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lzvledek:

Dobre A.: Dejavniki, ki vplivajo na elemente precnega prere a

gozdne ceste

V raziskavi je prouéeno vpraSanje, kako oblikovati telo goz:ine ceste
v pre¢nem prerezu, da bo zagotovljena potrebna stabilnost vozigla in
breZin. \' ta namen so proufeni osnovni dejavniki, ki vplivaio na §irino
vozii&a (vpliv prometa, tabilnost ceste, gospodarnost gradnje) ter
girino planuma. Nadalje .o obdelani elementi odkopne in nasipne breZine.
Kot vzporedno vpraSanje ie obravnavana §irina pasu posekanecva gozda

zaradi trase.

Synopsis:
Dobre A.: Factors influencing the elements of the cross-section of

a forest road

The author studied the problem of forming the body of a forest
road in:- the cross-section to guarantee the necessary stability of
the road surface, and scarps. For thfs,purpose the basic factors
have been analyzed influencing the width of the road (traffic,
stabiTity, construction ecqnomicéf and the width of the planum.
Further, the elements of the dug-off and’put-dn scarps have been
dealt with, and, as a parallel problem, the width of the forest

belt cut off along the road line,
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1. UvOD

Pri gradnji gozdnih prometnic prihaja v zadnjem obdobju do precej3njih spre-
memb. Te spremembe izhajajo iz zahtev, ki jih pecstavlja dana3nji in bodo&i
promet v gozdu, danasnja tehnika same gradnje prometnic ter velja zavzetost

javnosti za varovanje naravnega okolja.

Prevoz dolgega lesa s teZkimi vozili zahteva od gozdne ceste bolj izravna -
ne elemente, veljo 3irino, predvsem pa veljo stabilnost vozisZa. Vse te
zahteve narekujejo drugaen potek trase po razgibanem terenu in globjo po-
loZitev vozi8€a v sam teren. Zaradi takega poloZaja trase prihaja pri grad-
nji do veljih premikov zemeljskih mas, na pobofju nastajajo vi¥je odkopne
in nasipne breZine, s tem pa obseZnejSe gole povriine, izpostavljene razdi-
ralnim silam erozije. Tudi tehnologija gradnje gozdnih cest, ki se na splos-
no danes 3e upoirablja pri nas, ni naklonjena ozkim trasam in lepo obliko-
vanemu cestnemu telesu. Pri uporabi teZkih strojev z veliko zmogljivostjo
je velji poudarek na kolilini opravljenega dela, Zal pa premalo na kakovo-
sti. Kot posledica hitrega napredovanja gradnje pogosto ostaja cestno telo
nepravilno oblikovano, neprilagojeno naravrnim danostim, kar povzrofa kasne-
je wvelje vzdrZevalne stroSke in zelo polasno naravno saniranje breZin

z vsemi neugodnimi posledicami.

S pricujo€im prispevkom Zelimo podati nekatere ugotovitve, kako naj obli-
kujemo telo gozdne ceste v preCnem prerezu, da bo zagotovljena stabilnost
vozi&la in breZin ter da bomo pri tem kar najmanj posegli v gozdni prostor.
Tematika je zelo obseZna, ker zajema Stevilne probleme, ki se med seboj pre-

pletajo.

2. METODIKA PROUCEVANJA

Za potrebe obravnavane raziskave je bila pripravljena metodika dela, ki
je prilagojena namenu in smotrom v naprej postavljeni nalogi. V literaturi
nismo zasledili nekih izdelanih metod za proulevanje elementov cestnega

telesa na gozdnih cestah.



Za proucitev obravnavane tematike smo na terenu izbrali 4 trase gozdnih
cest, ki smo jih uporabili kot stalne objekte proutevanja. Poleg sistemati-
Enih meritev na teh ve¥jih objektih smo posamezne podatke zbirali tudi z

ob&asnimi meritvami na razli&nih trasah gozdnih prometnic v Sloveniji.

Objekti so bili izbrani po naslednjih kriterijih:
- dovolj velika pestrost hribine, ki je znaCilna za globino do 3 m
v gricevnatem in predgorskem svetu;
= talna podlaga naj zajema karbonatna in kisla tla;
- teren naj po svoji razgibanosti zajema poprefne razmere, ki so zna-

Zilne za gradnjo gozdnih cest v preteZnem delu Stovenije.

Na trasi opazovanih objektov smo vse Zelene podatke zbirali na posamez-
nih preénih profilih. Preéni profili so bili izbrani na znalilnih lomih
terena in na znalilnih oblikah breZin, NajveCkrat so bili precni profili
izbrani na istem mestu kot so bili izbrani Ze pri zakolilevanju trase, saj
smo tako najlaZje primerjali podatke z glavnim projektom. Pre&ni profili
so tako v statistifnem smislu predstavljali vzorce za zbiranje terenskih

podatkov.

Za zbiranje podatkov na posameznem profilu je bil izdelan snemalni list,
ki je zajemal naslednje informacije:
- oznaka objekta in Stevilka profila

- lega profila: - ekspozicija
- nadmorska visina
- terenska oblika
- naklon pobocja

- geolodka podlaga

- vodni reZim : = propustnost tal
- vodno zaledje

- elementi prefnega profila
planum : - Sirina

odkopna breZina: - osnovni naklon
- po3evna vi$ina
- koordinate profila
.= pedoloski opis tal
-~ stabilnost brezine
nasipna breZina: ~ naklon

- poSevna Sirina
- sestava materiala



Pojasnilo k nekaterim informaci jam:
- terenska oblika: osnovna eblika pobotja, na katerem se nahaja pro-
fi1 (osnovne oblike so: ravno pobolje, konveksno in konkavno)

- elementi prelnega profila: pedolo3ki opis tal, stabilnost breZine,
sestava. hribine zajema opis popre&nega stanja na profi-
lu, ki ga zajema pas Sirok 1 m. V
Za stabilno bre¥ino smo oznafevali tisto stanje na bre-
Zini, ko ni bilo opaziti posledic erozije, oziroma ero-
zija ni ovirala ozelenitve in material ni zasipoval

vznoZja breZine.

Poleg meritev na terenu smo za 3 objekte prou€ili Se nekatere podatke iz
gltavnih projektov zaradi primerjave, kolik8na so odstopanja podatkov v
projektu od dejanskega stanja po izgradnji.lz glavnih projektov smo ana-
lizirali'naslednje podatke:‘nakIOn terena, $irino planuma, naklone odkopnih

in nasipnih breZin, viino odkopnih ter poSevno $irino nasipnih breZin.

