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Nékteré ekonomické problémy rozvozu dodavek
surového dreva

HekoToprie skoHOMHuYecKHe npo6/ieMbl pa3Bo3a MOCTABOK ChIPOii JIpEBECHHbBI
Some economic problems in hauling the timber

Algunos problemas econémicos de la distribucion de la madera bruta

InZ. Jaroslav MERVART, ScC., inz. Milan NOVOTNY, ScC.
Vyzkumny tustav lesniho hospoddfstvi a myslivosti, Zbraslav - Strnady

V nékladech vyroby surového dfeva zaujimaji vice nez 50% podil dopravni
naklady. Protoze v rdmci lesni vyroby jsou soucasné na tseku dopravnich vykont
pomérné nejsndze mobilizovatelné rezervy snizovani ndakladd, soustfeduje se
v posledni dobé na otdzku racionalizace pfepravy surového dfeva pozornost tech-
niki i ekonomii.

Zhospodarnéni pfrepravy surového dfeva predstavuje znaéné rozvétveny pro-
blém. Jeho feSeni vyzaduje nejen prestavbu techniky a technologie dopravnich
vykonu, typizaci pracovi$§t spolu s promyslenou volbou a kombinaci prostfedki
a lep$im vyuzitim jejich kapacit, ale i zdsah do otdzek rozmisténi spotiebitelskych
center, upravu dodavatelsko-odbératelskych vztahti a racionalizaci vlastniho roz-
vozu dodavek.

Zatim co v8ak pfestavba technclogie a techniky dopravy dfeva klade vedle né-
rokdi na vy$si Groven fizeni dopravnich vykont i urcité ndroky na vybaveni
lesniho hospodarstvi novymi prostiedky a stavebnimi investicemi (vyvazeci sou-
pravy, tézkotonazni automobily pro dilkovou dopravu dfeva po ose, vystavba sité
lesnich cest, skladi atd.), je moZné prispét k zhospodarnéni dopravy dieva —
zvlasté v zavéreénych fazich prepravy — i pouhymi organizaénimi a administra-
tivnimi opatfenimi. V této souvislosti je tfeba vénovat zvySenou pozornost zejména
tém prostfedkim fizeni, kterymi lze pisobit na zkraceni odbytovych cest.

Tato potieba je tim dulezitéjsi, Ze pfepravni vzdalenosti, struktura pfepravy
podle druhu prostfedki i naklady prepravy surového dieva se v poslednich letech
vyvijeji velmi nepfiznivé.

Vyvojsituace v pfrepravé surového dfeva
Vyvoj situace v piepravé dfeva jsme méli moznost vyhodnotit z materidli
nékolika periodickych Setfeni, kterd organizovala sprava lesniho hospodafstvi

MZLVH. Vychozimi roky, s nimiz tdaje srovndvame, jsou rok 1955 pro Ceské
kraje a rok 1958 pro Slovensko.
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Rozbory ukizaly, ze prepravni vzdalenosti surového dfeva naristaji u pre-
vazné vétsiny sortimenti.

V Ceskych krajich je nejméné pfiznivy vyvoj prepravnich vzdalenosti u list-
naté vlikniny (380 % prepravni vzdalenosti roku 1955), tyéoviny (158 %),
listnatych pilafskych vyfezti (137 %), vytezit LD (kolem 130 %), jehliénaté
vlakniny (129 %) a doloviny (127 %).

Také na Slovensku vzrostla nejvice pfepravni vzdalenost listnaté vlakniny
(266 % proti roku 1958). Na dal§im misté je rist prepravni vzdalenosti jehli¢-
natych vytezi LD (262 %), stavebniho dfivi (197 %), listnatého RU (138 %),
listnatych pilaiskych vyfezti a sloupoviny (asi 115 %).

Pokud jde o absolutni vysi ptepravnich vzdélenosti, vyplyvad z nasich po-
drobnych udaji, Ze nejvétsi prepravni.vzdalenosti se vyskytovaly v ¢eskych i slo-
venscych krajich u vyfezi vybérovych a zvlastni jakosti. V poslednich letech
se viak do popfedi dostavaji i nékteré bézné sortimenty, pfedevsim listnatd vlak-
nina (primérna pfepravni vzdalenost v roce 1960 v CK 387 km, na Slovensku
320 km), v CK dolovina (primérna pfepravni vzdalenost v roce 1960 249 km),
na Slovensku RU listnaté (267 km) a listnatd tyCovina (216 km).

Roztfidime-li si pro vét§i nazornost uskute¢néné dodavky podle prepravnich

vzdalenosti, zjistime, ze se z dodavex dfeva prepravilo na primérnou vzdalenost
vétsi nez 200 km:

v CK v roce 1955 0,5 % dodavek roku 1955,
1958 13,7 % dodavek roku 1958,
1959 12,0 % dodavek roku 1959,
1960 31,3 % dodavek roku 1960;
na Slovensku v roce 1955 2,1 % dodéavek roku 1958,
1961 13,2 % dodavek roku 1961.

Objem hmoty pfepravené na vétsi vzdalenost nez 200 km vzrostl pfitom proti
vychozimu roku v CK vice nez 5krat a na Slovensku dokonce 6krat.

Hranici pfepravni vzdalenosti 200 km pfitom ve srovnidni s vychozim ro-
kem piestoupily:

V CK: LD jehli¢naté, dolovina, vlaknina jehli¢nata, vlaknina listnata;
na Slovensku: LD jehliénaté, tyCovina listnatd, listnatd vldknina, listnaté RU

(a nékteré vybérové vytezy).

Sortimenty, jejichz pfepravni vzdilenosti narustaji, jsou v prevaze, takze
prumérné prepravni vzdélenosti se zvétsuji v ceskych krajich i na Slovensku (ta-
bulka I a II).

Vzhledem k tendencim omezovat rozsah prepravy po CSD nemiizeme —
zejména v Ces<ych krajich — hodnotit vyvoj situace v piepravé dfeva kladné ani
z hlediska rozdéleni dodavek podle zptsobu pirepravy.

Zatimco u nékterych sortimentu (jehliénaté pilaiské vyfezy, vyfezy LD, sta-
vebni, RU, palivo jehli¢naté) podil pfepravy po draze nebo dokonce i po ose nad
20 km vcelku klesa, existuji sortimenty, jez se ve stdle vzristajicim podilu pre-
pravuji po CSD a po ose nad 20 km. Takovymi sortimenty s vylozené nepfizni-
vym vyvojem zplsobu prepravy jsou listnaté pilafské vyfezy, vlaknina jehli¢nata
i listnata, listnaté palivo a dolovina.

Jak vyplyva z naSich vychozich adaji, je podil ptepravy po CSD absolutné
nejvyssi u vyfezt zvlastni jakosti a vybérovych vyrezt; dosahuje viak vysokych
hodnot i u daleko béznéjsich sortimentd, jako u doloviny, listnaté vlakniny a jehli¢-

960



1. Vyvoj prumérné prepravni vzdalenosti 1 plm surového diivi pii piepravé po ose
a po CSD od roku 1955 do roku 1960 v éeskych krajich

Prepravni vzdalenost v km a v 9, roku 1955
Druh pfepravy
1955 1958 1959 1960
14,3 14,9 14,8 14,6
Preprava po ose do 20 km
100 104,2 103,5 102,1
29,0 29,0 33,0 32,0
Preprava po ose nad 20 km
100 100 113,8 110,3
16,8 16,5 16,6 16,9
Preprava celkem po ose
100 97,9 98,9 100,3
175 205 220 233
Pieprava po CSD
100 117,1 125,7 133,1
Celkem pfeprava surového o 90,3 94,2 1054
dfeva 100 10,7 114,4 128,1

II. Vyvoj prumérné piepravni vzdalenosti 1 plm surového dfeva pii prepravé po
ose a po CSD od roku 1958 do roku 1961 na Slovensku

Prepravni vzdalenost vkma v %,

Druh pfepravy roku 1958
1958 1961
40 39
Pfeprava po ose nad 20 km
100 97
6,1 10
Preprava po ose do 20 km
100 164
15,6 15,7
Celkem pieprava po ose
100 101
139 170
Pieprava po CSD
100 122
82 91
Celkem pieprava surového dieva
100 111
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‘naté vlakniny. V disledku toho podil pfepravy dfeva po drize klesal do roku
1961 jen nepatrné.

