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УЧЕТ ТЕНДЕНЦИЙ РАЗВИТИЯ СЕТИ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ
ПРИ РАЗРАБОТКЕ ПЕРСПЕКТИВНЫХ ПЛАНОВ ЛЕСОПОЛЬЗОВАНИЯ

The problem of integration of forest complex work and the system of transport supply is considered. 

Various kinds of important work connected with wood stocking up, forest protection and renewal, etc. 

are fulfilled in a forest complex. These different kinds of work are closely linked with transport commu-

nication. The latter can be successfully implemented when automobile roads of good quality exist.

When plarming forest use it is necessary to take into account both the condition of modem roads 

and the tendencies of road network development. It implies the choice of forest road structures, forest 

terminals distribution, optimal corridors of forest transport streams determination.

Республику Беларусь можно назвать лесной 

державой. Земли лесного фонда (на 01.01.2005 г.) 
занимают 9,3 млн. га, или 44,5% территории 
страны. Собственно леса, или лесопокрытые 
земли, охватывают площади в 7,8 млн. га, что 
составляет 84% земель лесного фонда. Лесной 
фонд включает также земли, непокрытые ле-

сом, но предназначенные для лесоразведения, и 
нелесные земли. По приоритетным функциям 
леса разделаны на 2 группы [1].

1- я группа -  леса с экологическими и рек-

реационными функциями (национальные парки, 
заповедники, заказники, памятники прйроды 

республиканского значения, особенно ценные 
участки генетического фонда, научного и исто-
рико-культурного значения, леса водоохранные, 
защитные, санитарно-гигиенические и оздоро-
вительные вокруг населенных пунктов и про-
мышленных предприятий, а также курортные). 
Они занимают 51,6% от общей лесной площади.

2- я группа представляет собой эксплуата-
ционные леса (48,4% от лесной площади). Эти 

леса являются основным источником древеси-
ны и других лесных продуктов. В лесах обеих 
групп выделено 19 категорий особо охраняе-

мых участков общей площадью более 1 млн. га 
с ограниченным режимом лесопользования. 
Запасы древесины на корню в лесах Беларуси 
составляют 1382 млн. м3 с ежегодным средним 
приростом 26,8 млн. м3, запас спелых и пере-

стойных древостоев равен 162,2 млн. м3 (11,8% 
от общего запаса).

Все леса находятся в собственности госу-
дарства. В лесах проводятся различные виды 
работ. Среди них заготовка древесины, рубки 
ухода, работы по восстановлению, разведению, 
охране и защите лесов, заготовке дикорастущих

плодов и ягод, грибов, живицы, семян, березо-
вого сока, мяса диких животных и др. В 2005 г. 

объем заготовок деловой древесины составил 
7,0 млн. м3. К 2015 г. планируется увеличить 
объем заготовок до 19--20 млн. м3. Лесовосста-
новлением и лесоразведением в 2005 г. было 
охвачено 44,9 тыс. га, в т. ч. на принятых в со-
став лесного фонда бывших сельскохозяйст-
венных землях 22,4 тыс. га и на вырубках 
20,8 тыс. га.

В целях повышения пожарной безопасности 
ежегодно выполняются работы по устройству 

минерализованных полос (до 80 тыс. км), уходу 
за ранее созданными полосами (до 165 тыс. км), 

очистке лесов от захламленности и сухостоя, 
рубкам, уходу в хвойных молодняках, форми-

рованию смешанных (хвойно-лиственных) со-
ставов и противопожарных полос из листвен-
ных пород, установке шлагбаумов въезда 
транспортных средств на лесные территории с 
высокой пожарной опасностью и др.

Повсеместно проводятся значительные ра-
боты по заготовке различных продуктов леса.

Планирование и организация работ по ле-
сопользованию теснейшим образом связана с 

работой ведомственного специализированного 
транспорта и множеством мобильных техноло-
гических машин [2]. Одновременно учитывает-
ся наличие и состояние сети как лесных дорог, 
так и дорог общего пользования.

Общая протяженность лесных дорог в на-
стоящее время превышает 100 тыс. км [3, 4]. 

Они отличаются большим разнообразием гео-
метрических параметров, конструкций земля-

ного плотна и, особенно, устройством покры-
тия на проезжей части. Большинство дорог, 
предназначенных для одностороннего движе-
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ния с разъездами для встречного транспорта, не 
имеет надежной системы водоотвода, а про-
дольный профиль копирует рельеф местности. 

