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Streszczenie

W pracy analizowana jest aktualno$¢ metodyki projektowania sieci
drog lesnych w terenach goérskich. Omawiane jest dostosowanie poszcze-
g0lnych etapoéw projektowania i szczegotowych procedur do aktualnego
systemu funkcjonowania nadle$nictw w Polsce, potrzeb nowoczesnego
lesnictwa oraz wspolczesnych mozliwosci projektowych i postaci mate-
riatbw wyjsciowych. Podkresla si¢ wykorzystywanie w biezacych opra-
cowaniach analiz i obrobki GIS danych zawartych w standardzie LMN.
Etap inwentaryzacji i lokalizacji nowych drog w sieci dobrze wykorzy-
stuje nowe mozliwosci tych analiz. Wskazuje si¢ na niespojnos¢ proce-
dur w etapie okreslania optymalnej gestosci sieci drogowej z powodu
rodzaju i tresci niektdrych, aktualnie dostgpnych, danych wyjsciowych.
Etap oceny ekonomicznej projektowanego rozwigzania rowniez wymaga
aktualizacji z racji zmienionych realiow gospodarczych, przyjmowanych
w analizie szacunkowych ustalen, a takze korzystania z nicadekwatnych
wielko$ci ponoszonych kosztow. Metoda w obecnym ksztalcie nie jest
stosowana jako cato$é¢, a tylko niektore procedury wiaczane sg do opra-
cowan tematycznych. Potrzebne sg nowe ustalenia kryteridow udostepnia-
nia drzewostanow i waloryzacja przynajmniej niektorych funkcji lasu.

Stowa kluczowe: lasy gorskie, sie¢ drog lesnych, metodyka, projektowa-
nie, aktualizacja.

195



Janusz Golgb, Jozef Plewniak

Summary

At the work a topicality of the methodology of designing forest
road networks in mountain areas is being analysed. Adapting individu-
al stages of the design and detailed procedures of the current system of
functioning of forest districts in Poland is being discussed, also needs of
modern forestry and contemporary design possibilities and the form of
initial materials. Using analyses in current studies and processing are
being underlined with the GIS processing of data included in the LMN
standard. The stage of stocktaking and the location of new roads in
net is using well new opportunities of these analyses. The inconsisten-
cy of procedures in the stage of determining the optimum density of the
road network because of the kind and contents of some-currently avail-
able-initial data is being pointed. The stage of the economic appraisal
of the planned solution also requires updates because of economic facts
change, assumed in analysis of estimated arrangements, as well as us-
ing inappropriate sizes incurred costs. The method in its current shape
is not used in all, and only some procedures are being involved in the-
matic studies. New arrangements of criteria of making tree stands avail-
able and an indexation of at least some functions of forest are needed.

Key words: mountain forests, network of forest roads, methodology,
design, update.