3. ELEMENTI PRECNEGA PREREZA GOZDNE CESTE

Kadar holemo praviino oblikovati konstrukcijsko telo neke prometnice, v
nasem primeru gre za telo gozdne ceste, moramb predhodno podrobno prouci-
tf vse osnovne elemente, ki tako telo sestavljajo. V ta namen smo prou&i-
1i vse pomembnej3e dejavnike, ki kakorkoli vplivajo na razseZnosti sestav-.
nih elementov cestnega telesa v pre&nem prerezu. Obenem smo skuSali zajeti
znailnosti prometa na gozdni cesti oziroma tiste specifilnosti, ki so pri-

sotne pri gradnji gozdnih prometnic.
3.1. SIRINA VQZISCA

Vozi%Ze je tisti del cestnhega telesa, po katerem poteka promet, je torej
namenska povrsina, zaradi katere pravzaprav gradimo vsako prometnico. Obrav-

navali bomo le $irino vozi3Za, ne pa tudi debelino, Zeprav se zavedamo, da

sta si v doloenih terenskih razmerah obe dimenziji v medsebojni odvisnosti.
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Vozi3€e zajema v poprenih terenskih razmerah naj$ir%i pas v cestnem tele-

su, zato ima tudi najmo€nejs$i vpliv na Sirino planuma ih s tem posebno tu-
di na dimenzije ostalih elementov cestnega telesa. Osnhovne dejavnike, ki
imajo neposredni ali posredni vpliv na Sirino voziia gozdne ceste, bi po
vsebini lahko zdruZili v naslednje tri skupine:

a) vpliv prometa

b) stabilnost ceste ‘

c) gostota prometa

‘Ad a) V prvo skupino.dejavnikov, ki izhajajo iz zahteve prometa, lahko Ste-
jemo: - Sirino vozila
- hitrost vozila

- gostoto prometa

(7]

irina vozila naenopasovni cesti vpliva na 8irino vozi-
§€a posredno preko razmaka zunanjih koles., Ta razmak pri moCnejSih
vozilih zna%a 2,30 - 2,40 p. MoEnej%a in obenem tudi tefja vozila za-
htevajo zaradi varnej3e voZnje tudi 3irsi varnostni pas zlasti na
slabo nosilni podlagi, kar je potrebno upo3tevati pri nafrtovanju in

gradnji novih gozdnih cest.

Hitrost voZn je vplivana Sirino varnostnega pasu in s
tem na Sirino vozid%. Na gozdnih cestah je hitrost prometa v primer-
javi s prometom na javnih cestah razmeroma majhna (20 - 40 km/h).
Zato sama hitrost enega vozila ni toliko odlolujofa kot samostojni
dejavnik, pa pa hitrost vozila nastopa kot pomemben dejavnik v

sklopu gostote prometa.

e vy

Gostota prometa vpliva tako na %irino vozisfa, na Si-
rino planuma kot na solidnost izvedb vseh elementov cestnega telesa.
Nadalje je gostota prometa odlolujof dejavnik pri nafrtovanju 3teyi-
la izogibali3¢ oziroma pri odloéitvi, ali naj bo cesta eno ali dvo
pasovha. Vetja gostota prometa zahteva veljo propustnost ceste, ki.
jo je mogole zagotoviti z veljim Stevilom izogibali3€ in z veljo voz-
no hitrostjo. '

Kako razli&no so obremenjeni posamezni kraki gozdnih cest na istem

gozdnem kompleksu nam lepo ilustrira primer analize cestnega omreZja
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Ad b)

Ad c¢)

na planoti MeZakla (GG Bled). Na skici 3tev. 1 je prikazana situ-
acija cestnega omreZzja, ki ima to znalilnost, da se vse ceste na-

vezujejo na eno samo izvozno cesto in da skoraj vse ceste nastopajo

kot prosti cestni kraki. Na skici 3tev. 2 je shematiZno prikazano

cestno omreZzje s tem, da je vzdolZ vsake ceste grafiéno podana tista
povr$ina gozda, ki kumulativno odpade na ustrezni del ceste. Povr§i-
na gozda na ta nalin posredno predstavlja obremenitev ceste na po-
sameznem odseku. Ce nam je poznano, kolik¥en promet tovornih in oseb-
nih vozil zahteva gospodarjenje na 1 ha gozda, potem ni teZko izralu-
nati, kaksSna bo gostota prometa oziroma kolik3na bo obremenitev ceste
na posameznem odseku. Povsem logiéno je, da mora biti glavna cesta,
ki je pribliZno 20 krat bolj obremenjena kot popre&no bosamezni kra-

ki, tudi drugafe zasnovana in solidneje zgrajena.

Stabilnost ceste

vy

Pod tem pojmom mislimo predvsem na nosilnost vozi$ca, ki je odvisno
od vozi§&a konstrukcije in od mati&ne podlage. Slabo nosilna podlago
oziroma slabo utrjeno vozi3fe zahteva veljo Sirino vozisia. Pri tem
je potrebno zopet upoStevati gostoto prometa. Zahtevana stabilnost
ceste je pomemben dejavnik tudi pri dolofanju 3irine tistega dela
planuma, ki je poloZen v ra3lenih tleh. DeleZ planuma v ras€enih tleh
v medanem profilu pa ima svoj vpliv na ostale elemente prefnega pro-

fila ceste, kar bo obravnavano pozneje.

Gospodarnost gradnje

Pri dolo€anju $irine voziila nas mora voditi osnovno nacelo, ki se
glasi: vsota gradbenih, vzdrZevalnih in voznih stroSkov mora biti
minimalna. Zato je v strmih terenih, kjer so obiajno gradbeni stro3-
ki zelo visoki, povsem gospodarsko utemeljeno, da so elementi ceste

skromnej$i, pa Ceprav s tem zmanjSamo udobnost voZnje.

Teprav smo do seda] naSteli precej dejavnikov, ki vplivajo na oZje
ali Eirfe voziile, se dejanska ¥irina vozi¥a v premi na enopasovni

gozdni cesti prakti&no giblje v razmeroma ozkih mejah in sicer od
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3,0 - 3,5 m. Ta Sirina vozi8ca povsem ustreza za gozdne ceste, ki jih.

danes gradimo oziroma jih bomo gradili v bliZnjem obdobju.
3.1.1. Sirina vozi%€a v Krivini

V krivini mora biti vozis&e toliko razSirjeno, kolikor se kolesnica zadnje-
ga kolesa vozila odmakne .od kolesnice prednjega kolesa. Raziritev vozi3&a
je odvisna od velikosti radija krivine, od vrste vozila in od sredi3&nega
kota krivine. 0 razfiritvah vozi¥¢a v krivinah glede na navedene dejavnike
na tem mestu ne bomo obravnavali, ker je bila ta problematika podrobneje
obdelana v predhodni ¥tudiji (Lit.3) . Potrebno je le poudariti, da je

v popretnih terenskih razmerah od 55-65% celotne dolZine trase v krivinah,

v bolj razgibanih terenih pa se ta dele? povzpne celo do 80%. Za razdiritev
pridejo v poitev le tiste krivine, ki imajo manj%i radij od 100 m pri Ziri-

ni vozi%a 3,0 m in manj3i radij od 40 m pri Sirini vozi3&a 3,5 m.
3.2. SIRINA PLANUMA

Planum predstavlja zgornjo ploskev spodnjega ustroja na katerem se zgradi
zgornji ustroj. Z izvedenim planumom na trasi se zakljutijo glavna zemel jska
dela in cestno telo dobi svojo najosnovnej3o obliko. Pri nadih prou€evanjih
nas zanima dvoje vprasanj, ki sta si v medsebojni odvisnosti in sicer:

- Zirina planuma na enopasovni gozdni cesti na pobo€ju

~ deleZ §irine planuma v rascenih tleh

Kadar leZi cesta na pobo&ju, tedaj ima Zirina planuma odlofujoC vpliv na
viZino odkopne in nasipne brefine ter na Sirino celotnega cestnega telesa,
zato bomo tematiko o ¥irini planuna nekoliko podrobneje proucili. Na
girino planuma ceste na pobo¥ju vpliva vel dejavnikov, od katerih so naj-
vplivnej3i naslednji:

a) Zirina vozi%la

b) Zirina hodnika oziroma koritnic

c) naéi; izvedbe odvodnjavanja

d) Zirina planuma v ra&enih tleh

e) na€in izvajanja zemeljskih del
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f) razrahljanost nasipnega materiala

g) splo3na zahteva po 3ir$em planumu.

V nadaljnjem bomo v kratkem razilenili posamezne navedene dejavnike.

