje celokupne gradbene tehnike kot pa posto-
ranje po dosedanjih starih receptih. Samo zamenjanje sta-~
rih receptov z novimi ni dovoljno; za to je gradivo pre-

zapleteno in pride v poStev prevel. razliénih &inilcev,

Pri odlofevanju, ali se stroski morejo poceni.-
ti, je treba upoStevati vrsto ceste, nalin gradnje, nosil-

nost temeljnih tal ter podol¥ni profil ceste.

Diferenciranje utrditve glede na vrsto ceste

. S . (o o e S s i S i St et i . S Bl P . i A P s St e . (i Qo Pt S B, et e s e it . i e

Tudi dopremne ceste v pravilu ne smejo biti o-

mejene glede na obremenitev s posameznim vozilom. V na-
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sprotnem sluaju izpolnjujejo svojo nalogo v premetnoteh-

niénem smislu samo nepopolno.

Pad pa se glede utrditve more smatrati sledede:

Ceprav je voda prevladujod ali vsaj v prvem re-
du delujo¢ &inilec, ki vpliva na trajanje in na potek ob-
rabe gozdnih cest, se mora gledati tudi na obrabo vsled
prometa in to tembolj, &im velji je promet. To znadi, da
glavne cegte morajo vedno imeti nosilni sloj in pla&é, do-
8im neki pravi obrabni sloj na dopremnih cestah eventuelno
more odpasti ali pa iz razloga zniZanja stroskov gradnje
celo mora odpasti in sicer v toliko preje, kolikor krajsa

in podrejenejSa je cesta ter kolikor man] je obremenjena.

Utrditev ceste se mora torej prilagoditi v ve-

liki meri funkcionalni pomembnosti ceste, t.j. vrsti ceste,

Diferenciranje utrditve glede na nalin gradnje

Nactelno mora seveda nosilnost biti trajno za-
garantirana, toda z omejitvami glede na nadin gradnje in
glede na vrsto ceste. Tehnidna pomanjkljivost pri odmeri
debeline nosilnega sloja se maSfuje vedno, ako je nad no-
silnim slojem zgrajen Se kak drag plasS¢ ali obrabni sloj.
Ze pri izgradnji celokupne utrditve iz stavljene podloge
ali nasute podloge kot nosilnega sloja ter zakljucnega
plasda iz s peskom povezanega drobljenca, 8e bolj pa pri
bitumenskem plasdu, je prepidlo odmerjenje nosilnega sloja
ali opuSdeno izboljSanje temel jnega tla oziroma opuScen

ukrep odvodnjavanja, usoden. Kajti sleherne obnovitve

—— O — ——— — — A~ t—— —— ——— it B o e S M S o B S U
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nosilnem sloju. Razen tega v tem primeru obnovitev plaZ&a
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ni dovoljna, Pred tem bi se moral okrepiti nosilni sloj,

nakar bi se moral nanesti popolnoma nov plas. Intenzivni
/plaééi so torej deloma Ze neposredno, deloma pa posredno,
dragi zato, ker mora pri njih biti izkljuSen vsak riziko_

glede nosilnosti temeljnih tal in nosilnega slcoja.

Kolikor manj dragocen in tog pa je nek plasg,
n.pr. mehahiénoAstabiliziran obrabni sloj nad ravno takim
nosilnim slojem, celo pa, ako je mogode, da se plad€ sploh
ne zgradi (dopremne ceste), kolikor manj komplicirano je
pred vsem zgrajen tudi nosilni sloj (nasuta podloga name-
sto stavljene podloge, ali celo mehanilno stabiliziran sa-
mo-nosilni sloj), se tem prej more, oziroma celo mora, V
smislu obdutljivih prihrankov stfoékov, iti tik do spodnje
meje predvidene nosilnosti utrditvenega sloja in vzeti na-

se_riziko. -
Namesto da bi se zgradil nasuti nosilni sloj,
ki bi absolutno sigurno bil dovolj nosilen, katerega izde-
lami stroSki sestoje iz okroglo 8o % strofkov za pridobi-
vanje materiala, za dovoz in vnos, debeline 40 cm (v zgo-
ééenem stanju) se shaja pod gotovimi pﬁgoji tudi samo z 20
cm debeline in se potemtakem prihrani 4o % gradbenih strod-
kov. Ako bi se, pri majhni obremenitvi dopremne ceste res
pokazale pojave pokvefenja, no, potem se more, ne da bi se
potratilo denar, ki je Ze naloZen, brez bistvene podraZit-
ve dodati manjkajoZo debelino sloja, za katero sedaj zado-

stuje lahko povaljanje.