WSTEP

Dotychczasowa metodyka projektowania sieci drog lesnych na terenach
gorskich zostata opracowana i zatwierdzona przez NZLP do stosowania w LP
prawie pigcdziesiat lat temu (Gecow, 1966). Opracowano ja dla 6wczesnych
realiow gospodarczych i ekonomicznych, w jakich funkcjonowaty nadlesnic-
twa. Na podstawie tej metodyki powstato wiele projektéw lesnych sieci dro-
gowych. Uptyw czasu, postep technologiczny, zmiana systemu funkcjonowania
nadlesnictw i nowelizacja prawodawstwa lesnego ukazujg potrzebe weryfikacji
zatozen metodycznych projektowania sieci, ponownego okreslenia kryteriow,
jakimi nalezy si¢ kierowa¢ w tym dzialaniu oraz wprowadzenia do metodyki
projektowania sieci czynnikéw (mechanizmow) opisujgcych rowniez inne niz
dotychczas uyjmowane funkcje lasu, czy funkcje sieci drogowej. Dajg tez boga-
te mozliwosci skorzystania z nowoczesnych technologii cyfrowych — mowa tu
o Lesnej Mapie Numerycznej (LMN), Numerycznym Modelu Terenu (NMT)
i oprogramowaniu GIS. Problem aktualizacji metodyki nie jest obecnie rozstrzy-
gniety i sam w sobie trudny, poniewaz wiele funkcji lasu, opisanych w ,,Ustawie
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o lasach” (2011), nie aczy si¢ bezposrednio z produkcja i stad nie sg one tatwe
do wyceny (Plotkowski 2008). Generalna Dyrekcja LP nadal zaleca do stoso-
wania przy projektowaniu sieci drog lesnych metodyke z lat szes$cdziesigtych.
Przypomnie¢ nalezy, ze podstawowym wskaznikiem decydujacym o ksztatcie
projektowanej sieci jest w dalszym ciggu wskaznik optymalnej gestosci sieci
drog lesnych, ktory ujmuje tylko czynniki natury ekonomicznej, kosztowo wy-
mierne 1 policzalne, jak: koszty zrywki drewna, koszty budowy drog, koszty
utrzymania i amortyzacji drog (Plotkowski 2012). Wspotczesne funkcje lasu
wskazuja na koniecznos¢ uwzglednienia w konstrukeji tego wskaznika znacznie
bardziej zréznicowanych czynnikoéw, czesto niewymiernych, z czym wigze si¢
koniecznos$¢ ustalenia ich wptywu na warto$¢ wskaznika optymalnej gestosci
sieci drog lesnych, a w konsekwencji na zastosowane rozwigzania projektowe.

Przedmiotem pracy jest le$na sie¢ drogowa w terenach gorskich.

Celem jest analiza przydatnosci dotychczas stosowanej metody pro-
jektowania sieci drog w lasach gorskich oraz wstepne wskazanie kierunkow
jej modyfikacji.

PRZYDATNOSC DOTYCHCZAS STOSOWANEJ METODYKI
PROJEKTOWANIA SIECI DROG LESNYCH W GORACH
W OBECNYCH UWARUNKOWANIACH FUNKCJONOWANIA
LASOW PANSTWOWYCH

Proces projektowania sieci drog lesnych wedtug dotychczas stosowanej

metodyki podzieli¢ mozna na pie¢ etapow:

1. inwentaryzacja: przyrodnicza, gospodarcza, technologiczna i technicz-
na lasu na powierzchni obszaru transportowego, obejmujaca m. in.:
charakterystyke drzewostanow w wydzieleniach, zalecenia urzadze-
niowe co do pielegnacji i cig¢, opis fizjograficznych, hydrologicznych
i gruntowych cech terenu, funkcje poszczegdlnych drog, kategorie, ro-
dzaje nawierzchni, no$nos¢ gruntow, dlugosci i szeroko$ci odcinkoéw
drog, miejsca potaczen z drogami publicznymi, lokalizacje sktadnic,
potoki tadunkow,

2. przyjecie projektowanej, nowoczesnej technologii zrywki drewna,
uwzgledniajacej technologiczng typizacje drzewostanow oraz aktual-
ne mozliwosci techniczne i technologiczne w gospodarce lesnej,

3. obliczenie wskaznikow optymalnych, charakteryzujacych projekto-
wang sie¢ drogowa w gorach, tj. wskaznik: gestosci sieci drogowe;j,
odstepu miedzy drogami, odlegtosci zrywki, dostosowanych do pro-
jektowanej technologii zrywki, mozliwos$ci produkcyjnych drzewosta-
néw, kosztow budowy drédg i transportu drewna,
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4. wyznaczenie na mapie optymalnych tras projektowanych drog o okre-
slonych kategoriach z uwzglednieniem lokalizacji sktadnic,
5. ocena efektywnosci ekonomicznej proponowanego rozwigzania.

