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ПОКАЗАТЕЛИ РАЗВИТИЯ ЛЕСНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ 

С ПОЗИЦИИ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ЛЕСОВ 
 

Лесные дороги являются основой лесной инфраструктуры. К объ-
ектам лесной инфраструктуры, создаваемой в целях использования, 
охраны, защиты, воспроизводства лесов, в соответствии со статьей 13 
Лесного кодекса Российской Федерации, относятся лесные дороги, лес-
ные склады и другие объекты. ГОСТ 17461 - 84 устанавливает, что 
верхний склад - это лесопромышленный склад, расположенный на ле-
сосеке у лесовозной дороги.  

Лесная транспортная инфраструктура является одной из важней-
ших составных частей лесопромышленного комплекса. Она представ-
ляет сеть транспортных путей, соединяющих лесозаготовителей с ко-
нечными потребителями лесопродукции. От уровня развития лесной 
транспортной инфраструктуры во многом зависит состояние и перспек-
тивы развития всего лесопромышленного комплекса. Для России со-
стояние лесной транспортной инфраструктуры является определяю-
щим фактором развития лесного хозяйства, его конкурентоспособно-
сти на мировых товарных рынках. 

В числе важнейших тенденций развития транспорта леса в стране 
является непрерывное увеличение доли автомобильной вывозки леса и 
других лесных грузов, а также увеличение расстояния транспортировки 
лесных грузов. Среднее расстояние вывозки с 1990 г. увеличилось бо-
лее чем в 1,5 раза, растут объемы транспортировки леса автопоездами 
в сортиментах с лесосек или промежуточных складов непосредственно 
потребителям и на нижние лесосклады. Транспортная составляющая в 
себестоимости продукции лесозаготовительных предприятий довольно 
высока и достигает 45-50%. 

Под экономической доступностью лесных ресурсов (в частности, 
заготавливаемой древесины) понимается такое качественное и количе-
ственное состояние леса (древостоя), а также их территориальное рас-
положение относительно существующих и проектируемых транспорт-
ных путей, которое при современном организационно-техническом 
уровне обеспечивает при лесопользовании уровень нормативной рен-
табельности. В этом контексте, доступность лесных ресурсов опреде-
ляется соотношением цены реализации лесопродукции и затратами на 
заготовку, переработку и доставку до пункта реализации.  
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В качестве индикаторов, отражающих эффективность мероприя-
тий по развития лесной транспортной инфраструктуры, целесообразно 
использовать следующие показатели: 

· Средневзвешенная себестоимость вывозки древесины 
(руб./м3 на 1 км); 

· Стоимость строительства 1 км лесных дорог различных типов 
(категорий) (тыс. руб./км). 

Себестоимость вывозки древесины имеет две составляющие: ма-
шинную (эксплуатация автотранспортных средств при вывозке древе-
сины) и дорожную (строительство, ремонт и эксплуатация дорог): 

 =  ! +  ", 

где С – себестоимость вывозки 1 м3 древесины на 1 км; См  и Сд – соот-

ветственно машинная и дорожная составляющие себестоимости вы-

возки древесины  
Машинная составляющая себестоимости вывозки древесины мо-

жет быть рассчитана по формуле: 

 ! = #$
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где З – затраты на эксплуатацию автотранспортных средств (руб.); Q – 
годовой объем перевозок (м3); L – расстояние вывозки (км). 

В состав затрат на эксплуатацию транспортных средств включа-
ются: 

· фонд заработной платы водителей транспорта и вспомога-
тельных рабочих, обслуживающих автотранспортные средства (с 
начислениями на фонд заработной платы); 

· затраты на ГСМ; 
· затраты на ремонт и обслуживание; 
· транспортный налог. 
Дорожная составляющая себестоимости вывозки древесины рас-

считывается следующим образом: 
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где Kд – первоначальная стоимость дорог различных типов (категорий); 

nд – нормативный срок службы дороги; Кр – стоимость капитального и 

среднего ремонтов; m – периодичность капитального и среднего ремон-

тов; Q – годовой объем перевозок (м3); L – расстояние вывозки (км). 