Prehled o vyvoji pfepravy surového dfeva po Zeleznici mtzeme je§té doplnit
udaji o vyvoji pfepravnich nédxladi na 1 plm hmoty expedované po Zzeleznici
(tabulka III).

Udaje v tabulce III zéasti vypliiuji mezery, které mame v dfive uvedenych
prehledech, a ukazuji, ze naklady a tedy i vzdalenosti ptepravy dfeva po CSD
v celém naSem staté soustavné nartstaji. Tato situace se projevuje velmi nepfiznivé
nejenom na rozsahu Zzelezni¢ni pfepravy, kterou difevo stale vice a vice zatézuje,
ale i na plnéni planu nakladt v lesnim hospodafstvi; roste zde polozka, proti
niz lesni hospodaistvi nemuize vykdzat zadné zvétSeni objemu vyroby a pritom jeji
snizeni prakticky nemuZze ovlivnit.

III. Vyvoj nékladﬁ na piepravu 1 pim surového diteva po CSD v letech 1957 az 1960

Niéklady na pfepravu 1 plm dieva po CSD v Kés
(pomérny ukazatel rastu naklada v 9%, nédklada roku
1957)
1957 | 1958 | 1959 | 1960
Ceské kraje 14,47 17,01 17,20 17,91
(100) (118) (119) (124)
Slovensko 11,96 14,44 17,31 16,96
' (100) (121) (145) (142)
CSSR 13,40 15,90 17,25 17,49
(100) (119) (129) (130)

Hlavni pfiédiny ridstu prepravni vzdalenosti
surového dfeva

Neékteré souhrnné vysledky provedenych Setieni charakterizuji nejenom cel-
kovou situaci v prepravé dreva, ale ukazuji do uréité miry i na nékteré pti€iny,
které podminily neptiznivy vyvoj prepravy dieva.

Vyrazny vzestup prepravnich vzdédlenosti i podilu piepravy po CSD u vy-
fezi zvlastni jakosti, vybérovych a listnaté pilaiské kulatiny spolu s napadné vy-
sokymi prepravnimi vzdalenostmi u specidlnich sortimentii nasvédéuji na prvni
pohled tomu, Ze jednou z podstatnych pfi¢in zhorfovani situace v prepravé dieva
je specializace dfevafskych podniki.

Dalsi pfi¢inou nartstdni vzdalenosti a nakladi pfepravy surového dieva je
koncentrace prumyslu zpracovdni dfeva a budovédni jeho novych kapacit, které
se Casto fidi zdaleka jinymi hledisky nez rozmisténim surovinové zakladny (in-
dustrializace Slovenska, otdzka zaméstnanosti v oblastech s nerozvinutym pru-
myslem atd.). Napliiovani téchto kapacit vede pak k velkym pfesunim hmoty,
zvlasté jsou-li nové kapacity vysoce specializovdny na zpracovani uréitého druhu
dieva (problém Hencovct aj.).

Vliv rozsifovdni a soucasné i specializace vyrobnich kapacit bez ohledu na
‘surovinovou zakladnu je nejvyraznéji patrny z vyvoje situace v pfepravé vldkniny.
Specializace zavodi zpracovavajicich borovou a listnatou vlakninu a budovini
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kapacit pro zpracovani jehliénaté vlakniny na Slovensku piisobi u vlakninového
dfivi spolu se stupfiovinim spotfeby vliakniny rekordni nardstdni pfepravnich
vzdédlenosti a podilu ptepravy po CSD, jak jsme zjistili jiz pfedchozimi rozbory.

Chronickym zhorSovanim situace v prepravé vldkniny a prudkym rdstem
jeji spotfeby je mozné s nejvétsi pravdépodobnosti vysvétlit i nartistdni pfepravni
vzdalenosti a podilu prepravy po CSD u doloviny, nebof tento sortiment se ma-
nipuluje ze stejného typu dfeva jako vldknina. Kromé toho se na nartstidni pte-
pravni vzdalenosti doloviny podili i pomalé tempo nahrazovani doloviny zastu-
pitelnymi materidly, které nedostihuje tempo riastu tézeb uhli, a to zejména
v oblastech, jez jsou z hlediska vyroby doloviny deficitni (Ostravsko).

Analogicky ptisobi na vyvoj pfepravy dfeva koncentrace dfevaiské vyroby
(ptedevsim pilafské), uskutecriovand jednak cestou rueni malych provozoven,
jednak zavddénim druhé smény v nékterych vybranych zdvodech. Detailni Setfeni
na podnikovych feditelstvich Statnich lesd ukdzala i na pfipady zvySovéani vy-
robni kapacity v nedostatkovych oblastech na tukor kapacit, které lezi v oblastech
s prebytkem surového dieva. V celostitnim méfitku se vSak dosud vlivy téchto
presunii ve vyrobnich kapacitach pilarskych zdvoda vyraznéji neprojevily, protoze
koncentrace pilaiského pramyslu je teprve v podatcich a soubéiné se zdokonalo-
vala i distribuce dodavek surového dfeva. Vliv koncentrace pilafské vyroby (ze-
jména pokud jde o prepravni vzdélenosti jehlinaté hmoty) se viak ostfe projevi
jiz v nejblizsich letech, zvlasté v souvislosti s budovdnim novych kombiniti po
roce 1965, u nichz se predbézné pocitd s prodlouZenim pfepravni vzdalenosti do-
diavané dievni suroviny proti souasnému stavu o cca 20 km.*)

K obdobnym pfesuntim v rozmisténi odbératelskych kapacit, k jakym do-
chézi mezi jednotlivymi lety v disledku koncentrace dfevatfského prumyslu nebo
budovani novych zavodd, dochdzi i béhem roku pfi rebilancich, jimiZ se fe§i mo-
mentalni potieba roz§ifeni nebo sniZeni vyroby pod vlivem riiznych vnéjsich okol-
nosti (pracovni sily, zahraniéni dodédvky, poruchy strojniho zatizeni atd.). I kdyz
rozsah téchto zmén nebyva v primeéru velky, pusobi rebilance velmi silné na
lesni provoz, protoze narusuji organizaci dopravy v ramci pfirozenych gravitac-
nich oblasti, naru$uji planovani Zzelezni¢ni pfepravy a nuti k vyrovnavani
schodkt mezi takto vzniklymi prebytkovymi a nedostatkovymi oblastmi. Je pfi-
rozené, 7e se témito vlivy projevuji rebilance tiZivéji v oblasti jednotlivych za-
vodli nez na drovni podniku nebo SLH, kde se dodate¢né zvySeni nebo snizeni
pozadavkl z podstatné ¢asti vyrovnava.

K naruSovani dopravy a prodluzovani pfepravni vzdalenosti dfeva pfispivaji
i zmény kontrahovanych dodavek (presuny dodavek mezi spotfebitelskymi za-
vody nebo provozovnami), k nimz dochazi mimo plan a rebilance. Pfi¢inou téchto
zmén jsou nejcastéji opét ruzné provozni davody, ¢asto nedostatek kapacity drevo-
skladd, pil nebo odmitani dodavek uréitych dfevin (napf. borovice).