Etap pierwszy:

Szczegotowe poznanie petnej charakterystyki obszaru transportowego jest
istotnym etapem w ksztaltowaniu sieci drég lesnych, gdyz warunkuje zasad-
no$¢ podejmowanych decyzji projektowych. Gtéwnym zrédtem informacji opi-
sujacych istniejacy stan lasoéw oraz planowane dziatania gospodarczo-lesne na
najblizsze dziesigciolecie jest Operat UL opracowany dla catego gospodarstwa
lesnego, dla ktérego projektuje si¢ sie¢ drogowa. Standardem stalo si¢ opraco-
wywanie wigkszosci dokumentow przy uzyciu GIS i przedstawienie ich w po-
staci LMN. Elektroniczne opracowanie danych daje mozliwos¢ szybkich, ztozo-
nych i wariantowych analiz oraz zestawien poszczegdlnych cech drzewostanow,
terenu, czy elementow infrastruktury. Efekty tych prac mozna utrwali¢ w postaci
map tematycznych o wygodnych skalach oraz w tabelach.

Operat UL zawiera w czesci inwentaryzacyjnej gtdéwnie opisy przyrodni-
cze lasu, natomiast brakuje tam wigkszo$ci danych dotyczacych charakterysty-
ki technicznej terenu. Wykorzystanie opiséw przyrodniczych w odniesieniu do
decyzji technicznych wymaga ich przetworzenia lub wykonania niezaleznych
badan terenowych. Za przyktad moze postuzy¢ opis gleb. W operacie dostep-
ne sg tylko opisy gleboznawcze z do$¢ rzadko roztozonych odkrywek oraz wa-
rianty uwilgotnienia siedlisk. Poslugiwanie si¢ tymi danymi w celach inzynier-
s(BN-78/9180-11) granice frakcji, na podstawie ktorych klasyfikowano grupy
1 podgrupy granulometryczne, okre§lone byly na podstawie zupelnie innych
$rednic zastgpczych niz w normie gruntoznawczej (PN-86/B—02480 zastagpiona:
PN-ENISO 14688). W roku 1998 wprowadzono nowelizacj¢ normy gleboznaw-
czej (PN —R-04033: 1998), ktora ujednolica te granice, przesuwajac je dla frak-
cji piaskowej z zakresu 1+0,1mm do 2+0,05mm, dla frakcji pytowej z zakresu
0,1+0,02mm do 0,05+0,002mm i frakcji itowej z zakresu <0,02mm do warto$ci
<0,002mm. Aktualna Instrukcja Urzadzania Lasu (2012) zaleca wykonanie ba-
dan i opisu gleb wedtug normatywu PTG [2008], ktory jest czgsciowo zbiezny
ze znowelizowang normg gleboznawczg.

W dokumentach operatowych gleboznawcze okreslenia grup granulome-
trycznych moga by¢ inne niz wynikatoby to z badan inzynierskich, a i uzywana
nomenklatura jest rozna. Ponadto wyniki wczesniejszych analiz nie sg aktuali-
zowane do wymogdw obecnej normy (PN — R-04033: 1998). Stad stosowanie
wynikow badan gleboznawczych zaczerpnigtych wprost z Operatu w pracach
inzynierskich jest watpliwe. Badania geotechniczne gruntéw, dla potrzeb pro-
jektowania sieci drogowej nalezy wykona¢ wylgcznie na podstawie metod
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i normatywow technicznych. Ma to duze znaczenie w gruntach gorskich, gdzie
przewazaja utwory gliniaste i ilaste, nierzadko wystepuja przewarstwienia (flisz),
stoki posiadaja duze spadki i notowane sa wicksze opady. Warunki takie sprzy-
jaja powstawaniu osuwisk, zwlaszcza w polaczeniu z robotami ziemnymi przy
budowie drog. Inzynierska charakterystyka gruntow w obszarze transportowym
jest bardzo pozadana juz na etapie opracowywania koncepcji sieci drogowe;.