Ad a)

Ad b)

Ad c)

Ad d)

VpraSanje vozi3€a je bilo obravnavano v prej3njem poglavju

Sirina hodnikov oziroma koritnic

Sirina hodnika je delno pogojena s 3irino vozi¥la, 3irie vozi%ie pra-
viloma zahteva tudi 3ir3i hodnik. Sicer pa se Zirina hodnika oziroma
koritnice na gozdni cesti giblje v razmeroma ozkih mejah od 0,4 - 0,6
V najvel primerih zadostuje Sirina 0,5 m, kar navajajo tudi Smernice
(Lit. 26). '

Nadin [zvedbe odvodnjavanja

V primeru, da izvedba koritnice ne zado3¢a za dobro odvodnjavanje
‘notranjega dela cesti3Ca, tedaj je potrebno odvodnjavanje urediti z
vzdolZnim jarkom. Zaradi jarka se delovni planum razgiri za 0,8 -
1,2 m. Dodatni pas, ki ga zahteva jarek, je neugoden zato, ker je
potreben precejSen dodatni izkop, kubatura tega izkopa se hitro vela
z naklonom terena in s tem se zelo hitro vefa tudi vi§ina odkopne

breZine.

Sirina planuma v ra3&enih tleh
Obravnavanje tega vprasanja je potrebno iz dveh vidikov in sicer:
- zagotoviti zadosten izkop materiala za prelno izravnavo mas
pri dololeni Sirini b1anuma;
- povelati stabilnost cestis¢a, kadar prisipa ni mogole kom-
primirati do pribliZno take mere, kot je komprimiran planum na

rascenih tleh.

Najprej bomo obravnavali Sirino planuma v raslenih tleh glede na iz-
ravnavo mas. Pri naprej dololeni Sirini planuma in pri pogoju, da

se masa izkopa izravna z maso prisipa v predni smeri , potem je pra-
vilni izraCun $irine planuma v rasSCenih tieh osnova za izpolnitev po-
stavijenih zahtev. Natanfen matemati&ni. izrafun za Zirino planuma v

"a'' , ima bolj teore-

ras€enih tleh, kar bomo oznalevali z znakom
tien pomen,ker v praksi zaradi Stevilnih prepletajolih vplivov do-

stikrat ne morémo uporabiti eksaktnih ralunskih rezultatov. Obenem

16



pa izraCunana vrednost ''a'' predstavlja spodnjo mejo 3Firine zaseka,

vsaka nadal jnja zahteva po stabilnejSem cesti3€u oziroma ZirSem pasu

ob zunanji strani cesti3Ca zahteva vefjo $irino planuma v ra3&enih

tleh z vsemi posledicami na ostale elemente cestnega telesa.

Sirina planuma v ra3Zenih tleh zavisi od naslednjih parametrov:

Sirina celotnega planuma (delovni ali operativni planum)

naklon terena

naklon odkopne in nasipne breZine

deleZ trajne razrahljanosti hribine

Kon€na oblika obrazca, dobljena preko vel matematiCnih operacij, se

glasi takole:

B =
K =
p =

$irina celotnega planuma

B

1 + K\/1,0p

Oznake v obrazcu pomenijo:

koeficient naklonov

procent trajne razrahljanosti hribine

Koeficient naklonov izralunamo po obrazcu:

Oznake v obrazcu

3

3 3 3
o =

cotangens kota
cotangens kota
cotangens kota

cotangens kota

naklona
naklona
naklona

naklona

za K pomenijo:

terena na strani nasipa
terena na strani odkopa
nasipne breZine

odkopne breZine.

Obraz.8t.1

Obraz.st.2

Nadalje nas zanima Zirina planuma v raslenih tleh, kadar je postavlje-

na zahteva za vefjo stabilnost cesti3fa. $ tem namenom v dolocenih

primerih planum globje poloZimo v ra3ena tla kot to zahteva matema-

ti&ni izralun za pre&no izravnavo mas. Za koliko globje v ra3lena tla
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Ad e)

Ad f)

bomo poloZzili planum pa je odvisno zopet od Stevilnih dejavnikov,

od katerih so najpomembnej$i:
- razmerje med nosilnostjo planuma v ra3€enih tleh in na nasipu,
- pricakovana obremenitev vozisca,

- utrditev vozisca.

Nalin izvajanja zemeljskih del

Na Sirino planuma v ra%€enih tleh v veliki meri vpliva tehnika izva-
janja zemeljskih del pri gradnji spodnjega ustroja. Pri roéni grad-
nji je sama gradnja potekala razmeroma polasi , z orodjem in pripra-
vami majhnih dimenzij, zato je bila taka gradnja zelo natantna in

je lahko zadovoljila naprej postavljenim oblikam. Strojna gradnja je
v tem pogledu prinesla bistvene spremembe. Najbolj grobo delo lahko
opazumejo pri izvajanju spodnjega ustroja na poboCju z angledozerjem.
Pri tej tehniki dela stroj samo odriva material iz izkopa v nasip.
Mnoge slabosti, ki se pojavljajo pri delu z angledozerjem na strmem
terenu, je mogoe odpraviti, Ze zemeljska dela izvaja bager, ki

so ga v zadnjem obdobju tehni&no zelo izpopolnili. Pri delu z bagrom
je bolje izkori3fen material iz izkopa za nasip, zato je celotni pla-
num lahko oZji in tudi globina planuma v ras&enih tieh je lahko

manj3a.

Razrahl janost nasipnega materiala

V literaturi je mogofe najti nekatere podatke o zaletni in trajni raz-
rahljanosti, vendar nam ti podatki za dejanske razmere v praksi lah-
ko sluZijo le za orientacijo. Ce povzamemo neko srednjo vrednost raz-
1i¢nih podatkov, zbranih po literaturi (5, 8, 9, 10), pridemo do

naslednjih vrednosti: ,

kategorija hribine: razrahl janost
zaletna: trajna:
AR 20-25% 3-5%
V. 25-34% 4-7%
V. 32-L40% 8-12%
Vi, L0-50% 10-15%
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Pri oblikovanju nasipa moramo upo$tevati, da bb tik po gradnji na-

stal nasip s kubaturo, ki bo zajemala razrahljanost z vrednostjo

nekje med za€etno in trajno razrahljanostjo. Zato bo tudi planum tik

po gradnji nekoliko ¥ir3i (okoli 10 cm pri nasipu iz'mehkega mate-

riala na naklonu terenali0% in pri Zirini planuma 5,0 m) od dokon&ne
“ §irine planuma. Podobno bo tudi nasipna bre%ina za nekaj stopinj

(za 2° za gornji primef) strmej%a od dokon&no oblikovane breZine.

Ad g) Splo3ne zahteve po Zir¥em planumu :
Do sedaj smo obravnavali Sirino planuma le iz vidika prometnega pasu.
Gozdna cesta pa pri dana§nji-tehno|ogiji pridobivanja lesa oziroma
pri.danadnjem in bodofem nafinu gospodarjenja z gozdom dobiva &edalje
$irse naloge. Poleg voznega pasu postaja zelo pomémbén tudi razSirjen
pas ob samem vozislu, saj sluZi za odlaganje lesa pri spravilu, za
krojenje lesa, prevzema nalogo nekdanjega prironega skladi%€a, na-
dalje sluZi za namestitev strojev, za srefavanje lahkih vozil s to-
vornjaki, za parkiranje lahkih vozil in podobno.'lz navedenih vidi-
kov je zaZeleno, da je planum na gozdni cesti na ustreznih mestih Sir-
¥i kot ga zahteva sam prometni pas. Velikost takih raz¥iritev in nji-
hova gostota vzdolZ trase je odvisna od pomena same ceste in od

moZnosti izvedb na terenu.