Tyto obtize vznikaji specidlné v I. ¢tvrtleti a vedou obvykle k tomu, zZe se
gravitaéni hmota zprvu vozi na nadrazni sklady a expeduje po vagéné, aby se
pozdéji vzdilena hmota vozila po ose do spotfebitelského zdvodu, nebot hmota
k nému gravitujici je jiz vy€erpana dfivéjsimi vagénovymi doddvkami.

Na této situaci ma vinu i nedofeSend otdzka gravitaéni vzdalenosti; odbé-
ratelé se odvoldvaji na minimalni pfipustnou vzdalenost po CSD a odmitaji hradit
zvy$ené prepravni ndklady pokud ke zméné doddvek dochédzi v oblasti odvoznich
vzdalenosti do 50 km.

*) Vyhledova studie rozvoje dievai'ského prumyslu. ORK-SPDP, 1960.
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Podobny vliv jako zmény kontrahovanych doddvek ma i étvrtletni uzavirdni
doddvkovych smluv, které pfispivd k nesouladu mezi odbératelskymi pozadavky
a dodavkovymi moznostmi. Stdva se, Ze odbératelé odvolavaji v nékterych ¢&tvrt-
letich vice hmoty, nez je mozné podle planu v lese vyrobit (coZ zptlisobuje do-
dateéné presuny a dodateénou manipulaci), a pak nékdy v roénim globalu ani
neodvolaji vechnu hmotu.

Pifedpoklady racionalizace pfepravysurového
dfeva

Vyvoj vzdalenosti a ndkladi pfepravy dieva je natolik nepfiznivy, Ze vy-
volava nutnost mobilizace vSech prostfedkt, které by jej mohly usmérnit. Kromé
odstranéni podruznéj$ich nedostatki v fizeni vlastniho zasobovéani dfevozpracu-
jicich zavodi dfevem (&tvrtletni dodavkové smlouvy, zmény kontrahovanych do-
davek atd.) pijde zejména o usmérnéni procesu koncentrace a specializace dievo-
zpracujiciho primyslu.

Prodluzovani pfepravni vzdalenosti surového dfeva nemusi oviem znamenat,
ze proces rozmistovani dfevozpracujiciho primyslu probiha nesprdvnou cestou a ze
nepfinese narodohospodarsky efekt. Je viak tfeba zarucit, aby se pfi feSeni kon-
centrace a specializace dfevozpracujiciho primyslu plné prihlizelo k pfepravni
vzdalenosti a aby se nové kapacity drevozpracujiciho prumyslu pfimkly co nej-
tésnéji k surovinovym zdrojum.

Mluvi pro to fada narodohospodéaisky dilezitych davodi:

1. Kapacita Zelezniéni pfepravy tvoii Gzky profil v naSem narodnim hospo-
dafstvi. Neskladnost a objemnost dfeva znemoZiiuje ¢asto vyuziti kapacity vagéni
— zvl4§té pfi prepravé malych doddvek specidlnich sortimenti. Pfeprava dreva
na vagénech musi byt sniZzena na minimum, a proto musi byt pfeprava dieva
omezovana pokud mozno na takové vzdalenosti, aby byla zvladnutelnd automo-
bilovou dopravou.

2. Pti zpracovani surového dfeva vznikad relativné velmi vysoky podil od-
padu.*) Tim dilezitéjsi je zkratit prepravni vzdalenost surového dfeva, nepfevazet
odpad, ale vyrobky.

3. Plné vyuziti téZebniho fondu predpoklada sniZit ztraty, které vznikaji béhem
vyrobniho procesu v lese, ztraty z roztfisténé manipulace a nekomplexniho zpra-
covani dfevni hmoty.

K tomu je vSak zapotiebi pfenést co mozna nejvice operaci z lesa na expedi¢ni
sklady nebo az do prumyslového zdvodu a prejit ke kombindtnimu zpracovani
dfevni hmoty. Kromé toho je pfeneseni operaci manipulace mimo les také pod-
minkou vétsi mechanizace vyroby surového dfeva, a tim i ristu spoledenské pro-
duktivity prace. Z téchto pozadavkd vyplyva, Ze je nutno zménit technologii vy-
roby surového dieva a prejit v lese k vyrobé surovych kment v celych délkach,
vylouéit postupné odkorfiovdni v lese atd. az nakonec spojit expedi¢ni sklady
lesnich zdvodd s manipulaénimi sklady dfevafskych kombinatii. Touto cestou dojde
ovsem k velké koncentraci dfevni hmoty v nékolika spotiebnich centrech, a tim
i k nebezpeéi zpétnych pfevozi specidlnich Géelovych sortimentd, vzniknou vétsi

*) Podle materialt SKVT je dosavadni vyuziti difevni hmoty v poméru k fi-
nalnimu vyrobku v CSSR asi 75—80 %.
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naroky na sit cest, prodrazi se i nékteré faze dopravy (pfiblizovani), a proto bude
nutno co nejvice omezovat nardstdni pfepravni vzdalenosti surového dieva.

V zajmu komplexniho vyuziti dfevni hmoty, snizeni manipulaénich ztrat,
zvySeni spoleCenské produktivity prace pfi vlastni vyrobé a zpracovani surového
dfeva a v zdjmu zhospodarnéni pfepravy dfeva je tedy bezpodmineéné nutno,
aby se rozmisténi kapacit dfevozpracujictho primyslu plné fidilo rozmisténim
zdroji surového dieva. Rajonizace dfevoprimyslu se teprve formuje a neni zad-
nych objektivnich pfi¢in, pro néz by tento pozadavek nemohl byt splnén. Je
proto narodohospodafskou nutnosti piisobit vSemi prostfedky, aby se centra die-
vaiského primyslu pfiblizila co nejtésnéji mistim vyroby surového dieva a aby
se soutasné vyloulily nehospoddrné pievozy dieva pifi bézném zdsobovidni od-
bératela.

Jednim z prostfedkii, ktery muze timto smérem pusobit, jsou velkoobchodni
ceny surového dreva.

Problematika parity cen surového dfeva

Racionalizaéni piisobeni velkoobchodnich cen na zkracovani a zhospodarnéni
pfepravy. je zakotveno ve stanoveni vhodné cenové parity. Ekonomické opodstat-
néni cenové parity z4visi na tom, jaké tendence vyvolava pfi rozmistovani vy-
robnich sil a jak ptisobi na drovei prepravnich nikladd.

V naem nirodnim hospodéfstvi jsou velkoobchodni ceny stanoveny prevaziné
pro paritu franko vagén stanice ptijemce (franko sklad odbératele). Tato parita
plati i pro ceny surového dfeva.

Pfi parité franko vagén stanice pfijemce (franko sklad odbératele) nese
ve§keré prepravni naklady vyrobce. Odbératel pfitom nehradi v cené skutetné
naklady ptepravy (odpovidajici napt. u dfeva individudlnim nékladim na do-
pravu dfeva z pfisluiného lesniho zavodu); hradi celostatni primérné naklady
ptepravy daného vyrobku, jez byly vkalkulovdny do ceny s platnosti pro celé
obdobi platnosti cen.

Touto cestou ma parita franko vagén stanice prijemce (franko sklad odbé-
ratele) jednak napomaéhat vytvorit stejné ekonomické podminky vyroby pro viechny
odbératele, jednak pisobit tlakem pfepravnich ndkladi na vyrobce, aby tlelné
organizovali odbyt a aby rozmistovali vyrobu v souladu s rozmisténim spotfeb-
nich center.

Tyto racionaliza¢ni funkce parity franko vagén stanice prijemce (franko sklad
spotfebitele) musi byt v pfipadé surového dieva v podstaté nedaéinné.