Ogodlnie, metodyka wykonania opisu stanu istniejacego obiektu nie wy-
maga zmiany, rowniez w sytuacji posiadania nowoczesnych zrodel informacji
i sposobow ich opracowywania. Stosowane w chwili obecnej materialy zrodto-
we i urzadzenia usprawniaja praceg i polepszajg jej efektywnos¢.

Etap drugi:

Zrywka drewna jest pierwszym etapem w procesie transportu drewna z po-
wierzchni lesnej. Szlaki zrywkowe sa w tym procesie waznym sktadnikiem sieci
transportowej udostepniajgcej obszar transportowy. Zrywka ma réwniez zasad-
niczy wplyw na rozwigzania techniczne w sieci oraz ich ekonomiczng efek-
tywno$¢. Przede wszystkim projektowany proces technologiczny zrywki i wy-
nikajace z niego: rozmieszczenie szlakow zrywkowych, ich dlugosé¢ i gestose,
wptywaja bezposrednio na cechy projektowanej sieci drogowej, tj. na odstep
migdzy drogami, ich uktad na stokach gorskich i gestos¢. Stad w obowiazujace;j
metodyce projektowania sieci drog lesnych, zrywka drewna jest i nadal bedzie
podstawowym czynnikiem decydujacym o ksztalcie tej sieci. Ponadto, w pro-
cesie transportu drewna z lasu, etap zrywki jest najtrudniejszy, wyrzadzajacy
najwicksze szkody w srodowisku lesnym i najdrozszy. Jej koszty, w stosunku
do etapu wywozu drewna, ksztattujg sie w przyblizeniu jak 10:1. Uwzgl¢dnienie
w projektowanej sieci drogowej zalecen wynikajacych z projektowanej techno-
logii zrywki prowadzi wprost do jej skrocenia i do zmniejszenia szkod w srodo-
wisku, co jednoznacznie poprawia efektywnos¢ inwestycji.

Z przedstawionych uwarunkowan wynika, ze opracowanie sieci drog le-
snych, szczegdlnie w gorach, musi by¢ poprzedzone przyjeciem nowoczesnej
technologii zrywki drewna. Powinna ona uwzglgdnia¢ pelng technologiczng
typizacje drzewostanéw oraz aktualne mozliwosci techniczne i technologicz-
ne w gospodarce lesnej. Szczegdlng uwage nalezy zwréci¢ na technologiczng
typizacje drzewostanow, wielokierunkowo opisujgca warunki terenowe obsza-
ru transportowego. Jej wyniki sg podstawa do przyjecia srodkdéw technicznych
i przebiegu procesu technologicznego zrywki. Obecnie w terenach gorskich je-
dynym czynnikiem tej typizacji jest pochylenie stokow gorskich.

Wedtug ustalen Komisji Rolnictwa i Lesnictwa przy FAO, w technologicz-
nej typizacji drzewostanow nalezy uwzglednié, poza spadkami stokAntonczyk
i Nowakowska-Moryl 1993.
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Etap trzeci:

Okreslenie optymalnej gestosci lesnej sieci drogowej w opisywanej meto-
dyce jest oparte wytgcznie na przestankach ekonomicznych. Brane sg pod uwa-
ge: Srednie koszty zrywki 1 m?® drewna oraz $rednie koszty budowy, utrzymania
1 amortyzacji sieci drogowej w odniesieniu do odcinka drogi o dlugosci 100 m
i 1 m? zrywanego drewna. Wylicza si¢ sumg tak przedstawionych kosztow dla
roznych, przyjetych dhugosci zrywki i w efekcie koncowym, za gestosé optymal-
ng uznaje si¢ te, dla ktorej badana suma osigga warto$§¢ minimalna [Drogi lesne.
Poradnik Techniczny, 2006].