Nasprotno pa ni priporoé¢ljivo, da se opusti
strojna zgostitev nosilnega sloja (ali celo plaia). Prvid

stane obratna ura valjanja neprimerno manj kot vse druge
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strojne ure (n.pr. kemiona s priklopnikcm, planirne gose-

nice, strojev za nakladenje, grejderjes ), a drugid bi te-
zak enotratni promet vtisnil takoj globoke kolesnice, ki
bi nudile v skraini meri nezalelena napadna mesta za ¥ko-
dljivo delovanje wvode. Nasproti, valjanje naj se opravi
tako temel jito in skrbno kot je sploh mogote, do najved-
jega mogolega zgostitvenega ulinka. Tudi naj se stremi za
tem, da se docbi pravilni tip valjarja in to ravno tudi na

odrejenih cestah, na katerih so uporabljeni nalini grad-

o]

()

nje z nasutim slojem ali z vibriranim tvoldencem ali s sta-
bilizacijo. X bistva vseh teh gradbenih nadinov, z idealno

+

all pribliZno granulacljo, spada breznogojno najvedja mo-

goto mgostitev, katera se, iz razlogov zgodnje izkljudit-

ve Skodljivih uéinkov vodle, ne mnre prepustviti prometu.

Tucl predhndna ngostitev temeljnih tal more biti ze-
lo rentebilna. Vallawje valiirjia debelino nosilnega sloja

in strogke vzdréovgu}“

Diferenciranje ubrditve glede na nosilnost temeljnih
tal.

Nedopustna, ker prebtiraann intenziwvnost je tudi, ako
se gradi preved o planc in Sabloni.

Ake bi se po plaru n.pr. moral zgraditi nosilni sloj
25 cm debeline, a je planirna gosenica zarezala predna re-
tra, kjer ni potrebna nikaka daljna umetna utrditev, je po-
trebno samo fino planiranje, z zakljudnim naﬁosom povsem'tamke
310

e 1
&5 3
vy
<

3
e

r

a pribliZno debeline zdroba. lMaterial, pridobljen
ever,

se mora samo prepeljati podolZno po trasi do pri-
10dnjega kotanjastega dela, ki je predbem Ze bil grobo spla-

niran ter tam razgrniti v pravilnem profilu, da bi se dobi-
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la utrditev vozis8a, ki pri neprimerno manjSih stroSkih

popolnoma ustreza svojemu namenu.

Ako se razpolaga s pedolodko karto velike raz-
mere (n.pr. 1:5.000), ki je bila izdelana za gojitev'goz—
dov, vsebuje ista zelo dragocene podétke, ki se dajo upo-
rabiti tudi pri gradnji cest, tako glede temel jne kameni~
ne, preperelega sloja ter nad njim le¥edega tla. Mogode
je potem eventuszlno traso poloiifi tako, da je pripeljave-
nje maﬁeriala“za”ﬁ%rditev ali popolnoma nepotrebno ali pa

da se vsaj izkoristi tak material v neposredni blizini.

Diferenciranje utrditve glede na podolZni nagib
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Kondno je e en vidik, katerega upoStevanje dopu-
$¢a bistvene prihranitve na odmerjanju nosilnega sloja ter

na intenzivnosti nadina gradnje plasia.

Vel ¢initelji, ki vplivajo gradbeno-tehnicno v
ugodnem smislu na vodni reZim v cestnem trupu, povefajo no-
silnost temeljnega tla in nosilnega sloja ter povezanost

plaséa.

Kakor je znano, obstoji optimum podolZnega nagibe
vozisa, ki leZi med 2 in 4 (6) %. Na cestah z manjdim kot
optimalnim nagibom zmeh&a podasi odtekajola voda vse ele-
mente pestnega trupa in zniZa nosilnost in kohezijo, Na ce-
stah s prevelikim podol¥nim nagibom spere voda, ki pc povy-
Sini vozi¥%a odteka, fine sestavne delce. V ostalem izgle-
da tudi, da obstoji zgornja meja nagiba za uporabo cenejde

nasute podloge v primeri s stavljeno podlogo, ki dozdevno le-
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%1 pri pribliZno lo % podolZnem nagibu. Planiranje, ki je
svestno teh odnosov, more mnogo pogosteje, kot se misli,
priti do izpel jave trase, ki ima gradbeno-tehniéno opti-
malni podol¥ni nagib. Ona more najti trase, ki imajo vsaj
pribliZ¥no optimalni podol¥ni nagib, ki zahteva na eni stra-
ni piflejSe nosilne sloje in na drugi strani omogoCa, da
se ne uporabljajo pri plaidih nepotrebno intenzivni gradbe-
ni nadini, Oboje mofe dovesti do precejsnjih prihrankov ne

le pri novogradnji, temved predvsem pri tekodem vzdrZevanju.
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S tem pojmom je oznaden tip ceste podrejenega delo-
vanja_(dopremne ceste IT b), s pilo do manjkajodo utrditvi-
Jjo, ki ni prevozen celo leto, temveé samo pod gotovimi vre;
menskimi pogoji. Lepo vreme v tem smislu more pomeniti zmr-
zal, Takrat je vsaka poljubna zemeljska pot prevozna. Pad
Pa je zmrzal navadno zdruZena z ve¢ ali manj visoko sneZno
odejo, ki voZnje po takih cestah, ki Ze itak navadno nimajo
Prekomerno briZljivo sprovedene trase, najmanj zelo oteZa,
¢e ne izkljuduje., Lepo vreme pomeni zato v prvem redu ve&jo
suso, ki znatno poviSa kohezijo in s tem nosilnost vseh vo-

zljivih tal.