Lesni hospodaistvi, které pfi této parité nese tlak prepravnich nédkladd, je
vdzdno na nepohyblivy lesni fond; k sniZovani vzdélenosti a nikladi prepravy
dfeva muZze proto pfispét nejvys jen v ramci dané sité spotiebnich center, ale samo
se k nim svou vyrobou nemize pfiblizit. Naproti tomu dfevozpracujici primysl,
jehoZ kapacity jsou v soucasné dobé v pohybu, neni za nynéjsi cenové parity nijak
zainteresovan na snizovani prepravnich vzdilenosti surového dfeva.

Uvézime-li vliv dfevozpracujiciho primyslu na utvafeni situace v pfepravé
dfeva, dosavadni vyvoj pfepravy dfevni hmoty a nastupujici zmény v struktufe
a rozmisténi kapacit primyslu zpracovani dfeva, musime dospét k zavéru, zZe je
z narodohospodéafského hlediska nutné, aby se tlak pfepravnich nakladii prenesl
na drevozpracujici primysl. Z toho vyplyvé, Ze bude tGcelné zménit dosavadni pa-
ritu franko vagén stanice piijemce (franko sklad spotiebitele) na paritu franko
vagén stanice odesilatele (franko expedi¢ni sklad dodavatele).
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Touto upravou by se dosdhlo, aby ceny surového dfeva skuteéné @éinné
spolupiisobily k nejracionalnéj§imu rozmisténi vyrobnich sil v oblasti prvotniho
zpracovani surového dfeva a souCasné by se nepfimo dosdhlo komplexnéjsiho
fizeni pfepravy dfevni hmoty jak v surovém, tak i v opracovaném stavu. Pre-
neseni nakladu prepravy surového dfeva na zpracovatelsky priiumysl by totiz nutné
vedlo k tomu, Ze by byl nucen fe§it svou specializaci, rozmisténi i bézné zaso-
bovani nejen z hlediska rozmisténi spotfebiteld svych vyrobki, ale také z hle-
diska rozmisténi zdrojt surového dfeva jako ,komplexni dopravni problém" a vice
by se také snazil vyuZzit i mistnich zdrojd dosud odbytové opomijenych dfevin.

Racionalizace vlastniho rozvozu dodavek
surového dfeva

Na vzdalenost a nadklady pfepravy dfeva oviem neplisobi vyhradné dfevo-
zpracujici prumysl, ale v uréité mensi mife i lesni hospodatstvi.

Nejvétsi vliv na pfepravu dfeva maji v oblasti lesniho hospodéfstvi kalamity,
které pfi vét§im rozsahu mohou zcela narusit planované rozmisténi dodavek. Vli-
vem kalamitnich tézeb vzniknou lokalni pfebytkv v nékterych oblastech (v uréitych
sortimentech a dimenzich) a naopak lokalni nedostatky ostatnich sortiment& v rdmci
postizené oblasti. Tato situace vede pak k nutnosti vyrovnavat schodky v bilanci
pristiho roku. (K takovym pfipadim doslo v poslednich letech zejména pod vlivem
kalamit v JihoCeském kraji a v oblasti Jesenik.)

Bezprostiedné muze lesni hospodafstvi ovlivnit vzdadlenost a nédklady pfe-
pravy dfeva organizaci doddvek — tj. zpusobem rozdéleni doddvkovych tkold
na podfizené jednotky. Mobilizace téchto rezerv vSak vyZzaduje, aby se upustilo
od dosavadniho empirického rozdélovani doddvkovych ukoli a aby se v organizaci
rozvozu doddvek surového dfeva vyuzilo metody minimalizace dopravnich na-
kladi pomoci linedrniho programovani.

Pouziti linedrniho programovani je vSak mozné, zndme-li jiz pfed rozpisem
dodavkovych tkolid celkové kapacity zdroji, kapacity spotfebiteli a jednotkové
dopravni sazby mezi zdroji a spotiebiteli.

Zakladni podminkou moznosti feSeni je pak tzv. zaménitelnost dopravova-
ného zbozi a jeho délitelnost. To znamen4, Ze lze zcela svobodné zamériovat a délit
doddvky mezi rdznymi zdroji a spotfebiteli, aniz se poru§i okrajové podminky
— tj. kapacity zdrojt a spotfebitelti v kvalité a kvantité.

Blizsi rozbor téchto obecnych podminek ukazuje, Ze pii pldnovani dodavek
dfeva jsou vSechny splnitelné. Kapacity zdroju jsou v podstaté dany vyrobnimi
plany podnikt a zdvodu a kapacity spotfebitelt celoroénimi bilanénimi piidély.
P#i tom se tedy ukazuje jako nejvyse ucéelné, vylou¢it pokud mozno zmény béhem
roku a hospodafské smlouvy uzavirat na cely rok s udanim odbérnich mist. Jako
dopravnich sazeb lze pouzit bud skute¢nych pfepravnich nakladi na jeden plm,
nebo dopravnich vzdélenosti.

Oba tyto ukazatele jsou v z4dsadé shodné, pokud se dfevo dopravuje stejnymi
prostfedky a za stejnych podminek. V opaéném pifipadé miize dochdzet ke kvan-
titativnim i kvalitativnim rozdilim. Vyhodou prvniho ukazatele je pfedeviim jeho
konkrétni ekonomicky vyznam; nevyhodou je, Ze zejména u osové piepravy je
ovlivnén mnoha subjektivnimi ¢initeli, které lze jen velmi tézko vylouéit a s jejichz
proménlivosti je nutno pocitat. Vyhodou druhého ukazatele je zase naopak jeho

966



relativni stdlost a moznost objektivniho zjisténi nejen u Zelezniéni, ale i u osové
prepravy; nevyhodou je, ze jeho ekonomicky vyznam je vlastné vyjadfovan neptimo.

K dal§im otazkam, které je nutno si pred aplikaci linedrniho programovani
ujasnit, patii volba oblasti, pro kterou je ucelné fesit odbytovy, a tim i dopravni
plan jako celek, a volba organiza¢niho stupné, ktery se bude uvazovat ze strany
lesniho hospodéfstvi jako zdroj distribuované hmoty.

V piipadé, ze nadfizend organizac¢ni jednotka urci plan odbytu podiizené
jednotce, je timto ptfikazem silné ovlivnén rozvoz dodavek podfizené jednotky, i kdyz
je ji zdanlivé ponechdno na vili, ze kterych zdroji pldnované mnozstvi uréenym
spottebitelim dod4. Proto by bylo teoreticky nejlepsi, kdyby rozhodnuti nejvyssiho
tfidiciho stupné — ministerstva — vychazelo pfimo z podkladi nejnizsiho stupné,
kterym je na tseku distribuce dfeva lesni zavod. Tak by se ve skutecnosti sesta-
voval jediny plan.

Uplna realizace této obecné spravné zasady nardzi vsak na skuteénost, Ze
tak rozsdhly materidl neni moZno zpracovavat v redlnych provoznich terminech
bez pouziti samocinnych poéitaéi. Protoze kapacity téchto matematickych stroji
nejsou zatim v takovém rozsahu v CSSR k dispozici, bude nutno v praxi zifejmé
volit kompromisni fe§eni. To miize zalezet bud v tom, Ze.se podrobné optimalni
plany odbytu na drovni ministerstva budou sestavovat jen u nékterych vybranych
sortiment®, nebo v tom, Ze se budou sestavovat plany suboptimalni, jejichz vy-
poéty lze zvladnout v kratkém c¢ase ruénim zpusobem bez samocdinnych poéitacu.
Pfedbézné zkuSenosti ukazuji, ze i tyto suboptimélni plany dosavadni skute¢nost
znaéné zlepsuji.

Otazka volby organizaé¢nich jednotek jako zdroji dodavek bezprostfedné sou-
visi s technickymi moZnostmi pfi vypoltech. Zasadné se ukazuje, 7e je téelné
pro odbytové plany dané jednotky vychdzet z podkladd jednotek o dva stupné
niz8ich. To znamend sestavovat odbytové plany resortu na zakxladé podrobnych
podkladii lesnich zavodi a odbytové pliny podniki na podkladech polesi. Z vy-
pocetnich divoda je mozné tyto podklady sdruzovat na vyssi urover pocetnimi
metodami, které umoziiuji respektovat vliv vychozich podkladu.