3.2.1. Dejanska Zirina planuma

Z namenom, da bi ugotovili kolik3na nastane dejanska Sirina planuma pri
praktiZnem delu na terenu pri dana3nji tehnologiji gradnje ngdnih_cest,
smo analizirali 5 proufevanih objektov. Objekti so bili izbrani in pro-
uleni iz vidika treh osnovnih parametrov in sfcer: naklon terena, katego-
rija hribine, tehnologija gradnje. Pri vseh petih objektih je bila po pro-
jektu predvidena Sirina vozis&a 3,0 m, $irina koritnice 0,5 m, Sirina
hodnika 0,5 m,torej $irina planuma v premi naj bi znaZala 4,0 m. Re-
zultati statisti&no izvrednotehnih podatkov o 3irini dejanskega planuma

glede na razli&ne terenske razmere so podani v tabeli Stev. 1.
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Poprecna Sirina planuma na opazovanih objektih

Tabela 3t.1

Oznaka Poprecni Popre¢na kategorija | Uporabljen -|Popret. Koef .
objekta { naklon hribine osnown’i $irina variab.
terena 1 stroj planuma
. 47,4% 37% 111, 63% IV. | ang.TG-90 5,67 m | 41,2%
. 53,5% 55% t11.  45% Qv Woow 5,22 m | 12,8%
i. 60,3% 72% 1), 28% 1v. ] e b,45 m 7.6%
V. 65,9% 60% V. 37% V. | bul.Cat.D-9G| 5,67 m 9,7%
vi. 45,9% 65% V. 23% V. angl.76-90 5,12 m | 15,6%

Primerjava kon&nih podatkov med posameznimi objekti nam pokaZe, da je bil
pobre&ni,planum na cesti, zgrajen v preteZno mehki hribini in na strmem
terenu (objekt 1.), ved kot 1 meter 0Zji kot na cesti, zgrajeni na neko-
liko poloZnejSem terenu in z manj3im deleZem 1}l .kategorije hribine
{objekt 1V.). -Ce pa analiziramo odvisnost Zirine planuma od naklona terena
samo na eni trasi, nam statisticna obdelava podatkov pokaZe, da z veljo
strmino terena sicer Sirina planuma nekoliko pada, vendar je ta korelacija

statisti&no neznalilna.

Poprefna Sirina planuma na cesti, zgrajeni .na trdni podlagi je na pribliz-
no enako strmem terenu za 0,5 m oZja kot na terenu z mehkejSo podlago

“{primerjava objektov V!. in 1V.).

Pri uporabi mo€nejSega in s tem veljega osnovnega stroja za izvedbo ze-
mel jskih del zaradi nalina dela nastane 3irSi planum. To nam dokazuje po-
pre€na Zirina planuma na objektu V. , kjer je bil uporabljen buldoZer

Caterpillar D-9G s 3irino odrivne deske 4,8 m.

Na osnovi tabele 3tev.1 lahko povzamemo, da zaradi zagotovitve velje sta-
bilnosti vozi¥€a in zaradi razfiritev v pogostih krivinah znasa poprecna
$irina planuma na gozdni cesti pri praktifnem izvajanju na terenu od

4,5 - 5,5 m odvisno od naklona terena, kategorije hribine in uporabe stro-
ja.

Sirina planuma vzdolZ trase na posameznih preEnih profilih zelo variira.
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Stopnjo spreminjanja nam najbol je prikaZe koeficient variabilnosti, ki
predstavlja v odstotkih izraZen srednji odklon $irine planuma od popregne
Sirine. Koeficient variabilnosti zajema vrednosti od 7-15% in je odvisen
predysem od razgibanosti terena. Po velikosti koeficient variabilnosti ni
posebno ve]ik, kar si razlagamo iz dejstva, da so veliki odkloni malo-

Stevilni in da se najveC odklonov grupira okoli poprelne vrednosti.

Pri statisti¢ni obdelavi podatkov o Sirini planuma so bili izloeni vsi
tisti primeri, ki so na trasi nastopali -izjemoma kot na primer: dodatne
razSiritve in izogibali%Za ali obralali3Za, velike razZiritve na serpen-

tinah in podobno.

Za stvarnejso presojo podatkov, dobljenih na posameznem prenem profilu,

je potrebno pojasniti Se nalin izvajanja zemeljskih del z osnovnim strojem.
Pri delu z angledozerjem v me3anem profilu ne poteka izravnava mas stro-
go v pre&ni smeri, ampak na daljSem odseku (10-15 m), zato tudi Zirina
pltanuma ni dejanski odraz naklona terena in kategorije hribine na opazo-
vanem prelnem profilu, ampak je to medsebojna wodvisnost zlasti na razgi-

banem terenu precej zabrisana.

3.3. SIRINA CESTNEGA TELESA

Pod 3irino cestnega telesa razumemo tisto Sirino pasu vzdolZ trase, ki

je zaradi izgradnje prometnice spremenil svojo naravno ali prvotno obliko.

§irina cestnega telesa je odvisna od Sirine treh osnovnih elementov
cestnega telesa in sicer od:

- Sirine celotnega planuma

- Zirine (tlorisa) odkopne breZine

- &irine (tlorisa) nasipne breZine.

§irino celotnega planuma smo podrobneje obravnavali v prej3njem poglavju,

na tem mestu bomo prou&ili 3Se Zirino odkopne in nasipne breZine.

3.3.1. Elementi odkopne breZine

§irina oziroma tloris odkopne breZine zavisi od dveh parametrov in sicer
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od vidine odkopne breZine in od njenega naklona. Oba parametra sta si

v doloeni mesedbojni odvisnosti.

Visina odkopne breZine je pogojena s poloZajem planuma v ra%&enih tleh,

z naklonom terena ter z naklonom same breZine. Na osnovi teh treh parame-

trov Tahko za vsak primer posebej izrafunamo vi§ino odkopne breZine po

matematicnem obrazcu, ki smo ga razvili iz kotnih funkcij:

a . sinot . sin (180 ~/3 )

sin(/5 - « )

pri tem pomeni:

&?\mor

vertikalna viSina odkopne breZine

Sirina planuma v ra3enih tleh

naklon terena v stopinjah

naklon odkopne breZine v stopinjah

obraz.3tev.3

S pomo&jo obrazca Stev. 3 smo izralunali ustrezne viSine odkopnih breZin

za primer, da je planum 2 do 4 m zasekan v ra%&ena tla, da se naklon bre-

Yine giblje v mejah od 40 do 80° in da trasa leZi na 10 do 80° nagnjenem

terenu. Zaradi bolj%e preglednosti so podatki grafi€no prikazani na graf.

Stev. 1,

Naklon odkopne breZine je najpomembnej3i element pri oblikovanju vsake

breZine. Naklon breZine ima odlo&ilen pomen za stabilnost breZine, za

mo¥nost ozelenitve ter vpliva na vi%ino brefin, s &imer je tesno povezara

celotna 3irina cestnega telesa.

Naklon odkopne bre¥ine na dolofenem odseku prometnice zavisi od Stevilnih

dejavnikov, od katerih so najpomembnej3i nasTednji:

a)
b)
c)
d)
e)

vrsta in stanje -hribine z upoStevanjem vodnih razmer

vidina breZine

rasti3€ni pogoji glede na moZnost hitre ozelenitve

pomembnost prometnice

zunanji vplivi na breZino.
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€2

VERTIKALNE VISINE ODKOPNIH BREZIN V ODVISNOSTI OD NAKLONA TERENA
IN NAKLONA BREZINE

Graf. Stev.
_—




Ad 2) Vrsta in stanje hribine z upo3tevanjem vodnih razmer

Ad b)

Pri enakih ostalih razmerah na trasi je vrsta in stanje hribine prav

gdtovo najpomemBnej§i dejavnik, ki vpliva na naklon odkopne breZine.