Take ceste za lepo vreme predstavljajo v sploSnem sa-
mo pripomoek za silo, ker se na lepo vreme, kakor znano, ni
mogode zanesti mnogo, Predpogoj je razen tega, da so vrste

lesa, ki se na njih izva¥ajo, v gotovi meri neobdutljive za
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leZanje do toplejSe letne dobe (v prvi vrsti smreka) ali

da jim je daljSe odlaganje v gozdu celo koristno (bukov ce-
lulozni les ali les za poogljevanje). NaZalost se navadno
izvoz velikega dela sortimentov (bukev, bor, plemeniti li--
stavei, hrastov vrednostni 1es§ koncentrira na ¢as med zim-
sko selno dobo ali po njej, torej na Gas nepovoljnih pogo-
jev za nosilnost temeljnih tal in nosilnega sloja ter za

povezavo sloja plasSca.

Zapora gozdnih cest za izvoz lesa, tudi &e bi bila
samo kratkotrajna, a padla bi v glavni &as izvoza, bi pa
seveda vplivala nepovoljno.

Zakljudki glede ulrditve voziZZa

G e . o P et S s S Y o S . MO

Obstoji torej na vsak nain vel moZnosti ~a eksten-
ziviranje v splosnenm, deloma pa in Se bolj za pazljivo in
okretno prilagoditev intenzivnosti utrditve vozisfa grad-
benir pogojem in gradbenemu namenu. Nikdar pa se z eksten—
ziviranjem ne sme iti tako daled, da bi némen nekega cestno-
gradbenega ukrepa ne bil v celosti dose¥en. Prekomerna ek-
stenzivnost, varénost in nepoznanje gradbeno-tehnidnih po-
vezanosti, more v gotovih okolnostih napraviti e ved Sko-
de kot pa kaka prevel solidna, na vedno trajnost zamiZlje-

na gradbena izvedba.

Vsekakor naj bi se ravno pri utrditvi cestid®a krepko
nastavil vzvod za zniZanje stroSkov, kajti po znatnem zni-
Zanju strodkov vsled vkljuditve strojev v zemeljska dela, so
sedaj strogki za utrditev vozisa, ki predstavljajo glavni
del gradbenih stroSkov za vozne ceste. Brez zniZanja stroskov

pri cestogradnji pa nemogofe moremo priti do zgostitve cest-
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nega vejevja in do zniZanja skupnih transportnih stroskov.

Zgostitev cegtnega vejevja mora predvsem biti do-
seZena s podaljSanjem in zgostitvijo\dopremnih cest do se~-
¢is¢. Smatrati se mora, da v optimalno otvorjenem gozdnem
podrodju, dopremne ceste nasproti glavnim, kar se tide dol-

Zine, znaSajo dva do trikrat toliko ali Se ved.

Toliko vaZnejSe je, pri utrditvi dopremnih cest u-
porabiti gradbene naline, pri katerih ne samo vkljuéitev
strojev, v cilju zni¥anja stroskov, pride do polne veljave,
temveé ki tudi dovoljujejo, da se prevzame gotov riziko

pri odmeri utrditve.

V ostalem je modno diferenciranje utrditve voziZda,
na eni strani glavnih, a na drugl dopremnih, priporodljivo
tudi zato, ker je glavna cesta uporabljana sfalno, dopremna

pa, nasprotno, bolj ali manj obdasno (4).

Navodilo: Da bi se omogoolla gradnja ¢im gostegse
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Tipiéne vrste tras, t.j. tipiéni poloZaji, ki
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jih ceste zavzemajo na terenu.
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Pod vrsto tras razumemo: dolinske ceste,viSin-
ske ceste, ceste za dviganje; pobolne ceste in obmejne ce-

ste.