Эффективность мероприятий по развития лесной транспортной 

инфраструктуры можно оценивать на основании динамики изменения 

следующих показателей: 
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- увеличение густоты транспортной сети в пределах установ-

ленных нормативов; 

- увеличение объема перевозок; 

- сокращение среднего расстояния вывозки; 

- снижение средневзвешенной себестоимости вывозки древе-

сины. 

На Европейско-Уральской части основные запасы древесины 

располагаются в Северо-Западном федеральном округе - 10,0 млрд м3. 

Преобладающая часть этих запасов сосредоточена в спелых и пере-

стойных насаждениях - 6,0 млрд м3, в составе которых 4,6 млрд м3 или 

77% лесные насаждения с преобладанием хвойных пород. 

В Азиатской части Российской Федерации в Сибирском феде-

ральном округе общий запас древесины составляет более 33,3 млрд м3. 

В спелых и перестойных насаждениях здесь сосредоточено 19,2 млрд 

м3 или 57 % общего запаса. В составе запасов спелой и перестойной 

древесины 81 % составляют хвойные породы. 

Большие запасы, в том числе хвойной древесины, имеются в 

Дальневосточном федеральном округе - 20,6 млрд м3, или 57 % кото-

рого сосредоточено в спелых и перестойных насаждениях. 

Основными лесообразующими породами Европейско-Уральской 

части являются ель – 32 %, сосна – 28 %, береза – 24 %, осина – 7 %. 

Основными лесообразующими породами Азиатской части являются 

лиственница – 40 %, сосна – 17 %, кедр – 13 %, ель – 7 %, береза – 10 %. 

В современных экономических условиях заготовка древесины, в 

ряде случаев, является рентабельной при запасе древесины более 70-90 

м3/га, а в удаленных от транспортной сети участках и более (это обу-

славливается низким качеством транспортной инфраструктуры, уста-

ревшей техникой и технологией, плохой организацией труда, низкоэф-

фективным использованием заготавливаемой древесины и другими 

вполне реальными причинами).  

Использование "деконцентрированного лесосечного фонда" 

(мелких разрозненных участков спелых лесов, удаленных от транс-

портных путей, в большинстве своем включаемых в определение рас-

четной лесосеки) является обычно нерентабельным вне зависимости от 

запаса древесины на гектар площади. 

Кроме того, при определении расчетной лесосеки зачастую не 

учитывается разная сезонная доступность различных участков леса - 

разделение лесов на так называемые "зимний" и "летний" лесосечный 

фонд. Благодаря слабости транспортных путей в таежной зоне и низкой 
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проходимости большинства видов лесозаготовительной техники мно-

гие участки лесосечного фонда оказываются недоступными в летний 

период. За счет этого нередко лесозаготовители, имеющие достаточное 

количество делянок, которые могут быть разработаны зимой, летом 

остаются без доступных сырьевых ресурсов (за счет того, что такой 

"летний" лесосечный фонд был вырублен в первую очередь). 

 В России плотность лесных дорог составляет 1,46 км на 1 тыс. 

га. Для сравнения, в США эта цифра достигает показателя 10 км на 1 

тыс. га, а в Германии - 45 км на 1 тыс. га соответственно.  

Степень транспортного освоения лесных территорий традици-

онно оценивается такими показателями как протяженность транспорт-

ных путей и плотность (густота) дорожной сети, измеряемой протяжен-

ностью дорог на единицу лесной площади. 

Один из наиболее важных показателей обеспеченности лесного 

фонда путями транспорта - плотность сети, показатели которой дают 

наиболее полное представление об уровне эффективности работы 

транспорта и всего производства.  

К основным показателям, характеризующим использование лес-

ных дорог, относят грузооборот дороги, грузовую работу, средневзве-

шенное (среднее) расстояние вывозки, эксплуатационную длину до-

роги, коэффициент пробега лесных грузов на дороге, грузонапряжен-

ность пути и интенсивность. 