Pri delitvi hribine glede na njeno. vrsto smo uporabili najpreprostej-
S0 delitev, ki jo v praksi najpogosteje uporabljajo, to je delitev

na osnovi kategorij hribine, ki jih dolofajo gradbene norme (GN 200).
Pod stanjem hribine pa razumemo preperelost kamenine, kadar obravna-

vamo V. in VI. kategorijd hribine, 0ziroma velikost, obliko in spri-

jetost kamnitih delcev pri JIV.kategoriji -hribine. Pri koherentnih

tieh pa je pri stanju hribine potrebno upoStevati predvsem vodne raz-

mere.

ViSina breZine

‘Uvodoma je potrebno razloZiti, da smo pri proulevanju naklonov odkop-

nih brezin Tolili dva pojma in sicer obliko oziroma naklon po gradnji
in obliko oziroma naklon po naravnem oblikovanju. Pod pojmom oblika

odkopne breZine po gradnji oznalujemo tisto obliko breZine, ki je

nastala po kon¥ani izvedbi zemeljskih del na trasi. Oblika po na-

ravnem oblikovanju pa pomeni tisto obliko oziroma naklon odkopne
breZine, ko se je breZina pod vplivom klihatskih dejavnikov {(padavi-
ne, zmrzovanje itd.) Ze ustalila in ni pri€akovati bistvenih defor-
macij. Proces preoblikovanja traja vse dotlej, dokler ni izpostavlje-
no naravno ravnoteZje med delovanjem zunanjih sil in moljo notranjih
sil, ki povezujejo vrhne deice hribine, iz katerih je sestavljena

breZina.

V okviru nade naloge smo proulevali pri vseh opazovanih trasah naj-
prej.obliko breZine po gradnji, na treh objektih pa smo v obdobju
Stirih let opazovali postopno spreminjanje odkopnih breZin od zaletne
oblike tik po gradnji do kon&ne oblike, ko se je breZina naravnim

potom ustalila.

Kot primer spreminjanja oblike odkopne breZine skozi triletno obdobje

podajamo skice prednih prerezov odkopnih breZin na objektu IV.
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Merjeno:

63

Sestava kateg.

SPREMINJANJE OBLIKE ODKOPNIH BREZIN

po gradnji
_______ - koncem

1

1. veget. dobe
2. " "
3 " "

hribine: 4: 0.

Skica Stev.
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Ad c)

Skice predstavljajo srednje vrednosti za profile s tako sestavo hri-
bine, ki se je najpogosteje pojavljala na tej trasi. lz skic je raz-
vidno, da se na prvotnem ved ali manj enakomernem naklonu breZine
sCasoma zalenjata pojavljati dva izEazitej§a loma breZine oziroma

da na breZini nastajajo tri ploskve z razli&nim naklonom. Proces pre-
oblikovanja se pricne okoli 30 - 50 cm izpod zgornjega roba breZine,
odvisno od vrste in stanja hribine, predvsem pa od globine in gosto-
te koreninskega pleteZa. Voda iz povrSine breZine odna%a delce hribi-
ne. Ti delci se v obliki sipine nabirajo v vznoZju breZine z razme-
roma poloZnim naklonom. Proces izpiranja in kotalenja delcev iz bre-
Zine je najintenzivpej$i v prvem in drugem letu po gradnji, kasneje
se postopoma umiri, pri emer ima pomembno vlogo proces ozelenjevanja
breZine. Srednji del breZine je pod vplivom najmolnej3ega delovanja
povrSinske erozije in po ustalitvi predstavlja tisti naklon, pod ka-

terim naj bi bila oblikovana celotna stabilna breZina.

Pas ob zgornjem robu breZine se oblikuje kot najbolj strm del celotne
breZine. Zgornji rob ‘odkopne breZine je tudi sicer najbolj kritien

del breZine. Tvori ga hribina, ki jo veZe koreninski pleteZ rastlin

na naravnem pobolju. Zgornji rob breZine sicer zadridje doloceno ko-
1i¢ino materiala na breZini in na ta nalin zniZuje odkopno bre¥ino,
toda prepreluje hitro ozelenitev celotne povr¥ine breZine. Tako pri-
haja na prestrmih breZinah do znalilnih previsnih robov, ki se ohranja-

jo 8e dolga leta po gradnji prometnice.

Na osﬁovi podatkov o ustaljenih breZinah podajamo na grafikonu 3tev.
2 okvirne podatke za oblikovanje naklonov odkopnih breZzin na gozdnih
cestah v normainih razmerah, kjer viZina breZine ne presega 4 m. Se-
veda so to le orientacijske vrednosti, ki jih je potrebno prilagodi-

ti specifiénim razmeram na dejanski trasi.

Rastis&ni pogoji glede na moZnost hitre ozelenitve.
BreZina bo toliko dalj &asa pod neugodnim vplivom vremenskih dejavni-
kov (padavinska voda, veter, zmrzovanje itd.), &im dalj bo brez ve-

getaci jske zaS&ite. Hitra vegetacijska za3fita omogola obstoj za ne-
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NAKLONI USTALJENIH ODKOPNIH BREZIN GLEDE NA
VISINO BREZINE IN KATEGORIJO HRIBINE

Nakion i Graf Stev. 2
brafing
*)
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§e4-
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Ad d)

Ad e)

3.3.2.

kaj stopinj bolj strmih odkopnih breZin, kar v strmem terenu lahko
pomeni precejden prihranek na izkopu in zmanj3anje tlorisa breZine.
Torej, kjer ugotovimo na trasi na dolofenem odseku, da obstajajo po-
goji (zastrtost kroZenj, zadostﬁa vlaga, ustrezna tla) za hitro na-
ravno-ozelenitev breZine, oziroma kjer je po gradnji predvidena ta-
kojsnja umetna ozelenitev, na takem mestu lahko oblikujemo nekoliko

bolj strme breZine.

Pomembnost prometnice

Podobno kot velja pomembnost prometnice za osnovno vodilo pri izbo-
ru konstruktivnih elementov prometnice, tako velja isto nalelo tudi
pri oblikovanju breZin. Pomembnej3a prometnica, torej prometnica z

gostejSim prometom, zahteva stabilnej%e breZine, zato tudi bolj po-

‘loZne.

Zunanji vplivi na breZino

Za uspe3no opravljanje vseh nalog, ki jih ima gozdna cesta, ni odlo-
&ujol samo vozni pas, ampak tudi -ostali vzporedni pasovi kot je to
razSirjeni del planuma, delno tudi odkopha in nasipna breZina. Bre-
Zina na gozdni cesti je na mnogih mestih obremenjena z raznimi zu-
nanjimi posegi kot na primer: spu3lanje lesa pri spravilu, odlaganje
lesa, prehod Zivine, prehod divjaéiné, pasa Zivine in divjafine po
breZinah in podobno. Vsaka dodatna zunanja obremenitev breZine za-
hteva njeno ustrezno oblikovanje, kar vodi do zmanjSanja naklona

breZine.

Elementi nasipnhe breZine

§irina oziroma tloris nasipne breZine zavisi od istih dveh parametrov

kot pri odkopni breZini, to je od viSine in od naklona nasiphe breZine.