+ 1. Dolinske ceste. SvojSas je bil znan samo na-
¢in polaganja glavne ceste po dnu doline. Iztegnjene doli-
ne z optimalnim podolZnim padcem ter s tlom iz gramoza, ki
je za vodo propusten, nudijo odlidne pogoje za gradnjo in
vzdrzevanje dolinskih cest, Toda Zestokrat so doline éiro-
ke in imajo majhen padec ter drobnozrnato tlo, na katerih
voda ceste razmehdava, V dolinah s prevelikim padcem pa
voda povzroca érozivno delovanje, tako da se tamka] ceste
teZko morejo vzdrZevati. Dolinske ceste zahtevajo v prime-
ri s cestami na pobodjih navadno manj zemeljskih del, toda
zemel jska dela so pri strojni gradnji cenena. Na drugi stra-
ni pa zahtevajo navadno modnejSo utrditev cestisda ter Je-
sfokrat, pri stikih z vodnim tokom, velike strofke za za-
varovanje ceste od vode, kot za zidove, mostove, propuste,
ponikovalnice itd., ki so vse dragi objekti, dragi zato,

ker se slej ko prej morajo izdelovati roé&no,

V ozkih dolinah je potrebno iztezanje trase, kar

povzroda premik velikih zemeljskih gmot.

Vzevsi v poStev negativne strani dolinskih tras,
Je &esto bolje, ne se dr¥ati same doline, temved zgraditi
nad njo, na enem ali pa na obeh poboljih in sicer v oddalje-

nosti od dna, od katere se¥e vrv mctornega vitla (6).

Pripomniti je treba, da v visokogorju, kjer so po-

botja zelo strma, ta nadin gradnje eventualno spet ni izve-
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dljiv, ker zasecanje pobodij povzroda odkop preved velikih
zemel jskih gmot, s Cimer so povezane sSkodljive posledice
razne vrste (zasipanje z zemljo spodaj leZefega pobolja,
poskodovanje dreves s kamenjem, sprememba vodnega reZima

v pobdéju, visgsoke breZine na zgornji strani ceste, ki one-
mogoéajo spuSCanje lesa na cesto, povelana nevarnost pol-
zenja).

+ Toda ne samo v visokogorju temved v hribovitem
terenu sploh, je treba pomisliti,da s tem, ko se les dvig-
ne iz doline na pobolje, postane potrebna cesta za prevoz
lesa nazaj v dolino. Ako se les dvigne 250-300 m poSevno
navzgor, je potrebna cesta 2500-3000 m dolZine, da se les

prepelje nazaj v dolino (11).
Tk

O tem je govora tudi Ze v medi razpravi "Mehani-

zacija in gozdne ceste",

+ Na vsak na¢in pa velja za dolinske ceste, da pod-
lezeN kakor glede tlorisa, tako glede podolZnega profila
in navezanosti na temeljno tlo, mnogo bolj neizogibnostin,

¥i jih nudi teren, kot pa n.pr. ceste na poboljih.

Pri cestah na poboljih se ima prostejSe roke gle-
de geometrije trase in glede temeljnih tal. Tudi se pri teh
cestah more izkoristiti prednost polozitve trase na ono po-

botje, ki je prisojno.

2. ViSinske ceste. Te ceste so v gotovem oziru na-

sprotje dolinskih cest. One ne potekajo neposredno po gre-
benu, temved v spravilni razdalji od njega po pobodju, Le
redkokdaj uspe viSinske in dolinske ceste neposredno zdru-
Zitli med seboj, samo takrat namref, ako se dolina v zgor-

njem toku razSiri v Siroko korito, ki se¥e do vrh grebena
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in tam preide kot bolj ali manj izrazita zareza v sedlo,
Sedlo vedno predstavlja kardinalno totko prvega reda; od
njega morejo v sludaju potrebe biti izpeljane do 4 viSin-
ske ceste, ki objamejo vsakega od obeh grebenov na vsa-

kem boku.

3. Ceste za dviganje Ako se dolina neha, kot je

to navadno slulaj, Ze bolj ali manj nizko v terenu, se vi-
Sinska razlika med dolino in viSino da obvladati s cesto,
katere glavni namen je, da se popne v viSino., To je poseb-
na vrsta cest, ki se sicer, v bolj Sirokem smislu besede,
imenujejo

4. pobodne ceste. To so ceste, katerim ni glavni
. ¢ilj, da bi se popele v visino, temvel da velja pobolja raz-
8lene ter jih lokalno odpro, One so Cesto vloZene, kot ena

ali kot ve€ njih, med dolinsko in viSinsko cesto,

e s S o ot (i st et S i B .

meji poljedelsko ali zazidano zemljisée, je navadno pripo-

ro¢ljivo, da se zgradi cesta dolZ meje gozdne povriine,

V enakem smislu so take ceste potrebne ob promet-
nicah, ki delujejo lokalno "zaporno", kot so to n.pr. Ze-

legnice ali avtoproge.