Jak ukdzaly nase dosavadni praktické zkuSenosti, problémy distribuce se na
aseku resortu pohybuji v tabulkédch, ve kterych lze zdroje fadové poéitat na stovky
a odbératele bud rovnéz na stovky (u pilafskych provozoven), nebo na desitky
(vlaknina, dolovina). Je jasné, ze pokud neni k dispozici kapacita pfisluinych
matematickych stroji, nelze na této Grovni uvazovat o sestavovani aplného optima
plant bez dpravy (tj. redukce) vstupnich adaju.

Problémy na trovni feditelstvi lesniho podniku jsou rovnéz znacné. Poéty
odbérateltt se pohybuji v desitkdch a zdroje ve stovkach. Pfesto vSak jiz zde lze
nékteré vypolty zvladnout pfesnymi optimalizaénimi metodami, a to at uz s upra-
vou, nebo bez tpravy vstupnich udaju.

Pro kone¢né rozhodnuti o velikosti oblasti, pro niz bude tuéelné sestavovat
jeden odbytovy plan, bude hrét urcitou roli i pomér absolutnich hodnot kapacit
zdrojli a kapacit spotfebiteld a jejich zemépisné rozmisténi. Bylo by zfejmé zby-
te¢né, aby se zasobovani spotfebitele danymi sortimenty, ktery je v oblasti napf.
jednoho podnikového reditelstvi, feSilo na trovni ministerstva, kdyz by se objem
vyroby pfislusného sortimentu u tohoto podnikového Ffeditelstvi rovnal pfiblizné
spotrebitelské kapacité uvazovaného odbératelského podniku. Nadpodnikové fe-
$eni by vsak jiz mélo smysl, kdyZz by §lo o spotfebitele na okraji oblasti nebo
o spottebitele dva, ktefi by byli zdsobovani napfiklad tfemi, étyfmi nebo i vice
podniky.
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Na zdkladé vSech pfedchazejicich tivah je tedy zfejmé, Ze o tirovni sesta-
vovani odbytovych pland je Géelné rozhodovat diferencované. Nase dosavadni
zkuSenosti u hlavnich sortimentt pak ukazuji, Ze u pila¥ské kulatiny je nejvhod-
néjsi sestavovat plany odbytu na trovni podniku, kdezto u doloviny a vlakniny
na drovni ministerstva. U pila¥ské kulatiny lze totiz obvykle rozhodujici kapacitu
vyroby umistit v pilafskych provozovnach v oblasti podniku SL, i kdyz pocho-
pitelné okrajové provozovny mohou byt vyhodné zdsobovény i ze zévodii soused-

IV.
Sortiment A4 — objem pfepravenych plm km 928 000
el odbératel o 18%%‘;’;;11
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o [m [E] s [m s [3] s 0
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Sortiment B — objem pfepravenych plm km 2 061 000
odbératel celkem
dodavatel 1000
5 6 7 8 9 plm
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niho podniku. Spotfebitelé doloviny a vladkniny pak maji v souhrnu takové ka-
pacity, Ze jejich zdsobovani surovinou jedinym podnikem SL, v jehoz obvodu se
nachézeji, nebyvd mozné, a proto je tfeba dodavkové tkoly rozdélit mezi né-
kolik podnikd.

Rozbor spotfebitelské sité u doloviny ukazuje, Ze je zde urdity extrém. Témé¥
tfi étvrtiny celkového objemu vyroby sméfuje totiz do jednoho spotiebitelského
centra (Ostrava). Tato skutenost znaéné usmériiuje sestavovani planu odbytu
podle zkuSenosti, takze pfi aplikaci linedrniho programovini u tohoto sortimentu
je mozno ofekdvat jen minimalni zlepSeni (podle vypodtd v roce 1962 to bylo
o malo vice nez 2 %).

Tato skutecnost nas upozorniuje, Ze ani presné metody linedrniho progra-
movani, pouzité za dosavadnich okolnosti, nemusi byt vidy dostateéné uéinné.
Proto je tfeba v budoucnu stdle vice vyuZzivat skuteCnosti, ze celé skupiny sorti-
mentt se vyrdbéji ze stejného typu surového dfeva, a pldn dodavek fe§it na zi-

V.
Sortiment A — objem pfepravenych plm km 805 000
odbératel
celkem
dodavatel 1000 plm
1 2 3 4
1 5

2 6 6

3 3 1 6 10

4 14 1 15

5 8 8

6 12 12

Sa 14 16 7 19 56

Sortiment B — objem pfepravenych plm km 1 825 000
odbératel celkem

dodavatel 1000
5 6 7 8 9 plm
1 7 3 10
2 8 4 12
3 18 2 20
4 30 30
5 15 15
6 7 18 25
Sa 7 40 8 36 21 112

969



kladé této zaménitelnosti. To vpodstaté znamend, fefit plan vyroby sortimentd
a plan dodédvek jako komplexni problém. Predpokladem této racionalni organizace
je oviem vcasnd znalost detailni skladby a rozmisténi tézebniho fondu. Proto

musi byt aplné informace o tézebnim fondu véas dovedeny az na troven Spravy
lesniho hospodéfstvi.

O tuéinnosti tohoto postupu nds piesvédéi tento priklad:

V tabulce IV je uveden plan doddvek dvou sortimenti vypracovany bez
pouziti metod linedrniho programovéni. Pfeprava obou sortimentii ptredstavuje
celkem 2989999 plm km. JiZ z pouhého poctu obsazenych poli v tabulce je
ziejmé, ze v tomto pfipadé nejde o pldny optimalni. Lze proto celkové feSeni
zlep$it pouzitim nékteré z metod linedrniho programovani. Skuteéné optimalni
plany obou sortimentl jsou po pfislusnych vypoctech uvedeny v tabulce V. Pre-
prava podle optimélnich plant pfedstavuje u obou sortimentd tedy celkem

VI.
Sortiment A — objem pfepravenych plm km 730 000
odbératel
celkem
dodavatel 1000 plm
1 2 3 4
1 4
2 7
3 3 8 11
4 14 2 16
5 9 9
6 9 9
Sa 14 16 7 19 56
Sortiment B — objem pfepravenych plm km 1 705 000
odbératel celkem
dodavatel 1000
5 6 7 8 9 plm
1 7 4 11
2 8 3 11
3 8 11 19
4 22 7 29
5 14 14
6 28 28
Sa 7 40 8 36 21 112
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2630000 plm km, tj. 0 12 % méné nez phvodni plany pred optimalizaci. Toto
zlepSeni feSeni je jisté znaéné, aviak u dfeva nevycerpava viechny moznosti.

Pripustme, Ze kazdy dodavatel mize dodat o 10—15 % vice sortimentu A
na tkor sortimentu B nebo naopak. I pfi této Cdsteéné zaméné sortimentd musi
ovsem platit, Ze celkem bude vyrobeno 56 000 plm sortimentu A a 112 000 plm B
a 7e kazdy odbératel obdrzi planované mnozstvi. Resime-li za takto formulova-
nych podminek znovu pldn odbytu obou sortimentt, vidime, Ze dosdhneme dal-
$iho snizeni pfepravnich nakladu. Toto nové feSeni je uvedeno v tabulce VI. Z ta-
bulky vyplyva, Ze pfipustime-li i tuto pomérné malou zaménitelnost sortimentd,
snizuje se celkovy objem pfepravovanych plm km na 2 480 000, tj. o dalsich 5,7 %
proti plivodné vypoéitanému optimu (pfed zaménou). V pfipadé, ze by byly
meze zaménitelnosti jesté vice uvolnény, vytvori se predpoklady pro dal§i dspory.