На заболоченных участках местности и на сла-

бых грунтах по предложению проф. Н. П. Вырко, 

доц. П. А. Лыщика, Л. Р. Мытько, М. Т. Носковца 
и др. [5, 6] практикуется использование инвен-
тарных элементов дорожных покрытий и раз-
личных способов армирования и укрепления 
грунтов. Благодаря этому обеспечивается про-
езд лесовозных автомобилей даже в неблаго-

приятный по погоде и климатическим условиям 
период времени. С каждым годом повышается 
транспортно-эксплуатационное состояние сети 

лесных дорог. Можно полагать, что в и даль-

нейшем проблема модернизации лесных дорог 
будет в центре внимания Министерства лесного 

хозяйства Республики Беларусь, а для ее реше-
ния в стране будут определены источники фи-
нансирования дорожных работ и созданы спе-
циализированные лесные дорожно-строитель-
ные организации с республиканским центром 

«Беллесдорстрой». Создание надежной сети 
лесных дорог будет способствовать повыше-
нию эффективности всего лесного хозяйства 

Беларуси.
Автомобильные дороги общего пользова-

ния образуют достаточно развитую сеть. По 
состоянию на 01.01.2006 г. их протяженность 

равна 83,0 тыс. км, в том числе дороги респуб-
ликанского значения составляют 15,4 тыс. км и 
дороги местного значения -  67,6 тыс. км. На 

1000 км2 территории дороги общего пользова-

ния с твердым покрытием составляют 400 км, а 

на 1000 жителей -  8,5 км. По уровню развития 
дорожная сеть Республики Беларусь занимает 
одно из первых мест среди стран СНГ. Плот-
ность дорожной сети общего пользования в об-
ластях Беларуси характеризуется следующими 
данными (км/1000 км2):

Брестская 328;
Витебская 430;
Г омельская 272;
Г родненская 526;
Минская 464;
Могилевская 416.

По территории республики проходят важ-
ные Международные маршруты: Критские 
транспортные коридоры -  II (граница Поль-
ши -  Брест -  Минск -  граница Российской 
Федерации); IX (граница Российской Федера-

ции -  Витебск -  1Ногилев -  Гомель -  граница 
Украины); „IX В (граница Литвы -  Минск -  
Гомель -  граница Украины).' Они связывают 
страны Западной Европы с нашей республи-

кой, Россией, Украиной, Молдовой. Город 
Минск, столица Беларуси, и областные цен-
тры связаны современными благоустроенны-
ми дорогами с районными центрами, а Цен-

тральные усадьбы предприятий сельского . и
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лесного хозяйства имеют надежную связь с 

дорогами общего пользования [7].
На автомобильных дорогах общего пользо-

вания в настоящее время эксплуатируется бо-

лее 5,3 тыс. мостов и путепроводов протяжен-

ностью 167 тыс. погонных метров, в том числе 
на республиканских дорогах 2145 мостов и пу-
тепроводов протяженностью около 90 тыс. по-
гонных метров. В соответствии с действующи-
ми нормативными документами [8], все дороги 
в зависимости от их роли в государстве и на-

значения подразделяются на классы (автомаги-
страли, скоростные дороги, обычные и низшие 
дороги) и категории (1а, 16,1в, П, III, IV, V, Via, 

VI6). Для них установлены соответствующие 
расчетные осевые нагрузки интенсивности и 

скорости движения, радиусы кривых в плане и 

профиле, габариты искусственных сооружений, 
нормы инженерного обустройства и другие 

технические параметры.
Нормированы также требования [9] по обес-

печению дорожными организациями надлежаще-
го эксплуатационного состояния дорог, дирек-
тивные сроки ликвидации зимней скользкости и 
очистки проезжей части от снежных отложений.