Uéinek takih cest glede otvarjanja gozda pa je
majhen, ker otvarjanje sega samo na eno stran ceste. Zato
Obmejne ceste morejo, pri razseZnih "zapornih" podrodjih,
zelo obremeniti notranjo gostoto cestnega vejevja. Zato naj
se obmejne ceste ne grade ob sami meji podrolja, temvel v sprec
vilni razdalji od nje. Na ta naCin se na dolZini ceste more

mnogo prihraniti, posebno pri mejah z mnogo rogljev (6).
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Navodilo: Planirano cestno vejevje mora imeti

primeren sistemstidnl razpored.

e > —— T — T i ke P T L W e e i S 1300 6 o o s Sy P 2 . VP S e P

Razvrstitev vret tras po vrstah cest
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Ceprev doline predstavlijajo glavne transverzale
za glavne cesse, one vendar niso dovoljne za polaganje
vseh potrebnia glavnih cest. Kot dopolnitev so potrebne
kot glavne ceste ceste za dviganje in to tem bolj, &im
vi&je in enakomernejSe so vzpetine oziroma kolikor manj
prikladne so oblike dolin. Nasprotno pa so visSinske ceste
v ofjem smislu vzdol¥ pobo$ij visinskih grebenov), dalje
pobodne ceste in obmejne ceste samo izjemoma ali pa samc
na krajdih potvezah prikladne, da bi vrSile funkcijo glav-

nih cest.

e o S e Bt S S St Tt i P o

Kolikor man] se stremi za tem, da bi se po nepo-
trebnem z glavnimi cestami prislo tik do vigjih vzviSen]
in se namesto tega te¥i za sedlom, toliko ved povrsin v
viSjih legah ostane zaenkrat neodprtih. Te se morejo odpre-

t1 na ccnejs$i nalin z dopremnimi cestami kot viSinskimi ce-

glavne ceste za dviganje, ki se dviga po dolgem in Sirokem
pobeéju diagonalno, na eno stran nasprotnosmerino, na drugo

istosmerno z glavno cesto,

Kot obmejne ceste ublaZe dopremne ceste oddvoje-

e . s e s P S i S G it T
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valni udinek mej raznih kulturnih vrst, Zelezni&kih prog

in sl.
V dolinah so dopremne ceste manj pomembne kot

——— — —————

glavne, razen e gre za podrejene stranske dolinice. Po

potrebi odpirajo nasprotno pobodje v dopolnitvi glavne

e S W o iy T o e i e W o S e S S

ceste na drugem pobodlju.

Pogosteje pa se grade dopremne ceste tudi kot

ceste za dviganje, ako prikljucijo pobocja na dolinske

S — T (o S . o S oy o S S B T RO 2

ceste ali na glavne ceste za dviganje (6).

Navodilo: One vrste tras (pod tem pojmom je ragu-
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Sk1ladis%a ob kamionskih cestah
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V elaboratu "Proudevanje racicnalnosti nakladanja
kamionov in njihovih prikolic, z raznimi nakladalnimi na-
Pravami" je prikazano, da se nakladanje z nakladalnih ramp
vr$i hitreje in ceneje kot pa nakladanje z mehanidnimi na-
kladalnimi napravami. V omenjenem elaboratu je raziskan

nakladalni Zerjav "Hiab".

Seveda pa Je za nakladanje z nakladalno rampo tre-
ba zgraditi to rampo.

Tam, kjer les prispeva na kamionsko cesto v tako
majhnih koli¢inah, da se gradnja nakladalne rampe ne iz-—

plata ali tam, kjer je gradnja iz razlogov konfiguracije
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terena nemogoa, se pa les mora nakladati mehanidno.

V naslednjem je podano nekaj navodil glede nadi-~

na gradnje nakladalnih skladisg.

+ Med vlakami oziroma spravilnimi Srtami in kami-
onskimi cestami morajo obstojati povezovalnhe tolke v obli-~
ki skladisé. Preje, ko se je ne samo spravilo, temveld tudi
prevoz vrSil s konjsko vprego, je to vpraSanje bilo man]

vazno, ker je oba nalina transporta vrsil isti voznik.

Ob kamionskih cestah pa morajo skladisSca imeti
odgovarjajodo povrSino, oblika skladiSda in utovorne povr-
$ine mora biti primerna, a les se na skladi3&ih po spravi-
lu mora odkladati, kakor je to za nakladanje na kamion naj-

bolj primerno.

a) Polo¥aj

Ako kamion mora da stoji na sami cesti, ker ne
obstoji posebno utrjeno postavilisde, naj cesta ima dim
manjsi podolZni nagib. V nasprotnem sludaju zdrkne pri nakla-
danju prvega sloja dolgega lesa tekad naprej. Ta nevarnost
obstoji posebno tudi ob poledici. Daljnji neprijetni pojav
pri nakladanju na veldji strmini je to, da se debla, ki vise
v vrveh nakladalnega vitla, ne morejo vodoravno oziroma isto-

Casno potegniti preko stranskih rodic.
Tudl ostre krivine so na nakladaliZdih neprikladne.