ViZina nasipne breZine predstavija viSinsko razliko med spodnjim in zgor-

njim robom nasipne brefine. Zgornji rob breZine je razmeroma precej jasno

zaznaven, -medtem ko spodnji rob ni tako Tizrazit in zlasti na razgibanem

terenu zelo hitro spreminja svoj potek vzdolZ trase.
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Naklon nasipne breZine se giblje v mnogo oZjih mejah kot naklon odkopnih

brezin. Na oblikovanje naklona nasipne breZine vpliva mnogo dejavnikov

od katerih bi omenili naslednje:

Ad a)

Ad b)

Ad c)

Ad d)

a) - vrsta tal

b) - granulacijska sestava nasipnega materiala
¢) - vlaZnost materiala

d) - naklon podlage

e) - nalin gradnje - :

f) - tujki v nasipu

Vrsta tal
Pri tem mislimo predvsem na osnovno delitev tal na koherentna in
nekoherentna. Pri koherentnih tleh pride do veljave vlaZnost mate-

riala, pri Cistih nekoherentnih tleh pa granulacijska sestava.

Granulacijska sestava nasipnega materiala

Ce nasipni material sestavljajo kosi pribliZno enake velikosti in
oblike, tedaj bo naklon takega nasipa enakomeren. Kadar pa je ma-
terial sestavljen iz zelo razliénih frakcij, bo breZina dobila
glabo konkavno obliko. Nasipni material z velikimi kosi tvori pri

nizkih brezinah zelo neenakomerne naklone.

VliaZnost materiala

Pri gradnji gozdnih cest imamo obifajno opravka z naravno vlaZnim
materialom, ker nasipavamo neposredno iz izkopa. VlaZnost materiala
(pri koherentnih tleh) ima mo&nej%i vpliv predvsem pri niZjih na-
sipnih breZinah, ker omogola izvedbo nekoliko strmej3ih breZin.
Potrebno je upoStevati tudi primere, ko je material popolnoma raz-
moden. Tedaj lahko pride do drsenja nasipa, pri femer se seveda

breZina oblikuje pod zelo majhnim kotom.

Naklon podlage
Kadar je podlaga oziroma teren, na katerem gradimo nasip, nagnjen
vel kot 35% , tedaj se grobi material pri nasipanju ne zaustavi

v vznoZju nasipa, ampak se kotali ¥e dalje. S tem se vznoZje nasipa
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podal j3uje in spodnji rob breZine se oblikuje precej neenakomerno.
Vpliv naklona podiage je tem ve&ji, Cim ve&ji so kosi v nasipnem .

materialu.

Ad e} Nalin gradnje
Pri delu z buldoZerjem se nasip oblikuje s kotalenjem materiala, ki
ga stroj rine iz izkopa v nasip. Pri delu z bagrom pa nasip nastaja
povsem drugale. Bager najprej sam izvede izkop za podnoZje nasipa,
nato zafne graditi nasip s smotrnim nalaganjem materiala iz izkopa.
Najdebelej3e kose kamna polaga v vznoZje nasipa, bolj3i material
nato nalaga na zunanjo stran nasipa, slabSega v jedro nasipa. Zaradi
takega nadina gradnje je nasipna breZina oblikovana pod veljim

naklonom.

Ad f) Tujki v nasipu )
Pri gradnji gozdnih cest z buldoZerjem se dogaja, da so med nasipni
material pome3ani e razni tujki, ki v nasip ne spadajo kot'navprimer:
del panja, korenine, ostanki pri poseku dreves in podobno. Taki tuj-
ki na povr¥ini nasipa povzrofajo lomljen naklon breine, ki je v po-

prefju velji kot pri enakomerno oblikovani breZini.

Pri projektiranju upo3tevamo le naklone nasipne breZine po naravnem
oblikovanju in bi za gozdno cesto v popreénih razmerah ter pri enako-
merno oblikovani breZini zna3ali:

<< 40% naklona terena > k0%
za zemljino 36°, m = 1,39 35° , m.

za kamniti material 380, m, = 1,28 37° ., m

1,43
1,32

n

3.3.3. Dejanska 3irina cestnega telesa
Na osnovi predhodno podanih podatkov o dejanski Zirini planuma ter o ele-

mentih 6dkopne in nasipne breZine lahko sedaj podamo osnovne vrednosti o

girini cestnega telesa na razli&no nagnjenem terenu in v razli&nih hribinah.
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Skica Stev. &

Vrednost za posamezne elemente cestnega telesa so podane v tabelah
Stev. 2 in 3. lzraluni so napravljeni na osnovi priloZene skice Stev. L.
Kot izhodi3€e za celotni izrafun je vzeta ustrezna $irina planuma v rag-
~Cenih tleh. S pomoljo te vrednosti in odgovarjajofega naklona odkopne bre-
Zine izrafunamo povr$ino izkopa. Z upo3tevanjem trajne razrahl janosti mate-
riala (5% za material Ill. kateg. hribine in 12% za material V. kateg.
hribine) ter s predpostavko, da izvajamo pre&ni transport tega materiala,
nato izracunamo povr3ino nasipa, kar nam sluzi za izralun vseh elementov
nasipne breZine s pomoljo matemati&nega obrazca, ki upoSteva kotne funkci-

je.

S seStevanjem vrednosti tlorisov odkopne in nasipne breZine ter firine pla -

numa dobimo celotno ¥irino cestnega telesa (T). Vrednost T z velanjem

naklona terena nara3la progresivno. Velja 3irina cestnega telesa na mehki
podlagi nastane zaradi ¥irSega planuma, kar je pogojeno z zahtevo po

' stabilnejSem spodnjem ustroju, predvsem pa zaradi poloZnej¥ih odkopnih

in nasipnih breZin.
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Parametri cestnega ielesa

(mehka podlaga)

Tabela &tev . 2

]

Naklon terena 20% 30% 40% 50% 60% 65%

a Slirima planuma v 2,70 | 2,70 | 2,50 [2,50 | 2,80 3,40
raddenem tlu (m) ! ’
kotangens kota naklona ; :

M, odkopne breZine 1,09 | 1,08 | 1,06 | 1,03 0,98 ;0,93 |

-~ - i —

p  Visina odkopne 0,70 | 1,10 | 1,70 |2,60 | 4,201 5,80 |

o breZine (m) !
tloris odkopne o i J

e prezine (m) 0,76 | 1,19 [1,80 2,68 | 4,12 5,39

g Posevna viSina m) 1,03 | 1,62 2,48 |3,73 | 5,88 7,92 |
odkopne breZine 3 i

Po povrsina odkopa (m?) 0,95 | 1,49 | 2,13 {3,25 | 5,88 9,85

Pn povr&ina nasipa (m?) 0,99 | 1,56 | 2,23 13,41 | 6,17 |10,34

p Sirina planuma v 2,67 | 2,4712,22 |1,98 | 1,72 1,51
nasipu (m)

o Fotangens kofa naklona 1,41 | 1,41 1,41 [1,43 | 1,43 | 1,43

n nasipne breZine

¢ Posevna dolZina 1,23 | 2,17 ]3,44 |6,03 |12,64 24,19
nasipne breZine (m)
tloris nasipne

0,35 |19, 81

d | rezine (m) 1,00 | 1,76 2,79 |4,94 |10,35 |19,

B girina planuma (m) 5,37 5,17 14,72 |4,48 | 4,52 | 4,91

p  Slrina cestnega 7,13 | 8,12 | 9,31 [12,10 |18,99 |30, 11

telesa (m)
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Parametri cestnega telesa

(kamnita podlaga)

Tabela 3tev.