Pri téchto tvahach je dtlezitd skute€nost, ze zamény nékterych sortimentit
nemohou opravdu &init vyrobctim zvlastni tézkosti (zvlasté budou-li od 1. 1. 1964
ceny zaménitelnych sortimentd upraveny do spravnych relaci) a jsou okamzité
realizovatelné. Mezi takové mozno napt. pocitat zaménu smrkové a borové vlak-
niny $krabané do hnéda se smrkovou a borovou dolovinou.

Ekonomicka efektivnost racionalizace dopravy

Efektivnost zavadéni nového zpisobu sestavovani odbytovych plant a racio-
nalizace dopravy lze posoudit z nékolikerého hlediska:

a) Z uz3iho hlediska zdvodu nebo podniku podle uspory dopravnich nakladu,
vyjadienych bud ptimo v Ké&s, nebo nepfimo v plm km.

b) Z celospolecenského hlediska podle zatizeni jednotlivych druht prostiedk,
které dopravu zajistuji. V pripadé ptepravy dfeva jde o dopravu bud po ose, nebo
po Zeleznici.

c) Z hlediska zjednodusovani odbératelsko-dodavatelskych vztahi.

Opravnénost vsech tfi hledisek ukdzeme na rozboru dodavatelsko-odbératel-
skych vztaht u pilafskych vyfezi PR SL Praha za rok 1961. Podle zaznami do-
ddvalo v tomto roce 16 lesnich zavodi podniku pilafské vyrezy 41 spottebi-
telum. Slozitost dodavatelsko-odbératelskych vztahti je nejlépe vidét ze schématu
na obr. 1. Pouzitim metod linedrniho programovani jsme tuto skuteénost podstatné
zménili. Maximalniho efektu bylo dosazeno vypracovanim souhrnného planu od-
bytu na cely rok za pfedpokladu uréité zaménitelnosti jednotlivych druhi dievin
(Interiér Bystfice byl FeSen zvlast). Jako zdroje suroviny jsme museli uvazovat
lesni zdvody, nebot skute¢nost roku 1961 podle polesi byla prakticky nedostupna.
Za dopravni sazby jsme volili vzdédlenosti. Abychom respektovali vliv niz§i orga-
niza¢ni jednotky nez je LZ, tj. polesi, zjistili jsme vzdalenosti ze vSech polesi
podniku ke viem odbératelim a vzdalenosti zdvoda vypocitali jako vazené pra-
méry vzdalenosti prislusnych polesi. Jako vahy jsme pouzili objemu vyroby polesi
(pilatrskych vytezi)| za rok 1962. Vysledek optimalizace rozvozu je vidét na obr. 2.

Z hlediska podniku bylo optimalizaci usetfeno 17,7 % plm km. Za predpo-
kladu, ze se dfevo do 50 km vozi po ose a nad 50 km po zeleznici, snizil se
lep$im vyuzitim osové dopravy celkovy objem pfepravované dfevni hmoty po
zeleznici o 81 %. Pramérna vzdalenost po ose sice v diisledku toho stoupla asi
0 4 %, ale zato u Zeleznice klesla o 41 %. Pocet dodavatelsko-odbératelskych
vztaht se snizil ze 120 na 55.

971



Obecné je tfeba k uvddénym kalkulacim poznamenat, e vyjadfuji maximalni
uspory, kterych se pfi praktické realizaci téméf nikdy z rtznych diivodi nedo-
sdhne. Av§ak rfddové lze s nimi pravdépodobné poéitat i u jinych podnikd.

Z vycislenych aspor jsou pfi tom nejdilezitéjsi uspory v Zelezni¢ni dopravé.
Jejich vy$e se potvrdila i ve étvrtletnich planech, poéitanych pro rok 1962 (4.
ctvrtleti) a 1963 (1. a 2. étvrtleti).

1. e dodavatel, O odbératel, 2. ® dodavatel, O odbératel.

Vypocitanych optimalnich plant odbytu lze vSak vyuzit i v dal§ich smérech:

1. Pouzijeme-li k vypoétim Gplného optima metody nepfimych nakladu (me-
tody MODI, distribuéni), pak optimédlni plan lze vyuZzit k ekonomickému zhod-
noceni dodavatelsko-odbératelskych vztahli samotnych. Pomocné hodnoty u jed-
notlivych odbérateli porovndny mezi sebou nas totiz informuji zarovein o tom,
ktery z odbératelt ma — z hlediska danych okrajovych podminek a sazeb —
vyhodnéjsi polohu. Nejvyhodnéjsi polohu méa odbératel s nejnizsi pomocnou hod-
notou, nejméné vyhodnou pak odbératel s nejvyssi pomocnou hodnotou.

U PR SL Praha lze podle skuteénosti roku 1961 zatadit mezi nejvyhodnéjsi
odbératele napf. provozovny pil v Chynavé, Kosteliku, Pfibrami, mezi nejméné
vyhodné v Srni, Kopidlnu a v Caslavi.

I kdyZz toto zhodnoceni vyhodnosti dodavatelsko-odbératelskych vztaht je va-
zano na konkrétni okrajové podminky, presto ho lze pouZit i pro nékteré perspek-
tivni avahy kapacitni.

2. Sestavenim optimdlnich dopravnich plant objektivnimi matematickymi
metodami se ziskaji tdaje o pfepravnich nakladech (vzdalenostech), jez jsou
olistény od subjektivnich vlivii organizace rozvozu, coz by umozZnilo vyjadfit
vlastni vliv zmén v rozmisténi kapacit dfevozpracujiciho primyslu na vyvoj pfe-
pravnich vzdéalenosti nebo nakladd.

3. Optimélni plany mohou prikazné vyjadrit vliv kalamit na prepravni na-
klady, vypracuji-li se podle planovanych zdroja pred kalamitou a po kalamité.

Kromé vlastniho zhospodarnéni rozvozu dodavek dieva v dané siti dodavatela
a odbératelt lze tedy vyuzit optimalnich prepravnich plant jako podkladu pro
rozmistovani kapacit dfevozpracujicich podnikd k prikaznému rozboru hlavnich
vliva, které pusobi na néaklady pfepravy surového dieva.
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Zaveér

Jestlize zhodnotime vyznam parity cen surového dfeva a optimalizace roz-
vozu dodédvek z hlediska zhospoddrnéni pfepravy dfevni hmoty, dojdeme k témto
zavérum:

Ukazuje se, ze uspory, které lze v lesnim hospodafstvi mobilizovat zavadénim
optimalnich odbytovych plant se faddové pohybuji v hodnotich do cca 10—20 %.
Naproti tomu pfepravni vzdédlenosti nékterych sortimenti se v poslednich letech
zménily o desitky aZz stovky procent. Z toho vyplyva, Ze nartstani pfepravnich
vzdalenosti ovliviiuji pfedev§im pfesuny spottebitelskych kapacit.

Jestlize nové rozmisténi spottebitelskych kapacit ma byt efektivni, musi byt
zvySené prepravni ndklady alespori kompenzoviany tdsporami na provoznich na-
kladech podnikt dfevozpracujiciho primyslu. Teprve za téchto podminek by byla
jeho koncentrace a specializace spoleensky efektivni. Aby se tento moment pii
presunech spotiebitelskych kapacit uvazoval, musi byt tlak pfepravnich naklada
pfenesen na dfevozpracujici pramysl.

Na drovni odvétvi je mozno tento problém fedit dvéma cestami: bud za-
vedenim parity franko vagén naklddaci stanice, nebo — pti zachovani dosavadni
parity — kaZzdoroénim vylakturovdnim odchylek od dhrnu primérného doprav-
ného (uvazovaného v SVC), jez vyplynou ze zmén v rozmisténi spotiebitelskych
kapacit proti vychozimu roku posledni cenové tpravy.