Kar se zasenfenjo lesa tite, sta za prostorninski
les sonce in veter samo koristna. Za deblovino pa je brez-

pogojno boljSe leZanje v senci.
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b) Velikost

Ako je povrs8ina tolikSna, da ni potrebno gomi-
lanje lesa, je skladi%denjec cenejSe. Dviganje enega sloja

lesa nad drugega, postopek zelo podraZi,

. Ako se ceste grade s stroji, nastajajo levo in
desno trase vodoravne povrSine, ki se dobro morejo upora-
biti kot skladi¥Za.

Na spojnih tolkah vlak in cest pa je &esto po-

trebno, da se gkladisla pcsebno zgrade.

Sicer pa naj ceste ob vsem svojem poteku, pov-
sod tam, kjer se stekajo vanje spravilne &rte iz neposrcd-
no ob njih leZeéih sestojev, bodo spremljane od mnoZine raz-

meroma malih skladisg,

Povrsina skladi&fa mora biti tem velja, &im
vedja je koli¢ina lesa in &im manj nepretrgan in manj ela-
stiden je potek spravila in prevoza in &im manj je €len na

drugega ¢asovno usklajen.

¢) PovrSinska oblika

Neugodni so pregitrmi prelni nagibi navzdol ali
navzgor v scsednjem podroc¢ju ceste, posebno tudi strm pa-
dec breZine neposredno ob cestnem robu, Povrsina skladi-
S¢a ne sme biti vedstransko nagnjena, torej po¥evna naspro-
ti postavili&Zu vozila, tudi ne kotanjasto-votla ali vzbok-

linasto-okrogla,

Tudi Ze samo zmerno visoki panji oteZavajo na-

kladanje.



- 35 -

Ovirajode deluje globok jarek med skladiSZem in
postavilisSCem vozila., Pri grobem obratu nakladanja izgube
jarki tako ali tako hitro svoj profil, postanejo neulinko-
vitil in dovedejo nakladali&te in vozisle pod neugoden vpliv
stojeCe vlage. Zato je Se praktidneje, odprt jarek popolno-
ma opustiti in poskrbeti‘za drug nalin odvodnjavanja, n.pr.,

s pomo¢jo propusta nad nakladaliZdem.

Ako leZe skladi&Ca ob glavnih cestah, po katerih
se mnogo vozi, je priporodljivo poskrbeti za posebno nakla-

dalisCe oziroma postavilisfe za vozilo ob strani ceste.

d) Pravilno odkladanje lesa na skladiZdu

Glede na dolzino vrvi, s katerimi vitel kamio-
na naklada s strani les, je priporo&ljivo, da deblovina ne
le¥i ved kot 15 do 18 m daled od postavilisda vozila. Cim

daljSa so debla, tem manjSa naj bo ta razdalja.

S Casovnimi meritvami je ugotovljeno, da se pra-
vilno odlaganje lesa na skladigla, po spravilu, izplada. Ako
je les nerodno odloZen, potrebno naknadno ravnanje lesa sta-

ne mnogo veé¢ kot pa bi stalo pazljivo odlaganje.

Pri odlaganju lesa, ne na vedjih skladig&ih,
temved neposredno ob cesti, igra veliko vlogo naéin odlaga-
nja. Mnogo je ekonomilnejSe odlaganje v malih skupinah kot
pa komadov lesa posamezno. Potezanje vozila naprej, od sku-~
pine do skupine, ni posebno nerodno., Tudi razdalja od sku-

pine do skupine ne igra bistvene vloge.

Koristno je, ako nekaj daljsSih debel leZi koli-

kor mogole neposredno ob robu postaviliSda, Ona naj pridejo
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.na vozilo v najspodnji sloj (18).
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bi na potrebna skladisda.
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0 dolZini amortlza01gske dobe
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VpraSanje je obravnavano na str., 7- 13 ter
17-19 elaborata "Eaa g c".

Navodllo- Kadar se torej proucuge vprasange,
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Opozarjamo na zakljulek na str. 59 in 63 ela-

borata "Eaage".

Prihranki na transportu lesa se po izgradnji

novih cest doseZejo na dva nadina:

1) s skrajSanjem spravilne razdalje in s tem
zmanjSanjem spravilnih stroSkov, ki so, v primeri s kamion-
sko voZnjo lesa, ogromno visoki; glej poglavje "Primerjava

stroskov spravila s strofki voZnje" (str. 38);

2) z zamenjavo vpre¥nega prevoza s kamionskim;

- tudi vpreZni prevoz je v primeri s kamionskim zelo drag;
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glej poglavje "Zmagoslavni pohod kamionov pri izvozu lesa"

( str. 5),
Pri raziskovanju ekonomicé¢nosti planiranih no-

vih cest se v enem podrodju (visoki prispevajodi etati,
lahki pogoji gradnje cest) more ugotoviti visoka, a v dru-
gem (nizki etati, teZki pogoji gradnje) nizka rentabil-
nost. Pri kalkuliranju celega vejevja ni samo zelo lahko
mogode, temved je to tako v pravilu, da je rentabilnost
glavne ceste, v primeri s postranskimi, zelo visoka. To za-
to, ker je dinamilna obremenitev glavne ceste zelo visoka,
postranskih pa nizka., A prihranke daje in s tem cesto amor-

tizira vsak prepeljani m3 lesa,

Po kalkuliranju se rentabilne ceste zgrade, na-

to pa se na kalkulacijo - pozabi.

