
ПРОБЛЕМА ТРЕБУЕТ РЕШЕНИЯ

Транспортное освоение лесных массивов - это ком
плексный, лостаточно сложный проиесс, который 
включает в себя проектирование, строительство и 
эксплуатацию лесотранспортных путей; выбор тяго
вого и прицепного состава лля вывозки лревесного 
сырья; организацию погрузочно-разгрузочных работ 
и перевозки лесных грузов. Уровень его развития 
можно оценить исхоля из современного состояния 
слагающих компонентов этого процесса. При этом 
слелует учитывать тот факт, что он напрямую зави
сит от вила транспорта, используемого лля переме

В первую очередь необхо
димо отметить недоста
точную густоту опорной 

(базовой) лесотранспортной 
сети, обеспечивающей про
езд автопоездов и другой 
техники. К примеру, на дан
ном этапе этот показатель 
составляет около 60% от оп
тимально требуемого 0,43 
км/км2, в то время как в раз
витых лесных странах он 
превышает 0,5 км/км2. Такая 
картина сложилась в резуль
тате резкого снижения за по
следнее десятилетие темпов 
строительства дорог на лес
ных территориях. По данным 
Министерства лесного хо
зяйства, за период с 1975 по 
2002 годы построено поряд- 
ка1472 километров лесохо
зяйственных дорог с покры
тиями, обеспечивающими 
движение по ним транспорта 
на протяжении всего года. 
Причем первоначально, до 
90-х годов прошлого столе
тия, объемы наращивались и 
достигали ежегодно110 км. 
Однако уже в 1992-1994 го
дах среднегодовое строи
тельство было на уровне 100 
км, в 1996 году - 36,2 км, в 
2000 году - 22,1 км, в 2001 
году - 6,95 км, а в 2002 году - 
2,79 км. Примерно аналогич
ная картина строительства 
лесовозных дорог наблюда
ется и на лесозаготовитель
ных предприятиях. Так, если 
на начало 90-х годов в сред
нем в год строилось около 
450 км различного вида до
рог, из которых 10% (или 45 
км) составляло строительст
во магистральных путей,

25% - веток и 65% - усов, то в 
настоящее время при оценке 
строительства дорог вопрос 
сводится к ежегодной под
сыпке, (то есть к проведению 
ремонтных работ) порядка 
30 км лесотранспортных пу
тей, эксплуатируемых на вы
возке древесины.

Анализ состояния до
рожного строительства и со
держания лесных дорог по
казывает, что увеличение 
протяженности лесотранс
портных путей достигалось 
ранее, во-первых, как за счет 
отчислений на эти цели 
средств Республиканского 
бюджета (лесхозы), так и за 
счет средств, получаемых от 
себестоимости вывозки дре
весины (лесозаготовитель
ные предприятия). Во вто
рых, в состав ряда лесхозов 
входили лесомелиоратив
ные станции, которые вели 
высокоэффективное строи
тельство лесных дорог, а у 
лесозаготовителей имелись 
оснащенные техникой и люд
скими ресурсами дорожно
строительные отряды. На 
данный момент у предпри
ятий и учреждений лесного 
комплекса фактически нет 
специализированных под
разделений для выполнения 
дорожных работ, отсутству
ют источники финансирова
ния строительства, ремонта 
и содержания дорог. А это, 
наряду с замедлением роста 
и ухудшением эксплуатаци
онных качеств дорог базовой 
транспортной сети, с каж
дым годом приводит к выхо
ду из строя в результате об

щ е н и я  грузов в лесу. В настоящее время при освое
нии лесфонла преоблалаюшим транспортом являет
ся колесный, на лолю которого прихолится более 
95% грузоперевозок. А это означает, что при всесто
ронней оценке эффективности транспортирования 
лесных грузов необхолимо проанализировать вопро
сы функционального назначения и качественного 
состояния автомобильных лорог, полбора тяговых и 
прицепных срелств лля лесных условий эксплуатации 
на вывозке, а также рассмотреть специфику спосо
бов погрузки и перевозки.