Развитие сети автомобильных дорог общего 
пользования имеет четко выраженные тенден-

ции. Основными из них являются:

-  постоянное увеличение, общей протя-
женности за счет нового строительства и при-
соединения внутрихозяйственных дорог к до-
рогам общего пользования с проведением не-

обходимых проектных и строительных работ 

по повышению их технического уровня. Так, 

например, за 1997-2005 гг. К дорогам общего 

пользования было присоединено 28,5 тыс. км 
внутрихозяйственных дорог;

-  управление качеством автомобильных 
дорог на основании системной диагностики и 
учета получаемых при этом объективных дан-
ных о их состоянии;

. - ,  строительство объездных дорог вокруг 
крупных городов и населенных пунктов с це-
лью повышения пропускной способности маги-

стральных направлений, снижения дорожно- 
транспортных происшествий и отрицательного 

воздействия транспортных потоков на окру-
жающую среду;

-  повышение классности существующих 

автомобильных дорог путем их реконструкции и 
капитального их ремонта. В первую очередь это 

относится к дорогам, находящимся в пригород-
ных зонах г. Минска и областных центрах;

-  обустройство автомобильных дорог со-

оружениями, повышающими безопасность до-

рожного движения, й объектами сервиса, соз-

дающими социальные удобства и необходимый 
уровень технического обслуживания;

-  внедрение системы контроля весовых и 

габаритных параметров транспортных средств,



которые приводят к усиленному износу и 

преждевременному разрушению дорожных 

конструкций;
- оптимизация регулирования транспорт-

ных потоков и передвижения пешеходов с ис-
пользованием дорожных знаков, горизонталь-

ной и вертикальной разметки с высокими све-
товозвращающими характеристиками;

- ликвидация мест и участков на сети ав-

томобильных дорог, для которых характерны-
ми является концентрация дорожно- 

транспортных происшествий;

- оценка дорожных условий учитывается 
при организации движения транспортных 
средств. При этом различают следующие уров-

ни удобства:
Уровень А

Соответствует условным, при которых от-

сутствует взаимодействие между автомобиля-

ми. Водители свободны в выборе скоростей: 
максимальные скорости на горизонтальном 
участке более 70 км/ч. Максимальная интен-
сивность движения не превышает 20% от про-
пускной способности. Скорость практически не 

снижается с ростом интенсивности движения. 
Число дорожно-транспортных происшествий 
по мере увеличения транспортной нагрузки не-
сколько уменьшается, но почти все они имеют 
тяжелые последствия.

Уровень Б

Проявляется взаимодействие между авто-

мобилями, возникают отдельные их группы, 
увеличивается число обгонов. При верхней 

границе уровня Б число обгонов наибольшее. 
Максимальная скорость на горизонтальном 
участке составляет примерно 80% от скорости 

движения в свободных условиях, максимальная 
интенсивность -  50% от пропускной способно-
сти. Скорость движения по мере роста интен-
сивности быстро снижается, число дорожно- 
транспортных происшествий увеличивается.

Уровень В

Происходит дальнейший рост интенсивности 
движения, что приводит к появлению колонн ав-

томобилей. Число обгонов сокращается по мере 
приближения интенсивности к предельной для 
данного уровня. Максимальная скорость на гори-
зонтальном участке составляет 70% от скорости в 

свободных условиях; отмечаются колебания ин-
тенсивности движения в течение месяца. Макси-
мальная интенсивность составляет 75% от пропу-
скной способности. С ростом интенсивности 

движения скорости снижаются незначительно; 
общее число дорожно-транспортных происшест-
вий увеличивается.

Уровень Га

Образуются колонны с небольшими разры-
вами между ними. Обгоны отсутствуют. Между 
проходами автомобилей в потоке преобладают 
интервалы меньше 2 с. Наибольшая скорость

составляет 50-55% от скорости в свободных 
условиях, максимальная интенсивность движе-

ния равна пропускной способности; наблюда-

ется значительное колебание интенсивности в 

течение часа. Скорости движения с ростом ин-
тенсивности изменяются незначительно.

Уровень Гб
Автомобили движутся непрерывной колон-

ной с частыми остановками; скорость в отдель-

ные периоды движения составляет 35-40% от 
скорости в свободных условиях, а при заторах 

равна нулю, интенсивность меняется от нуля до 
интенсивности, равной пропускной способно-

сти. Число дорожно-транспортных происшест-
вий уменьшается по сравнению с другими 

уровнями. Снижаются также их тяжесть и ве-

личина потерь.
Отмеченные тенденции свидетельствуют об 

устойчивых закономерностях развития дорож-

но-транспортного комплекса страны, и их нель-
зя не учитывать работникам лесного хозяйства 
и лесной промышленности при перспективном 
планировании лесопользования. Нам представ-
ляется необходимым выделить ряд положений, 

которые теснейшим образом связаны с тенден-
цией развития сети автомобильных дорог.