Naklon terena 30% | 40% 50% 60% 65%
Sirina planuma v 2,30 [2,30 | 2,50| 2,80 | 3,00
raiéenem tlu (m)
kotangens. kota. naklona

m, odkopne breZine 0,76 10,61 0,49 0’41 0,39

vigina odkopne
i h e 0,90 |1,23 | 1,66] 2,25 | 2,65
o breZine (m)
¢ ‘tloris odkopne 0,68 [0,75 | 0,81] 0,92 | 1,03
brezine (m)
poSevna viSina :

t dkopne brezine (m) 1,11 1‘, 14 | 1,85] 2,43 | 2,85

Po povrdina odkopa (m?2) 1,04 11,42 | 2,08] 3,15 3,98

Pn povr§ina nasipa (mz) 1,16 | 1,59 2,32 3,53 | 4,45
Sirina planuma v 2,18 | 1,96 | 1,77 1,55 1,40
nasipu (m) )
kotangens kota naklona | 4 g1y 98 | 1 32| 1,32 1,32

n nasipne brezine :
po8evna dolZina

® pasipne brezine (m) 1,73 | 2,61 | 4,38| 7,59 |11, 09

g Horls nasipne 1,63 2,06 | 3,50| 6,06 | 8,86
brezine (m)

B §irina planuma (m) 4,48 | 4,286 4,27 4,12 | 4,32

p Sirina cestnega 6,79 | 7,07 | 8,58|11,10 [14,21

telesa (m)
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3.4. S5IRINA IZSEKANEGA PASU GOZDA

Zanima nas, kako Sirok pas gozda je potrebno izsekati, da bo zagotovljeno
zahtevam, ki jih postavlja gradnje prometnice in da pri tem ne bo pri%lo

do premolnega posega v gozdni prostor.

|z gradbenega vidika je zaZeleno, da je Sirina izsekanega pasu &im velja,

ker v tem primeru ni ovir pri samem izvajanju gradbenih del. Tako stalisce

je v polni meri upo3tevano pri gradnji veZjih javnih prometnic. Pri grad-

nji gozdnih cest je poleg zahteve prelnega proflla prometnlce potrebno
upoStevati Ze mnoge druge dejavnike, ki Tahko vpllvaJo na ve€jo oziroma manj-

>

S0 Sirino izsekanega pasu.

¥

Med pomembnejSimi dejavniki, ki zahtevajo veljo 3irino izsekanega pasu, lah-
ko navedemo:

a) - vlaZnost rastisa

b) - nepreglédnost vozii&a

c) - na&in gradnje

d) - prevoz dolgih sortimentov

e) - nestabilno poboije.

Ad a) VlaZnost rasti3&a
Na vlaZnih rastis&ih je zaZeleno, da je izsekani pas nekoliko §ir-
§i kot sicer. 3irZa preseka ugodno vpliva tako na samo cesto kot
tudi na okolidni gozdni sestoj, ker omogola hitrej%e premikanje zrac-
nih tokov in velji dostop son&nih Zarkov na tla, z vsem tem pa hitrej-
e zniZanje zralne in talne viage. Cesti3fe z veljim svetlim profi-
lom ima moZnost, da se hitreje osufi, kar je pomembno zlasti v pomla-

danskem €asu in po dolgotrajnem deZevju.

Ad b) Nepreglednost vozis&a
V dololenih primerih je zaradi bolj3e preglednosti vozisa potrebno
posekati posamezna drevesa ali skupino dreves. Tak posek pride v po-
¥tev na bolj prometni cesti in sicer na notranji,nepregledni strani

krivin.
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Ad c)

Ad e)

NaCin gradnje :

Sir%o preseko za traso napravimo tudi tedaj, kadar je na strmem te-
renu zaradi boljSe stabilnosti nasipa in zaradi preprelevanja kota-
lenja materiala potrebno izdelati peto nasipa. V takem primeru je
potrebno posekati vsa drevesa tudi na nasipni strani prometnice in v
pasu, ki je namenjen za zgraditev pete nasipa. Uporaba bagra, kadar
ta gradi nasip s postopnim nalaganjem materiala, zahteva sicer iz-
sekani pas v Sirini celothega delovnega prostora stroja, vendar je
ta pas dosti oZji, kot pa v primeru, da zemeljska dela skupaj s peto

nasipa izvaja buldoZer.

Prevoz dolgih sortimentov

V ostrih krivinah, na serpentinah, na prikljutkih je zaradi moZnosti
prevoza dolgih sortimentov potrebno na zunanji strani krivine raz-
$iriti izsekani pas. RazSiritev svetlega profila oziroma raz8iritev
izsekanega pasu je potrebna v razmeroma ozkem pasu (1-2 m) samo na

prehodu iz preme v krivino in to v smeri polne voZnje.

Nestabilno pobolje

Tudi nestabilno pobolje je lahko vzrok, da je potrebno izsekati 3irSi
pas dreves. Tak primer nastane tedaj,fe bi drevesa zaradi svoje teZe
in delovanja vetra neugodno vplivala na stabilnost pobolja, ki je

bilo prizadeto zaradi gradnje prometnice.

0Zjo preseko v gozdu naj bi‘izvedli predvsem zaradi :

Ad a)

a) - manj%ega vpliva izsekanega pasu na gozdni sestoj
b) - manj%e izgube prirastka
c) - varovanja okolja

d) - za¥lite cestnega telesa.

Manj3i poseg v gozdni sestoj
Z izsekanim pasom ¥irine 8-10 m prav gotovo vnesemo v ravnoteZen gozdni

sesto] precejinje ekoloSke spremembe. Tako v neposredni okelici izse-
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kanega pasu pride do spremembe temperature, talne in zraZne vlage,

do spremembe jakosti svetlobe ter delovanja vetra. Vse to ima dolote-
ne posledice na razvoj sestoja. Razumljivo, da vpliv. teh sprememb ni
na vseh rasti3lih in v vseh sestojih enak. Velje spremembe pri 3irsi
preseki bodo laZje prenesti sestoji z meSanimi drevesnimi vrstami, z
bogatim podrastjem in na ugodnej$ih rasti3€ih. Vsekakor je za sestoj
ugodneje, da je 3irina izsekanega pasu oZja, ker je v tem primeru pri-

zadetost sestoja manj3a.

Ad b) Manj3a izguba prirastka
ManjSo izgubo na prirastku lesa bomo dosegli z oZjim izsekanim pasom.
Z meritvami je ugotovljeno, da v okviru celotnega sestoja ni izgu-
be v koli€inskem prirastku lesa, kadar izsekamo le ozek pas gozda,
‘pal pa je prirastek ob posekani trasi slabZe kakovosti zaradi asime-
trigne rasti dreves. Za iglavce (tipi&ni predstavnik je smreka)
velja, da ni fzgube kolilinskega prirastka v sestoju, &e izsekani
pas ni 3ir8i kot 5 m. Za bukev, ki je mnogo bolj prilagodijiva na
svetlobo in prostor, je ugotovljeno, da je izguba prirastka minimaina,

&e preseka ni 3ir3a kot 8 m.