W czasach tworzenia przedmiotowej metodyki (w innych realiach poli-
tyczno-ekonomicznych oraz przy innych zasadach organizacji i funkcjonowania
nadlesnictw) istniaty ustalane przez NZLP cenniki zrywki, ktore byly uzalez-
nione od technologii zrywki, strefy trudnos$ci terenu, rodzaju zrywanych sor-
tymentow oraz dlugosci samej zrywki. Obecnie, w gospodarce rynkowej, te
kryteria maja drugorzedne znaczenie. Cena zrywki 1 m? drewna ustalana jest
w drodze przetargu i podawana w postaci jednolitej stawki dla catego obsza-
ru transportowego bez wzgledu na odlegtosci zrywki, jak tez rodzaj zrywanych
sortymentow, technologi¢ i warunki terenowe. Podobny problem napotykany
jest przy okreslaniu faktycznych kosztow budowy drog. Wartosci kontraktow
uzyskane w przetargach sg bardzo czesto nizsze od wartosci zawartych w kosz-
torysach inwestorskich, a réznica migdzy ofertami przetargowymi: minimalng
i maksymalng, dla tego samego zadania, sigga nawet 40% oferty maksymalne;j
[http://www.przetargi.egospodarka.pl]. Dodatkowa trudnoscia w tym zakresie
jest poznanie faktycznych kosztow budowy drog w duzo pozniejszym czasie,
niz okreslanie wskaznika gestosci optymalnej, a co za tym idzie, przyjete do ob-
liczen koszty (na podstawie zrealizowanych podobnych zadan, w porownywal-
nych warunkach) mogg si¢ znacznie od nich r6zni¢. Sadzimy, ze obecny sposob
wyceny kosztow zrywki i budowy drog ma charakter czasowy, do chwili petne;j
stabilizacji i urynkowienia naszej gospodarki.

Przyjete w innych krajach metodyki okreslania gestosci optymalne;j dla le-
$nej sieci drogowej postuguja si¢ réznymi kryteriami (Gecow 1966, Gecow 1972,
Hruza 2003, Hasmadi i Taylor 2008, Stiickelberger i in. 2008, Hayati i in. 2012,
Najafi i Richards 2013), chociaz najczgsciej wiasnie kosztami zrywki 1 kosztami
budowy drég. Sugeruje to, w kontekscie wielu funkcji lasu wskazanych w aktu-
alnym prawie lesSnym (Ustawa o lasach, 1991) i wykorzystywania drég lesnych
nie tylko do celow produkcyjnych, ze przedmiotowa metodyka powinna ulec
aktualizacji. Do najwazniejszych kryteridw mogacych mie¢ dodatkowe znacze-
nie dla wspotczesnie projektowanych sieci drogowych w lasach gorskich (inne
niz mozliwos¢ wywozu drewna) nalezy zaliczy¢: gestos¢ sieci wodnej, zagroze-
nie erozyjne terenu, pracochtonnos$¢ czynnosci gospodarczych w zalezno$ci od
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polozenia powierzchni w stosunku do drogi, udostepnienie drzewostanow w celu
wykonania zabiegdw hodowlanych czy ochronnych, udostgpnienie turystyczne
lasu, a w lasach nizej potozonych rowniez zagrozenie pozarowe. Wybrane czyn-
niki, po rozwaznym okres$leniu ich znaczenia, mozna by uwzgledni¢ w dotych-
czasowym, jednak zmodyfikowanym wzorze na gestos¢ optymalna.

Trudnosci w uzyskaniu pelnych i obiektywnych danych do obliczenia
wskaznika gesto$ci optymalnej sieci drog lesnych nie dezawuuja samej meto-
dy. Metoda jest nadal prawidtowa. Nalezy jednak dazy¢ do zobiektywizowania
i dalszego zréznicowania danych.