Cez nekaj let ali morda desetletij se pristopi
h kalkulaciji za ceste v sosednjem podroCju ali za postran-
ske ceste v vejevju, v katerem je glavna cesta Ze zgrajena,
Prihranki pri teh novih cestah so seda] samo majhni in nji-
hova rentabilnost se more dokazati samo teZko ali pa sploh
ne. In dodim se je v prvotni kalkulaciji, za rentabilno gozd-
no podrolje oziroma za glavno cesto vejevja, nastale pri-
hranke takorekol brez haska zmetalo pro¢ in amortiziralo
prej kalkulirane césﬁe v nepotrebno kratkem roku, se seda]
nima dovolj prihrankov, da bi se amortiziralo Se daljnje

ceste,

Ako_se torej anuiteta za neki odsek ceste zmanj-
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. Stvar presoje je, ali se tak nafin kalkuli-

ranja more smatrati upravicenim.

—-—.———-———-——-———————-——-—-———-—-‘—i ——— . b T e oy - e T s o S

Razlika je razvidna iz grafikonov §t. 7 in 8

na str. 46 in 47 elaborata "Eaagec".

Pri tem opozarjamo, da je na abscisni osi gra-
fikona §t. 7 naneSena samo razdalja 3 km, na abscisni osi

grafikona &t. 8 pa razdalja 15 km.

Razne vrste spravila in njihov vpliv na gosto-
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Ceneno spravilo vpliva v smislu redéenja kami-

onskih cest, draga pa v smislu njihove zgostitve.

Te¥awnost pri kalkuliranju gostote je v tem,
da je v razlic¢nih konkretnih primerih tudi optimalni nadéin
spravila razliden. Enkrat more biti optimalen konjski vlek,
drugi¢ vlek s traktorjem, tretjié Prenos z Zi¢nim Zerjavom,
detrti® spusSfanje po zemlji, petid vlek po zemlji z motor-
nim vitlom, Sestil vlelna voZnja z raznimi voznimi orodji
itd.

Optimalni nadin vieka zavisi tudi od dolZine
vleka., Pri kalkulaciji optimalne gostote gozdnih cest je
torej treba za razne predpostavke razmaka cest vzeti v pre-

s0jo tudi morebitno menjanje optimalnega nadina spravila,

Kateri nadin spravila je v konkretnih razmerah

———— " S Sy 1. P . Bt e e S Bt . B . D B Wi T i S S . S BB et S S P o S Sl ot R o S S S S S 2000 i
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optlmalen, moremo danes odlodati samo po obcutku Saj
eksaktnost podatkov o tem vprasSanju, na katere bi se mogli
s sigurnostjo zanestli, nimamo niti pri nas, niti Jjih imajo

v inozemstvu.

i

+ Do eksakitnih podatkov bi se2 moglo priti sa-

mo z obBirnimi Zasovnimi S$tudijami.

Pod sicer enakimi pogoji bi se razna spravila
morala med sebo] primerjati ali pa pri enakih spravilnih
postopkih preiskovati vpliv razliénih okolnosti, pa naj za-
vise od bremena (velikost, iglavei ali listavei, z lubjem
ali brez), od terena (nagib pobodja, oblika povrSine itd.,),
od sestoja {(se®ni red, koncentracija posekanega 1esa,'go~
stota preostalega sestoja). 0d klimatskih pogojev (zmrzal,
sneg, vlaga). Ali pa bi se tudi moglo kombinirati obe meto-

ai  (1s).

Navodilos Pri kalkuliranju spravilnih stroskov
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naj se predpostavi ¢no spravilo, ki bo najverjetneje upo-
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rabljeno, s stroski po izkustvenih podatkih v sliénih raz-
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merah.

Opgl@ﬁlga gostota gozdnih cest

Ugotovitev optimalne gostote po metodi ing.E.
Sooma (Ziirich) je opisana v elaboratu "Eaa gc " na str.

92, 93 in 94, z zakljudkom (enajstim) na str. lo7.

Pri tem je opozsorjeno na okolnost, da ako se



- 40 -~

igtoCasno ugotavlja gostota cest in kategorija cest do ka-
terih se les privladi, je treba upoStevati v kalkulaciji tu-
di stroske transporta po cesti.