разования колеи значитель
ной части лесных грунтовых 
дорог, доля которых превы
шает 90% от их общей протя
женности. В этой связи появ
ляется еще одна проблема - 
колееобразование на лесных 
дорогах с грунтовыми типа
ми покрытий, которая нега
тивно сказывается на движе
нии лесотранспорта.

Р ешать имеющиеся в 
лесном комплексе дорожные 
задачи необходимо по сле
дующим направлениям. Для 
более интенсивного увели
чения темпов строительства 
опорной сети в лесу следо
вало бы создать «дорожный 
фонд» на основе совместно
го долевого участия лесхо
зов и леспромхозов, инве
стиций государства, отчис
лений коммерческих струк
тур, имеющих отношение к 
лесозаготовительному про
изводству и других пользо
вателей леса. Немаловаж
ным фактором при этом 
должно являться согласова
ние интересов лесной отрас
ли с политикой дорожного 
строительства в смежных от
раслях и ведомствах и в пер
вую очередь с местными со

ветами, сельским хозяйст
вом, дорожно-строительны
ми структурами Министерст
ва транспорта и коммуника
ций. В этой связи на стадии 
проектирования нужно обра
тить внимание на создание 
нормативной базы строи
тельства лесных дорог, обос
новать методики их расчета, 
рассмотреть вопросы серти
фикационного характера и 
т.д. А для этого в срочном по
рядке необходимо провести 
мониторинг и полную инвен
таризацию всех дорог, про
ходящих через лесные тер
ритории, используя при этом 
ГИС-технологии.

З начительный потенциал 
для повышения эффек
тивности дорожного 

строительства находится в 
части снижения стоимости 
выполняемых работ. Одним 
из путей снижения может 
служить разработка новых 
конструкций дорожных 
одежд и технологий их 
строительства на основе 
применения современных 
дорожно-строительных ма
териалов, отходов промыш
ленности, а также местных 
грунтов. Уменьшить же за-
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траты в процессе устройства 
временных дорог, а также их 
ремонта и содержания мож
но и в результате макси
мального использования для 
этих целей функционирую
щей в лесу лесозаготови
тельной техники. Данный 
эффект достигается за счет 
дооснащения лесных машин 
дополнительным сменным 
(навесным или прицепным) 
оборудованием.

С ущественные проблемы 
при транспортном ос
воении имеются и в час

ти организации процесса 
вывозки древесины, который 
тесно взаимосвязан с выбо
ром тяговых и прицепных 
транспортных средств. Так, в 
настоящее время при при
мерно одинаковых ежегод
ных объемах заготовки на 
практике сложилась устой
чивая тенденция доставки 
лесохозяйственными пред
приятиями древесины пре
имущественно в виде сорти
ментов, а лесозаготовитель
ными - в основном (около 
80%) в хлыстах (при посте
пенном росте сортиментной 
вывозки). Это обстоятельст
во вытекает из того, что лес
хозы заготавливали мелко
товарную древесину в про
цессе рубок промежуточного 
пользования и только в по
следние годы приступили к 
проведению рубок главного 
пользования. Причем, глав
ным образом, ими осваива
ется лесфонд, тяготеющий к 
транспортным путям. Для 
них также характерна двух
ступенчатая вывозка, кото
рая предполагает сбор сор

тиментов посредством фор- 
вардеров или тракторных те
лежек, оснащенных манипу
ляторами, с последующей их 
разгрузкой на временных по
грузочных пунктах либо под
возкой и перегрузкой на ав
топоезда. В качестве автопо
ездов на перевозке сорти
ментов используется пере
оборудованные побывавшие 
в эксплуатации автомобили 
Урал, ЗИЛ, КрАЗ, доосна- 
щенные различного вида 
прицепами и прицепами- 
роспусками. Несмотря на то, 
что данная техника обладает 
повышенной проходимо
стью, после ее проезда бы
стрее происходит процесс 
образования колеи. Вместе 
с тем эти транспортные 
средства после переобору
дования имеют повышенную 
массу и ряд других недостат
ков. Если рассматривать в 
целом, то такая транспорт
ная схема ограничивает воз
можности качественной и ко
личественной сортировки 
круглого леса в условиях ле
сосеки (3-5 видов). Она так
же характеризуется значи
тельными энергозатратами 
на выполнение погрузочно- 
разгрузочных работ.