Проблема обеспечения народного хозяйства лесосырьевыми ре-

сурсами - проблема их доступности.  

Следует различать три вида доступности:  

· транспортную;  

· экономическую;  

· промышленную (потребительскую).  

Транспортная доступность определяется плотностью транзитных 

путей.  

Транзитные пути:  

· судоходные реки;  

· железные дороги широкой колеи;  

· автомобильные дороги федерального и регионального значе-

ния.  

Критерий транспортной доступности - расстояние до транзитных 

путей, при котором обеспечивается доходность низкобонитетных 

насаждений.  
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Транспортная инфраструктура - это важнейший элемент хозяй-

ственного освоения территорий, богатых ресурсами. Чем выше плот-

ность железных и автомобильных дорог общего пользования в сочета-

нии с водными путями, тем короче расстояние вывозки по лесовозным 

дорогам, тем эффективнее ресурсы, выше их доходность. Предельное 

расстояние вывозки по лесовозным дорогам 30-50 км. Дальше ресурсы 

становятся экономически не доступными. 

 Многолесные районы, как правило, отличаются низкой плотно-

стью населения и соответственно не имеют сегодня развитой транс-

портной инфраструктуры (железных дорог, автомобильных дорог фе-

дерального и регионального значения). Но без такой инфраструктуры 

невозможно эффективно осваивать лесные ресурсы - поддерживать 

цены на круглый лес на уровне, обеспечивающем конкурентоспособ-

ность отечественной деревообработки. При развитой транспортной ин-

фраструктуре может сокращаться общее расстояние от лесосек до по-

требителя, но главное - существенно сокращается расстояние вывозки 

по лесовозным дорогам (снижается стоимость заготовки древесины), 

вследствие чего снижаются суммарные транспортные расходы. Эф-

фект: сдерживается рост потребительских цен на круглый лес при 

устойчивой рентабельности лесозаготовки.  

Одной из насущных ключевых отраслевых проблем - экономиче-

ская эффективность. Вопрос не в том, строить или не строить лесовоз-

ные дороги, а какие дороги строить. Лесовозные дороги с дорожной 

одеждой из каменных материалов (с хорошо подготовленным земля-

ным полотном - с кюветами и водоотводными канавами, хорошо уплот-

ненной песчаной подушкой) работают устойчиво в течение всего года, 

служат долго (при соответствующем содержании и текущих ремонтах). 

Сеть постоянных лесовозных дорог необходимое условие для перехода 

на интенсивное воспроизводство лесов. Но стоимость таких дорог су-

щественно выше грунтовых или грунтолежневых, не говоря о зимни-

ках.  

Для определения экономической целесообразности строитель-

ства лесовозных дорог с покрытиями из каменных материалов следует 

сопоставить дополнительные удельные капиталовложения с экономией 

текущих производственных затрат. Эта экономия достигается не 

только на транспортных операциях. Хорошие дороги обеспечивают 

ритмичную работу всех звеньев лесозаготовительного производства в 

течение года. Это позволяет в максимальной степени использовать ос-

новные фонды и трудовые ресурсы, поднять уровень организации всего 
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лесозаготовительного производства в целом. В результате себестои-

мость заготовки древесины снижается на 20-80 %.  

Окупаемость вложений в дорожные покрытия всецело зависит от 

протяженности дорог, приходящуюся на одну очередь транспортного 

освоения лесного массива. Эта протяженность минимальна при пио-

нерном освоении лесных массивов с преобладанием спелых и пере-

стойных насаждений. Экономически доступные древесные запасы раз-

мещены на территории такого массива компактно, равномерно, что су-

щественно снижает величину инвестиционных капиталовложений. Их 

окупаемость в зависимости от стоимости 1-го километра дорог может 

не превышать 1-2-х лет (при годовом грузообороте не менее 100 тыс. 