Pri raznih variantah se stroSki transporta morejo

zanemariti samo, ako je razlika med njimi brezpomembna.

+ Omenjamo tu Se, da je optimalno gostoto mogole u-
gotoviti celo brez grafikonov, z enostavnim tabelarnim pre-

gledom (po Strehlke-ju).

Doléinai Razmak | Spravilna 2t§23§ia Stroski ‘ Skupni
cest na cest razdalja P leto za cesto strodki
ha v m la= 10000 | n.pr. e na leto | na leto
m r=ax 0,7 v . in ha in ha
. Stevilo | Kolona
m3/leto/ha | L5
x stro- \
' Ski za m3 4
1 2 3 4 5 ‘ 6
%
; -

Oni razmak cest , pri khterem so v koloni 6 stroski

najmanjSi, predstavlja optimalno gostoto (22).

Gostota cest visjega reda
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pa ne gre pridajati prevelikega pomena.

Po tej metodi se razmak cest more rafunati tam,
kjer naj se najde pravilna gostota cest samo glede na raz-
daljo privlaéenja do njih. Ta kalkulacija ima za os-

novo predpostavko, da se na nekem odseku ceste vozi sa-
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mo les, ki se na ta odsek privladi. Izradunati gostoto

34 iy

po opisani metodi je torej mogole samo za %ake

Iy

Oeﬁteo T et

8e pa na nekem odseku ceste vozimo tudi les
z zgoraj le¥elega odseka oziroma zgoraj le¥edih odsekov,
stopa v ospredje zahteva po minimalnih stroSkih prevoza,
a strodki privladenja do tega ni¥jega odseka stopajo tem
bolj v ozadje, &im vedja je koliina lesa, ki se pripe-
lje od zgoraj. V kolikor bolj vaZen je neki odsek ceste
za voZnjo, toliko bolj je treba preiti na drugo metodo kal-
kuliranja in sicer na kalkuliranje minimuma vsote amorti-
zacijskih stroZkov za ceste; stroékov za njihovo vzdrZeva-

nje in prevoznih stroskov za m3 prepeljanega lesa.,

Amortizacijski stroski so tem manjsi, &im
krajsa je trasa in na &im cenejs8i nalin je zgrajena, ozi-
roma, ¢im manj je tras. Prevozni strcski za m3 lesa so pa
tem manjsi, ¢im krajSa je trasa ter &im solidnejSe je zgra-
jena, tako da omogod&a hitro voZnjo (soliden zgornji ustroj,

velike krivine).

Ta nac¢in ralunanja je opisan na str. 111 in
112 elaborata "Eaagc". To je metoda prof. N. Sundberga
(8vedsgka).

Pri tem ta avtor raduna, da je rézlika v stros-
kih ¢ pri raznih kategorijah cest in isti prometni obreme-
nitvi tako majhna, da ne vpliva na konéni rezultat. A ako
je ¢ konstanten, je minimum rezultantne krivulje nad kri-
zisCem kriwvulj ax in E , kakor je to pri takih krivuljah

vedno.
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Vse stroSke pa rafuna vedno na isto osnovo:

1 m3 prepeljanega lesa in 1 km ceste.

Rééun po metodi Sundberga, ki ne uposSteva
privladenja lesa do ceste, da torej kot rezultat optimal-
no kétegorijo ceste samc glede na voZnjo po njej. V samem
podrodju pa bo ta kategorija eventuelno morala biti predru-

gatena, glede na privladenje lesa do ceste.

Metoda Sooma da optimalno gostoto za Ze v na-
prej odrejeno kategorijo ceste. Kolikor raznih kategorij
cest se predpostavlja, toliko raznih optimumov se izraduna.
Absolutna njihova viSina je razlina in zavisi od predpo-
stavljene kategorije ceste. Cim niZja kategorija, tem manj-
i optimum vsote strofkov za privladenje in stroSkov za
cesto -~ ako se streski za sam prevoz ne upoStevajo. Optimunm -

prevoznih strogkov pa se izraduna po metodi Sundberga.

Za celokupno cestno vejevje posameznegé gra-
vitacijskega podrodja je torej mogode najti optimalno go-
stoto in optimalno kategorijo cest s seStevanjem vseh stros-
kov za razne variante, Izraéunatixje treba vsoto letnih amor-
tizacijskih in vzdrZevalnih stroSkov za celokupno cestno
vejevje ter stroSkov spravila in prevoza letnega etata, za
katero se cestno vejevje planira., Pri tem je mogode radu-~
nati z osnovami:

1) letni stroski na 1 m3 letno prepeljanega

etata ali \

2) letni stroski na 1 ha povrSine podrodja ali

3) letni stroSki na celokupni letni etat.

Stroski na celokupno podrodje bi bili enaki
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rezultatu pod 3).
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