Все работы в лесном комплексе должны 
быть увязаны с развитием сети лесных дорог, 
использование автомобильных дорог общего 
пользования согласовано с правилами их тех-

нической эксплуатации.
Оптимальная густота постоянно действую-

щей дорожной сети в лесных массивах, как 

свидетельствует практика передовых лесхозов 

Беларуси, должна быть в пределах 0,4-0,5 км на 
100 га общей покрытой лесом площади. Ее 
структура определяется в перспективных планах 

лесопользования, а создание -  в текущих планах 
освоения лесосырьевых ресурсов. В основу соз-

дания постоянно действующей сети необходимо 

положить принцип переходности -  от более 

простых к более сложным решениям, следова-

тельно, более качественным дорогам. Особое 
внимание следует обращать на примыкание лес-

ных дорог к дорогам общего пользования. Здесь 

важно учитывать возможность объединения до-
рог в единую систему и не допускать сущест-

венных помех со стороны лесовозных автомо-

билей для движения транзитного транспорта.
Автомобильные дороги общего пользования 

обладают различной несущей способностью. 

Одни из них рассчитаны под осевые нагрузки 
6 т, другие 8,10 или 11,5 т. Лесовозные автомо-
били МАЗ-5434, КрАЗ-255Л, Урал-377 и другие 
уже могут иметь осевые нагрузки, превышаю-
щие допустимые, а это сопряжено с соответст-
вующими ограничениями или финансовыми 
санкциями. Решить проблему можно путем вы-

бора маршрута движения лесовозов или путем 
строгого нормирования рейсовых нагрузок.

5



Для уменьшения присутствия лесовозных 
поездов на дорогах общего пользования важной 
остается проблема размещения лесных термина-
лов -  создания центров по переработке заготов-
ленной древесины и утилизации отходов лесоза-
готовительного производства. Эту проблему, 
очевидно, необходимо решать при разработке 
перспективных планов лесопользования.

В целом необходимо учитывать, что лесные 
ресурсы в нашей стране практически равномерно 
распределены по регионам. Их освоение сопря-
жено со значительными объемами транспортных 
работ. Вот почему проблемы лесного хозяйства, 
заготовки и переработки древесины необходимо 
решать с учетом состояния и перспектив разви-
тия сети автомобильных дорог Беларуси.

Можно надеяться, что руководители лесно-
го хозяйства совместно с другими заинтересо-
ванными лесопользователями и впредь будут 
уделять должное внимание проблемам повы-
шения эффективности работы отраслевого ав-
томобильного транспорта, создавая условия для 
развития и бережного использования локаль-
ных, местных и общегосударственных сетей 
автомобильных дорог.

На основании вышеизложенного можно 
сделать следующие выводы:

1. Лесной комплекс Беларуси отличается 
значительными запасами древесины и других 
сырьевых ресурсов. Рациональное и высокоэф-
фективное их использование в значительной 
степени зависит от наличия и технического со-
стояния автомобильных дорог.

2. При вывозе леса, выполнении различ-
ных лесозаготовительных и лесохозяйствен-
ных работ используются как лесные дороги, 
так и дороги общего пользования. Строитель-
ство, содержание и ремонт лесных дорог от-
носится к компетенции организаций, в чьем 
ведении находятся леса, а дороги общего 
пользования находятся на балансе облиспол-
комов и Департамента «Белавтодор». Исполь-
зование дорог общего пользования для вы-
возки леса должно соответствовать общим 
требованиям, которые предъявляются к поль-
зователям дорог.

3. При разработке перспективных планов 
лесопользования необходимо учитывать суще-

ствующую классификацию автомобильных до-
рог, требования по соблюдению норм примы-
кания лесных дорог к дорогам общего пользо-
вания, существующие ограничения габаритов 
подвижного состава и осевых нагрузок, уста-
новленные режимы движения и другие требо-
вания. На автомобильных дорогах с интенсив-
ным движением лесовозные поезда представ-
ляют собой повышенную опасность, они долж-
ны иметь соответствующие сигнальные знаки, а 
при выполнении маневра соблюдать особую 
бдительность.
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