Pfi vypoétu tohoto rozdilu by se vychazelo z optimdlnich plant rozvozu,
aby se tak soucasné vyvijel tlak na lesni hospodaistvi ke hledani nejacelnéjsich
odbytovych cest.

Nevyhodou celoodvétvového vyrovnavani vlivu zmén v rozmisténi kapacit je
viak to, Ze by nepodporovalo iniciativu jednotlivych organizaé¢nich
slozek primyslu zpracovani dfeva, pokud jde o vyuZivdni mistnich surovi-
novych zdroji a dosud opomijenych dfevin a sortimentd.

Aby na ucelném rozmistovani kapacit a vyuzivani surovinovych zdroji byly
bezprostfedné zainteresovany vlastni vyrobni jednotky dfevozpracujiciho priamyslu,
bude zfejmé uc¢innéjsi zménit paritu cen surového dieva na franko vagén na-
kladaci stanice (franko sklad dodavatele) a rizeni dal§i prepravy dieva prevést
do kompetence odbératelti. Lesni hospodafstvi by pro fizeni této prepravy po-
skytlo podklady v podobé udaji o rozmisténi svych dodavatelskych zdroja.

Efekt z optimalizace planu zdsobovani dfevozpracujicich podnikii surovinou
by se pfi tom dal podstatné zvysit, kdyby se vyuzila zaménitelnost sortimentd.
V této souvislosti by bylo tfeba presetrit i celkovou koncepci nasich CSN su-
rového dieva. Zda se, ze tzce Glelové vymezeni jednotlivych sortimentii nepfi-
spivd ani k zhospoddrnéni rozvozu dfeva, ani k zhospoddrnéni vyuZivani

dfevni hmoty.
Doslo dne 22, 5. 1963.

HekoTopbie s3koHOMHueckHe nMpoGJeMbl Pa3Bo3a IOCTABOK ChIPOi JPEBECHHBI

Paccrosinui nepemro3ok cLIpoii ApeBecHHB! 3a MociaeiHHe roisl npHoGperaior B UCCP
BecbMa HeOJaronpHaTHbIH Xapaxtep. [JaBHLIMH BIMSHHsIMH, NeHCTBYIOIIHMH Ha POCT pac-
CTOSIHHI{ TEPeBO30K CHIPOM JIPEBECHHBI, SIBJISIIOTCA KOHUEHTPALHsS H ClelHaJH3allHs JepeBo-
o6pabarbiBalolieii MPOMBILINEHHOCTH, KOTOPble OTAa/IslOT TOTPeGHTEbCKYI0 MOLLHOCTb OT
HCTOYHHKOB CHIPbSI.
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B unTepecax pauHOHaJbHOrO pasMelleHHst STHX MOUIHOCTeH LEHTP TPaHCIOPTHPYEMBIX
pacxo/0B n0JizxeH ObITh IlepeHeceH H3 JIeCHOro X03fHCTBa Ha JAepeBooGpabaThbiBAaIOLLYI0 NPO-
MBIIIJIEHHOCTb. B CBA3H ¢ 3THM HeOGXOAHMO H3MEHHTb MAPHTET 1€H CHIPOil JPEBECHHBI Ha
(paHKO BAaroH INOrpy304HOIl CTAHIHH.

OnHoBpeMeHHO HEOGXOAHMO C Lie/1bl0 palHOHA/MH3alHH TPAHCIOPTA CLIPOH JApeBecHHB!
BBECTH OMNTHMAaJbHbIE MJIaHbl TPAHCIOPTA MOCTABOK (COCTABJEHHE NPH IOMOIIH METOIOB JH-
HelHOro NmporpaMMHPOBaHHA) H MOJIHOCTBIO HCIO0Jb30BATH MPH 5TOM BO3MOXKHOCTb YaCTHYHOMH
3aMEHHMOCTH COPTHMEHTOB.

Some economic problems in hauling the timber

The distances to which the timber is to be delivered, have developed very
unfavourably in the last years in Czechoslovakia. The main factors effecting the
increase in the hauling distances of timber are the concentration and specialization
of the woodworking industry, bringing the market further from the raw material
resouces.

Considering this situation, it will be necessary to transfer some hauling costs
from the forestry onto the woodworking industry. With this respect the basis of
the timber prices should be changed to the “free on rails” of the dispatching
station.

To achieve better economy in the hauling of timber, it is further important
to introduce the optimum schedules of the deliveries (to be prepared by linear
programming methods), making the most of the possibilities in the partial inter-
changeability of assortments.

Algunos problemas economicos de la distribucion de la madera bruta

Las distancias del transporte de la madera bruta en la Republica Socialista
Checoslovaca estan desarollandose en los ultimos afios muy desfavorablemente. Los
principales factores que ejercen influencia al crecimiento de las distancias del
transporte de la madera bruta, los constituyen la concentraciéon y la especiali-
zacion de la industria para la elaboraciéon de la madera que estan alejando las
capacidades consumidoras desde las fuentes de las primeras materias.

En el interés de la distribucién econémica de las capacidades debe estar
trasladada la presién de las cargas de transporte, de la economia forestal a la
industria la cual esta elaborando la madera. En esta dependencia es preciso
cambiar la paridad de los precios de la madera bruta, a los de franco vagon de
la estacion del carga.

Simultaneamente es necesario para la economia del transporte de la madera
bruta establecer los planes o6ptimos de la distribuciéon de las entregas compuestas
con ayuda de los métodos programaticos lineares y aprovechar al mismo tiempo
plenamente las posibilidades parciales del cambio de los surtidos.
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USTAV VEDECKOTECHNICKYCH INFORMAC!f MZLVH
ROCNIK 9 (XXXVI) LESNICKY CASOPIS 1963 - CISLO 11

Priklad organizace mechanizovaného odvozu dieva
na lesnim zavodé

IMpumep opraHH3alMH MeXaHH3HUPOBAHHON MEPEBO3KH JPEBECHHBI B Jecxose
Ein Beispiel der Organisierung der mechanisierten Holzabfuhr im Forstbetrieb

Exemple de l'organisation du transport mécanisé du bois dans une exploitation
forestiére

Inz, Arnost FLOSSMANN
Podnikové teditelstvi Stdtnich lesi, Praha

Dopravit vytézené dfevo z lesa na misto spotieby nebo dalsiho zpracovani
ve stanoveném casovém rozmezi, za maximalni vykonnosti pouZzitych mechanizac-
nich prostfedkt a s miniméalnimi naklady, klade stdle vy33i pozadavky na odborné
znalosti pracovnik lesnich zdvod. Naklady na odvoz dieva (véetné adrzby a od-
pisti lesnich cest) v oblasti podniku SL Praha ¢&inily 35 % z celkovych pfimych
nakladi vynalozenych v roce 1962 na tézebni ¢innost; proto nelze tento vykon
nechat bez pov§imnuti, zejména z hlediska ekonomiky a organizace prace, jak je
patrno i z pfipojeného diagramu (obr. 1).

JIZDA PRO

1. a — Casovy rozbor odvo- A OSTATNI
zu dreva né&kladnimi UKONY
automobily,

b — gasové vyuziti mnaklad-
nich automobilt u SL
Praha v roce 1962, A

Mame-li zvy$ovat efektivnost mechanizovaného odvozu dfeva, musime pfesné
znat soucasné nedostatky a jejich pfi¢iny. Proto je nutno vychazet z komplexniho
technicko-ekonomického rozboru hospodateni. Pouzijeme-li pro posouzeni mecha-
nizovaného odvozu dfeva za uplynulé obdobi dtdaju tiskopisu L 56 — Vysledna
karta motorového vozidla — SPZ, ktery vedou vsechny lesni zdvody, mdme mo:-
nost po vyhodnoceni téchto idaji a prozkoumani vzijemnych zavislosti a vliva
zjistit hlavni nedostatky i jejich pfi¢iny; z téch pak lze vyvodit G¢innd opatfenti
k napravé. Ciselné tdaje jsou kvantitativnim podkladem pro vlastni ekonomicka
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rozhodnuti, kter4 se musi opirat o spravny politicko-hospodafsky pfistup k fesenym
otazkam, o konkrétni znalosti ekonomiky i zku§enosti pracujicich.