Ad c) Varovanje okolja
Z namenom, da bi kar najmanj prizadéli naravno okolje, Zelimo biti
pri poseku gozda éaradi gradnje prometnice 35e posebno previdni.
Seveda niso vsi predeli enako ob&utljivi, bodisi iz Sir3ega krajin-
skega vidika ali iz vidika ob&utljivosti reliefa. Ravninski predeli,
planote in podobne terenske oblike niso tako obcutljive, pal pa so
problematiéna dolga in strma pobolja. Kadar Zelimo na obclutljivem
pobo&ju kar najbolj prikriti gradbeni poseg v naravo, moramo posebno
paziti na drevesa na spodnji strani trase. Na mestu nasipne breZine
pustimo vsa drevesa, ki nas ne ovirajo pri gradnji in ki nimajo po-
sebne vrednosti kot tehniCni les. Zlasti ohranimo ko3ata drevesa,
ki dobro zastirajo novo traso in imajo poleg estetskega videza 3Ze

mnoge druge ugodne ulinke.
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Ad d) Za3Cita cestnega telesa S
Vegetacijski pokrov v doloCenih primerih lahko zelo ugodno vpliva na
cestno telo, saj deluje kot nekak3Zen za3€itni deZnik nad cesto. Rast-
line kbt zelidCa, grmovje in drevesa s svojimi nadzemeljskimi deli
prestrezajo padavinsko vodo in ob mo&nih nalivih razbijajo njeno
udarno mo¢, ki ni tako majhna. Ta za3&itna vloga dreves je posebno
pomembna za -golo, slabo utrjeno vozisle, prav tako'pa tudi za strme
neobrasle breZine tako] po gradnji. Nadalje ima vegetacija dzredno
pomembno vlogo pri vezanju tal. Drevesa, zlasti tista z mo&nimi
srénimi koreninami prekoreninjajo tla v precej3njo globino in po-
veCujejo stabilnost podlage, na kateri‘je zgrajen nasipni del cestne-
ga telesa. V suhih predelih Zelimo, da zadrZimo vlago na cesti3&u,

ker s tem omogolimo bol jSo vezanost zgornjega ustroja.

V nadal jnjem bomo podali nekaj ugotovitev o poseku dreves nad odkopno bre-

Zino oziroma na tlorisu nasipne breZine.

Posek dreves nad odkopno breZino

Kadar ne Zelimo povelevati Sirine izsekanega pasu, potem naj ostanejo dre-
vesa &im bliZe zgornjemu robu odkopne breZine. Pri tem nalelnem stalisCu

je potrebno upostevati le mehaniéno in biolo3ko stabi‘lnost robnih dreves,
kajti njihov koreninski sistem ne sme biti prevel prizadet zaradi gradnje
prometnice. Potrebna oddaljenost drevesa od zgornjega roba breZine za nje-
govo normalno rast je odvisna predvsem od vi3ine odkopne breZine, sta -
bilnosti podlage in koreninskega sistema drevesa. Zato je prfporoéljivo, da
v normalnih terenskih razmerah posekamo vsa vefja drevesa v pasu Sirine

2 m nad zgornjim robom odkopne breZine,
Posek dreves na tlorisu nasipne breZine

Na tlorisu nasipne breZine posekamo vsa tista drevesa, ki bi ovirala grad-
njo prometnice oziroma bi kasneje lahko motila promet. Nadalje posekamo

tudi tista drevesa, ki dajo gospodarsko vreden les in bi pri gradnji bila
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zasuta do take viSine, da bi bila ogroZena njihova nadaljna rast. Ostalo
drevje, v kolikor ne Zelimo raziirjati izsekanega pasu, ne posekamo, saj
imajo rastofa drevesa na nasipni strani prometnice mnogotere naloge (za¥&i-
taostalih dreves pred poZkodbami, vezanje nasipa s podlago, varovanje

cestnega telesa i.dr.).

Sirina izsekanega pasu gozda (v metrih)

Tabela Stev.l

Naklon Trasa na mehki podlagi Trasa na trdi podlagi
terena pod nad : pod nad .
eren osjo osjo skupaj osjo osjo skupaj

do 20% 5 8 - - -

30% 9 7

hog 3,5 6,5 10 7

50% 4 7 11 3,5 4,5 8

60% 13 9

nad 60% - - - 11

Na osnovi do sedaj podanih ugotovitev podajamo Q tabeli Etev. 4 okvirne
podatke o Sirini izsekanega pasu gozda za poprelne terenske razmere. Gozd
se bo tem hitreje prilagodil nenadno izsekanem pasu tedaj, &e bo ta gozd
v mlajsi razvojni fazi, po drevesnih vrstah meZan,ter raznodoben z bo-

gatimi vertikalnimi sloji.

L, POVZETEK GLAVNIH UGOTOVITEV

Za pravilno risanje preénih profilov v glavnih projektih za dgozdne ceste,
Se bolj pa za praviino izvajanje zemeljskih del moramo poznati, kako je
oblikovano cestno telo, torej kako globoko v raSfena tla je poloZeno ce-

sti8le, kako so nagnjene breZine in do kam cestno telo dejansko sega. Na
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osnovi podanih podatkov, ki so bili dobljeni pri proulevanju dejanskega
stanja na terenu, je mogole za vsak poloZaj trase .v popre&nih terenskih
razmerah predvideti vse razseZnosti osnovnih elementov cestnega telesa.

Glavne ugotovitve bi bile naslednje:

- Na 3irino vozi3Ca gozdne ceste vplivajo predvsem naslednji dejav-
niki: vpliv prometa (3irina vozila, hitrost ve3nje, gostota prometa),
stabilnost ceste in gospodarnost gradnje. Sirina vozii&a sé'giblje'v
ozkih mejah in v premi meri 3,0 - 3,5 m.

- Sirina pranuma ceste na pobofju je odvisha od ¥irine vozista, ¥i-
rina hodnikov oziroma koritnic, natina izvedbe odvodnjavanja, Zirine pla-
numa v rasenih tleh, razrahljanosti nasipnega materiala ter od splonih
zahtev po SirSem planumu.

- Sirina planuma v ra3enih tleh mora zagotoviti zadosten izkop ma-
teriala za preéno izravnavo mas ter zadostho stabilnost cesti%&a nha slabSe
nosilni podlagi. Podani so matematini obrazci za izraun potrebnih &irin
planuma, ki navedenim pogojem zadovoljujejo.

- lzvajanje zemeljskih del z bagrom emogofa bolj§6 izrabo materiala,
stabilnejSo izvedbo nasipa, zato je Sirina planuma lahko o%ja.

- Popre¢na Zirina planuma pri gradnji zna%a 4,5 - 5,5 m , kar je
odvisno od naklona terena, kategorije hribine in tehnologije gradnje .

- NakTon odkopne breZine zavisi od vrste in stanja hribine ziupo§te-
vanjem vodnih razmer, od vi§ine brefine, rasti3&nih pogojev glede na moZnost
hitre ozelenitve, od pomembnosti prometnfce in od zunanjih vplivov na
breZino. Podani so nakloni ustaljenih breZin v odvisnosti od viSine breZi-
ne in kategorije hribine.

- Naklon nasipne breZine zavisi od vrste tal, granulacijske sestave,
viaZnosti materiala, od naklona podlage in nafina gradnje.

- Na veljo ¥irino izsekanega pasu drevja na trasi gozdne prometnice
vplivajo dejavniki kot so: vlaZnost rastista, nepreglednost vozisia,
nalin gradnje, prevoz dolgih sortimentov in nestabilnost pobolja.

- Na manj%o $irino izsekanega pasu vpliva zahteva po manjSem posegu
v gozdni sestoj, manj§i izgubi prirastka, varovanja okolja in za3&iti

cestnega telesa.
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- Sirina poseka nad odkopno breZino zavisi od mehanine in biolo%-

ke stabilnosti robnih dreves nad bre¥ino.

- Sirina poseka na tlorisu nasipa je odvisna od zahtev po 5irZem

ali oZjem izsekanem pasu, ki ga zahteva trasa in od oblutljivosti dreves"

na zasutje.
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