В свою очередь лесоза
готовительные предприятия 
концерна «Беллесбумпром», 
как правило, осуществляют 
заготовку древесного сырья 
по рубкам главного пользо
вания в хлыстах. Отводимый 
же лесосечный фонд нахо
дится на территориях, под
верженных частому увлажне
нию, либо является заболо
ченным или труднодоступ

ным, что отрица
тельно сказыва
ется на работе 
больш егрузны х 
лесовозных авто
поездов, осуще
ствляющих вы
возку древесины. 
При этом имеет 
место большой 
износ тягового и 
прицепного со
става. В свою 
очередь лесоза
г о т о в и т е л ь н о е  
производство об
ладает на терри
тории республики 
развитой сетью 
нижних складов, 
которые позволя
ют высокоэффек

тивно выполнять работы по 
сортированию круглых лесо
материалов (до 17 наимено
ваний).

С ложившаяся неудовле
творительная ситуация 
в плане организации и 

технической оснащенности 
процесса вывозки заготов
ленного леса может быть 
исправлена, если в лесных 
отраслях будут своевре
менно решены следующие 
вопросы. В кратчайшие 
сроки на паритетных нача
лах следует согласовать 
как, кому и каким образом 
будет отводиться в рубку 
лесосечный фонд главного 
пользования. Детально про
работать и произвести 
обоснование применения 
того или иного способа 
транспортирования древе
сины с учетом конкретных 
условий эксплуатации. Вес
ти целенаправленную рабо
ту по переоснащению ма
шинного парка. Причем 
упор должен делаться на 
совершенствование конст
рукций и создание новых 
транспортных средств, про
изводимых в нашей стране с 
использованием зарубежных 
комплектующих. В процессе 
увеличения доли сортимент
ной заготовки соответст
вующим образом должна 
быть решена и задача повы
шения эффективности сор
тировки получаемой про
дукции на лесных складах. В 
частности нужно внедрять 
для этих целей пакетно-кон
тейнерные способы накоп
ления круглых материалов в 
условиях лесосеки.

С реди задач, подлежа
щих разрешению с точ
ки зрения учета совре

менных экологических тре
бований, необходимо выде
лить выработку подходов к 
проведению погрузочно- 
разгрузочных работ. Здесь 
проблемной является заме
на при погрузке хлыстов че
люстных гусеничных погруз
чиков на равноценные маши
ны на колесном ходу. Ведь не 
секрет, что зачастую как вы
ход из создавшейся ситуа
ции лесозаготовительным 
предприятиям приходится 
оборудовать лесовозные ав
топоезда (как на вывозке 
сортиментов, так и хлыстов) 
манипуляторами, увеличи
вающими их массу. Кроме 
того, в данном случае снижа
ется и производительность 
на погрузке из-за увеличе
ния количества циклов рабо
ты манипулятора, как это 
происходит при организации 
двухступенчатой вывозки в 
лесхозах. Эффективным вы
ходом здесь может являться 
создание стационарных по
грузочных машин, как на ба
зе автомобильного шасси, 
так и специально разрабо
танного варианта лесного 
трактора, которые были бы 
оснащены достаточно мощ
ными манипуляторами (гру
зовой момент 200 кН/м и вы
ше). Такого типа погрузчики 
с успехом можно применять 
и на погрузке древесины в 
вагоны при ее дальнейшем 
транспортировании по же
лезной дороге.

Таким образом сущест
вующие проблемы и задачи 
на перспективу необходимо 
решать комплексно, учиты
вая интересы всех участни
ков лесозаготовительного 
процесса и общей стратегии 
долгосрочного развития на
родного хозяйства нашей 
республики.
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