Etap czwarty:

Realizujac te cz¢s¢ metodyki wyznacza si¢ na mapie przyblizone lokaliza-
cje nowych drog w projektowanej sieci. Wyznaczone linie nalezy traktowac jako
pewnego rodzaju korytarze, ktére w dalszych etapach wykonywania projektow
szczegdlowych konkretnych odcinkéw drog beda sugerowac wlasciwe utozenie
ich tras. Obecnie linie te wyznacza si¢ wykorzystujac nowoczesne zrodta infor-
macji i metody ich opracowywania (LMN, GIS).

Decyzje lokalizacyjne nalezy oprze¢ na szeregu analizach dotyczacych
np.: cech drzewostanu, cech fizjograficznych, hydrologicznych i gruntowych
obszaru transportowego, aktualnych i przysztych zadan gospodarczych, potrzeb
udostepnienia turystycznego, mozliwosci polagczenia projektowanej sieci drog
z drogami publicznymi, miejsc dogodnych dla budowy sktadnic drewna, udo-
stepnienia lasu nowg siecig drog, czy zagrozenia pozarowego. Analizy te pokaza
przestrzenne roztozenie w rozpatrywanym obszarze transportowym czynnikow
negatywnych (ograniczajacych) i pozytywnych (przyciagajacych), kluczowych
w ksztattowaniu sieci drogowe;.

Ten etap metodyki nie wymaga duzej korekty, poniewaz zastosowanie
nowoczesnej technologii juz si¢ dokonalo i jest standardem, natomiast nalezy
precyzyjnie okresli¢ jakie analizy nalezy wykona¢ obowigzkowo dla uzyskania
optymalnego ksztattu i funkcjonowania lesnej sieci drogowe;.

Etap piaty:

W omawianej metodyce planowania lesnej sieci drogowej uzywa si¢ wy-
lacznie kryteridw finansowych, wigc jednym z koncowych efektow projektu jest
ekonomiczna analiza proponowanego rozwigzania. Mozna ja wykonac oblicza-
jac wskaznik efektywnosci ekonomicznej, czyli okresli¢ stosunek sumy uzyska-
nych rocznych efektow gospodarczych do rocznych naktadow na budowe pro-
jektowanej sieci, jej utrzymania i amortyzacji. Wskaznik efektywnosci oblicza
si¢ dla jednego roku.
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Do sumy uzyskanych efektow gospodarczych zalicza sig:

e zmniejszenie kosztow transportu drewna, gtownie poprzez skrocenie
zrywki i podwozu (obecnie w kosztach transportu nie uwzglednia si¢
kosztu wywozu drewna, gdyz jest ono sprzedawane w systemie loco
las 1 tym kosztem obciazony jest kupujacy drewno),

e ograniczenie mechanicznych uszkodzen zrywanego drewna,

e ograniczenie uszkodzen odziomkowej czgsci drzew pozostajacych
na pniu,

e zmniejszenie szkéd w nalotach i podrostach,

e pozyskanie do sprzedazy dodatkowej masy drewna dotychczas po-
zostajacego po cieciach pielegnacyjnych w lesie i przed rozbudo-
wa sieci drogowej nie zrywanej (zbyt dtuga i kosztowna zrywka
tanich sortymentow).

Wielkosci tych efektow mozna tatwo okresli¢, jednak wyliczenia oparte
sga na pewnych zatozeniach i wskaznikach przyjetych szacunkowo w czasach
tworzenia samej metody, wigc ich wielkosci nalezy uaktualnic.

W naktadach inwestycyjnych stuzacych powstaniu nowych drog uwzgled-
nia sie, obliczajac osobno, rowniez w ujeciu rocznym:

e koszty pasa drogowego (koszt straconej produkcji lesnej ze wzgledu

na wylesienie terenu w catym okresie rgbnosci),

e koszty robodt ziemnych i odwodnienia,

*  koszty obiektow inzynierskich,

e koszty nawierzchni (kazdy rodzaj osobno),

e koszty utrzymania calej sieci drog (stan po zaprojektowaniu

nowej sieci).