м3). Если лесной массив продолжительное время осваивался на основе 

временных дорог, то положение принципиально меняется. Чтобы пе-

рейти на постоянные дороги (без чего невозможно стабилизировать ра-

боту сырьевой отрасли лесопромышленного комплекса, внедрять ин-

тенсивные системы воспроизводства лесов) требуются большие едино-

временные вложения. Срок окупаемости дорожных инвестиций в этом 

случае существенно увеличивается.  

Имеющаяся в данный момент транспортная инфраструктура не 

позволяет обеспечить существенный рост заготовки древесины. Реше-

ние задачи существенного увеличения объемов лесозаготовительных 

работ должно сопровождаться скоординированными усилиями госу-

дарства и лесозаготовительных компаний по транспортному освоению 

лесного фонда, направленными на реконструкцию существующих до-

рог с целью увеличения их несущей и пропускной способности; на 

строительство новых дорог и дорожных сооружений в малоосвоенные 

лесные массивы.  

Эффективность инвестиций в строительство новых транспорт-

ных артерий может оцениваться по приросту доходности лесных ресур-

сов. Предварительные исследования показывают, что уплотнение сети 

транзитных путей в богатых лесом регионах приводит к увеличению 

доходности лесных ресурсов на 30-50 %. Эффективность инвестиций в 

развитие транспортной инфраструктуры региона повышается, если на 

его территории имеются, наряду с лесными, другие природные ресурсы 

(включая земли сельскохозяйственного назначения).  

Внутренняя лесная политика России до настоящего времени 

находится под прессом гигантских размеров территории, поскольку от-

сутствие транспортной инфраструктуры на большей части лесного 

фонда определяет экономику лесозаготовок и вывозки древесного сы-

рья. До сих пор зимой в качестве дорог используются многочисленные 
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реки и водоемы, причем зимняя вывозка заготовленной древесины до-

минирует (более 60 % объема всей вывозки). 

Органам государственного управления лесным хозяйством надо 

приступить к решению таких задач, как достижение общегосударствен-

ного, общенационального согласия в вопросах поддержания сохранно-

сти и жизнеспособности лесных экосистем. 

Мировой опыт показывает, что без мощного и эффективного ле-

сопромышленного комплекса не удается успешно развивать лесной хо-

зяйство и обеспечивать устойчивое управление лесами. Это целиком и 

полностью относится и к России. 

Экономическую активность в лесном хозяйстве нужно направить 

на обеспечение экологически безопасного взаимодействия лесной про-

мышленности и лесных экосистем, на благополучии которых соб-

ственно и базируется благополучие всего лесного сектора экономики. 

Устойчивое управление лесным хозяйством напрямую зависит от про-

дуктивности лесов. 

В среднесрочной перспективе основным источником инвестиций 

в лесной комплекс останутся средства, привлекаемые непосредственно 

лесопромышленными компаниями. На эффективность инвестиций со 

стороны межотраслевого российского капитала можно рассчитывать 

только после того, как бизнес крупнейших корпораций отрасли станет 

прозрачным и понятным для инвестора. 
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АЛГОРИТМ РАСЧЕТА ПАРАМЕТРОВ ВЗАИМОДЕЙСТВИЯ 

ГЛАДКОГО КОЛЕСА С ДВУХСЛОЙНЫМ ОСНОВАНИЕМ 
 

При взаимодействии пневматического колеса с почвогрунтом 

происходит взаимная деформация контактирующих тел[1]. В резуль-

тате проведенных исследований получено решение, позволяющее 

определять величину и характер распределения напряжений, а также 

момент сопротивления качению колеса и его зависимость от свойств 

взаимодействующих тел. 

Исходные данные: 

Rk – радиус колеса; 

B – половина ширины колеса; 
4( ) kR y R ya= -  – уравнение профиля шины; α =0,00000077; 

E– модуль деформации материала первого слоя; 

E*– модуль деформации материала второго слоя; 

σ– Коэффициент поперечной деформации; 

λ, μ– коэффициенты Ляме первого слоя; 

λ*, μ*– коэффициенты Ляме второго слоя; 

Pw – давление воздуха в шине; 

c– коэффициент податливости шины; 