Poniewaz rézne elementy budowli drogowej (pas drogowy, korpus,
nawierzchnia, obiekty) majg rézne okresy trwalosci, do wyliczenia rocz-
nych kosztow tych elementéw uzywa si¢ odpowiednie wspodlczynniki
amortyzacji kapitatu.

Wszystkie te koszty (poza pierwszym) na etapie projektowania sieci drog
muszg by¢ wzigte z innych, podobnych zadan inwestycyjnych juz wykonanych.
Rzeczywiste koszty budowy planowanej sieci zostang ostatecznie okreslone
p6zniej, po wykonaniu projektéw szczegotowych przewidzianych drog i zakon-
czeniu procedur przetargowych na ich realizacj¢. Podobnie dzieje si¢ z uzyska-
niem kosztow utrzymania drog.

Takie warunki nie pozwalajg na wykonanie prawidtowej analizy ekono-
micznej na etapie planowania inwestycji — mozna tu przedstawi¢ jedynie mniej
lub bardziej wiarygodne przyblizenie.
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PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Analizujac cato$¢ metody projektowania sieci drog lesnych w terenach
gorskich, jej etapy i szczegdtowe procedury, nalezy stwierdzi¢, ze w wyniku
przemian, jakie dokonaly si¢ w systemie organizacji pracy w nadle$nictwach,
technologiach pozyskiwania drewna, spotecznych oczekiwaniach co do funkcji
lasu oraz w technice opracowywania danych, wymaga ona znacznego przekon-
struowania. Stosowanie tej metody we wspolczesnie powstajacych tego typu
opracowaniach, (zwanych: ,,Ekspertyzami optymalizacji i rozwoju infrastruk-
tury drogowe;j”) jest ograniczone do elementdw, ktore zachowaty swojg aktu-
alnos¢ w dzisiejszych realiach. Wykonywana jest w nich glownie inwentary-
zacja obecnego stanu lasu ze wszystkimi jego sktadnikami, tj.: drzewostanem,
fizjografig i hydrologia terenu, istniejacg lesna i publiczng siecig komunikacyjna,
biezacymi i przysztymi zadaniami gospodarczymi, stosowanymi technologiami
w pracach lesnych oraz zabezpieczeniem przeciwpozarowym lasu [Grajewski
i in., 2010; Ekspertyza optymalizacji i rozwoju infrastruktury drogowej nadle-
$nictwa Brynek, 2012]. W tym celu wykorzystuje si¢ obowigzujacy Operat UL
i przeprowadza wnikliwe wizje lokalne. Na tej podstawie, oraz dotychczaso-
wych tabelach gesto$ci optymalnej [Antonczyk i Nowakowska-Moryl, 1993;
Drogi lesne. Poradnik Techniczny, 2006], a takze w oparciu o istniejgce jeszcze
w nadlesnictwach ,,Plany budownictwa drogowego” i biezace zalecenia Strazy
Pozarnej co do maksymalnej odlegtosci dowolnego miejsca w lesie od drogi po-
zarowej, wykonuje si¢ projekt nowej sieci. W projekcie wyznacza si¢ korytarze
nowych drog, ustala funkcje, obcigzenia, rodzaje nawierzchni i potoki fadunkow
wszystkich drog w nowej sieci. Praktyka wykonawcza tych dziatan stosuje no-
woczesne standardy mapowe oraz metody pozyskiwania, obrobki i prezentacji
danych. Natomiast nie oblicza si¢ wskaznika gestosci optymalnej sieci drog dla
konkretnego obszaru transportowego. W analizach porownawczych wykorzy-
stuje sig¢ istniejace od wielu juz lat dane tabelaryczne, ktore dotycza duzo wiek-
szych terendw, i1 ktore zawsze mialy charakter orientacyjny.

Zgodnie z zalecang przez GDLP metoda projektowania sieci drog lesnych,
nalezy wroci¢ do obliczania wskaznika optymalnej gesto$ci drog w tej sieci.
Wedlug wczesniejszych sugestii, nalezy przy tym uwzgledni¢ dodatkowe kry-
teria i obiektywne czynniki wynikajace z aktualnego stanu organizacyjnego
i gospodarczego LP.

Lokalizacja nowych drog i okres$lenie parametrow ruchu w nowej sieci
musi by¢ oparta na wielu analizach mapowych, wskazujacych obszary o zna-
czeniu ,,negatywnym” i ,,pozytywnym” dla budowy drég w konkretnym miej-
scu. Do ,,negatywnych” obszaréw (odsuwajacych od nich drogi) mozna zali-
czy¢ miedzy innymi: obszary bardzo strome, silnie uwodnione, o niewlasciwych

203



Janusz Golgb, Jozef Plewniak

gruntach w podtozu, obszary narazone na powstawanie osuwisk, obiekty ochrony
przyrody, enklawy obce, natomiast do ,,pozytywnych”: drzewostany bliskoreb-
ne, drzewostany przebudowywane, miejsca dogodne do lokalizacji skrzyzowan,
sktadnic, punktow czerpania wody do celéw ppoz., punktéw dajacych mozliwo-
$ci potaczenia z drogami publicznymi, obiekty o przeznaczeniu turystycznym.
Mozliwos¢ swobodnego korzystania z LMN i narzedzi GIS w znacznym stopniu
utatwia analize tak zroznicowanych warunkow i wybor optymalnych rozwigzan.

Przeprowadzenie analizy ekonomicznej projektowanej sieci drog lesnych,

jest dla nadlesnictwa wazne i warto$ciowe, jednakze obecna wartos$¢ tej anali-
zy, przeprowadzanej wedlug proponowanej metodyki, jest dyskusyjna. Jest to
spowodowane gtéwnie przez zastosowanie do obliczen danych szacunkowych,
nie dostosowanych do obecnych uwarunkowan. W szczeg6lnosci dotyczy to
kosztow catkowitych budowy jednego kilometra drogi danej kategorii, a tak-
ze kosztow jednostkowych elementow sktadowych tych drog. Ich aktualizacja,
w oparciu o faktycznie poniesione naktady, uniezaleznione od okolicznosci
przetargowych, w petni uwiarygodni otrzymane wskazniki ekonomiczne.

Biorac pod uwage aktualne potrzeby i funkcje lasu oraz aktualny system

funkcjonowania i organizacji nadlesnictw:

e widoczne jest czeSciowe niedostosowanie metodyki projek-
towania lesSnych sieci drogowych w terenach gorskich do
dzisiejszych warunkow,

e aktualizacji wymagaja przede wszystkim: wybor kryteriow i spo-
sob okreslania gestosci optymalnej oraz ocena efektywnosci eko-
nomicznej proponowanych rozwigzan, czego wyrazem jest row-
niez pomijanie tych etapow projektowania sieci w obecnie
powstajacych opracowaniach,

* nalezy dazy¢ do wyselekcjonowania i opisania uaktualnionych kryte-
riow okreslania optymalnej gestosci sieci drég lesnych,

Stwierdza si¢ rowniez, ze

* wieloptaszczyznowa analiza informacji zawartych w LMN dostarcza
mocnych argumentéw do optymalnego rozmieszczenia poszczegol-
nych odcinkéw drog w projektowanej sieci w lasach gorskich,

* narzedzie GIS jest bardzo pomocne w analizie stanu istniejacego lasu
i planowaniu le$nych sieci drogowych,

e niedostateczna informacja w LMN na temat przydatnos$ci budowla-
nej gruntdow utrudnia podejmowanie wlasciwych decyzji o lokalizacji
drég, jednak autorzy zauwazajg mozliwos¢ przetworzenia wybranych
opisow gleboznawczych zawartych w Operacie UL i uzyskanie z tego
zrodta wartosciowych danych o charakterze inzynierskim.
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