Z hlediska lesniho zdvodu je moino nedostatky, které se pfi mechanizovaném
odvozu vyskytuji, zdsadné rozdélit do dvou skupin:

1. technické —

a) nespravné uréeni vhodnosti typu motorového odvozniho prostfedku pro dané
provozni podminky;

b) nevytéiovani nebo pretézovani odvozniho prostfedku;

c) neimérné vysoka poruchovost v disledku pfetézovani prostiedku, neodborné
obsluhy, neodborné udrzby a oprav;

‘2. crganizaéni —

a) nedokonalad organizace prace pfi odvozu;
b) nedostateénia nebo malo téinnd kontrola pfi vlastnim odvozu;
c) nespravny rozpis planu.

Technické i organizaéni nedostatky maji za nasledek nizké vyuzivani odvoz-
nich prostfedxii a z toho plynouci i nepfiznivé vysledky ekonomické.

Jednou ze zakladnich podminek dokonalého odvozu dfeva je optimalné hustd
sit cest, kterd odpovidd pouzivanym prostfedktiim. Posouzeni optima hustoty sité
cest je mozné jen na zadkladé komplexniho ekonomického rozboru vsech nikladu
na dopravu (piiblizovani a odvoz) dfeva a ndklada na vystavbu a udrzovani lesni
dopravni sité. Z hledisca lesniho zdvodu je hustota sité odvoznich cest ddna sta-
vajici sxute¢nosti a viechny lesni zavody maji vypracovany odvozni mapy, na nichz
jsou vyznaceny veSkeré komunikace vefejné i nevefejné (lesni silnice a cesty,
polni cesty apod.), po kterych bude dfevo odvézeno. Jsou rozdéleny na tseky
podle obtiznostnich poméri s pfesnym oznaéenim délek jednotlivych tusekd. Na
odvozni mapé maji zdvody barevné vyznadeny skupiny provoznich pomért (ptiz-
nivé zluté, ztizené zelené, nepfiznivé Cervené, velmi nepifiznivé erné), které jsou
zakladem pro stanoveni spotiebnich a vykonovych norem. Na mapé jsou téz vy-
znafeny odvozni tuseky (arabskymi ¢islicemi), z nichZz pfichdzi odvoz dfeva
v tGvahu. Odvoznim tsekem je tézisté pfiblizené hmoty mezi prvni a posledni
skldd<ou podél uvazované cesty. V pripadech stalych lesnich skladii je odvoznim
tsekem tento sklad. Na odvozni mapé jsou vyznaceny i vSechny sklady spotfe-
biteld a expedi¢ni sklady, na které je dfevo dovéazeno, jakoz i viechna mista, kde
gardzuji automobily a traktory lesniho zdvodu. Vzor odvozni mapy, kterou lesni
zdvody musi bézné dopliovat a upravovat, je uveden ve Sbirce pokynt statnich
lest, roénik I — 1956, &. 2, ¢lanek 25.

Lepsi vyuzivani tdaji odvozni mapy a tdaji statistického (popf. uéetniho)
vykaznictvi i prvotni evidence umoziiuje pracovnikiim lesniho zdvodu ziskat de-
tailnéjsi pohled na ekonomické jevy mechanizovaného odvozu dfeva, a tim do-
pomoci ke zvy$eni Grovné fizeni této ¢innosti.

Je tfeba vyuzivat i té okolnosti, ze za vhodného pocasi, zejména v 1été, jsou
na suché, ztvrdlé a hladké zemni, jinak nezpevnéné cesté (pokud vyhovuje §itkou .
a tnosnosti spodku) podobné vyhodné odvozni poméry, jaké jsou na tvrdych vo-
zovkéch. Pri dobré organizaci tézby, priblizovani a odvozu je tedy mozno v uréitych
obdobich rozsifit odvoz az do vzdalenych mist v lesich na mékkych cestach a tak
podstatné snizit dopravni vylohy. Tim se totiZz zmen$i pfiblizovaci a zvétsi od-
vozni vzdélenost (odvozni naklady na jeden plm dfeva na 1 km jsou znacné
niz§i nez naklady na pfiblizovani). Je proto ekonomicky vyhodné vyuzit u vétsich
odvoznich tkoli naznadené moznosti bud koncentraci vozidel na mistech s do-
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éasné vhodnymi odvoznimi podminkami, nebo zavedenim dvousménného provozu
odvoznich prostfedkli na mista s do¢asné vhodnymi odvoznimi podminkami, popf.
zavedenim kyvadlového zptusobu odvozu dfeva pro odvozné vyhodné obdobi.

Vsechny tfi zplisoby, které sleduji maximalni vyuziti ¢asové omezené odvozni
moznosti, jsou pracovnikiim lesnich zavodi znamy, takZe neni zapotiebi je podrob-
néji popisovat. Organizace kyvadlového zptsobu odvozu je uvedena v Technické
piirucce lesnické, v niZ je popsan postup pro vypracovéani grafu cykli¢nosti ky-
vadlové dopravy. :

K odvozu dieva se pouzivad ruznych typi motorovych vozidel. Volbu nej-
vhodnéjsiho typu motorového odvozniho prostfedku pro uréité provozni podminky
lze fesit podle vztahu:

A1+P1+m12A2+P2+m
H; = H, ?

kde Ai, A2 — amortizaéni odpisy i s opravami a tdrzbou za den u srovnavanych
vozidel (Kés),
P1, P2 — spotfeba pohonnych latek za den (Ké&s),
m1, mz — prumérné denni mzdy posddek (K¢&s),
Hi, H2 — denni vykony srovnavanych vozidel (plm).

Kazdy zlomek predstavuje primérny niklad v Kés na odvoz 1 plm na vzda-
lenost, kterd je u vSech porovnavanych vozidel stejnd a vyplyva z feSeni daného
odvozniho pfipadu.

Denni vykon uréitého odvozniho prostfedku v plm je dan poétem obratu
(jizd) a velikosti nakladu:

H=n.Q,

kde H — denni vykon odvozniho prostfedku v plm, prm, t,
n — pocet dennich obratd,
Q — nalozeny naklad na jeden obrat (plm, prm, t).

To znamena, ze jak zvySenim n, tak Q stoupa denni vykon. Néklad Q je vsak
omezen nosnosti vozidla a nosnosti vleéného vozu; pretézovani vozidel odporuje
bezpeénostnim predpistim, zvySuje naklady na opravy vozidel a snizuje Zivotnost
pneumatik. Doba trvani jednoho obratu je (kromé doby jizdy s nakladem a bez
nakladu) nejvice ovlivnéna ¢asem potfebnym na nalozeni dfeva. Jednim z hlav-
nich zplisobt zvySovani denniho vykonu pfi odvozu dfeva musi tedy byt zkra-
covani doby nakladani. Proto vylutujeme ruéni nakldddni a nahrazujeme je na-
kladdnim mechanizovanym. Denni vykon vozidla nékdy sniZuje i obtizné a zdlou-
havé sklddani dfeva z vozu na skladech odbératelskych zdvodd, nejsou-li skladky
odbératelem bézné uvoliiovany. Podle platnych zdkladnich podminek dodavky su-
rového dfeva a ttislové kiiry (vyhl. ¢. 56/59) musi odbératel uéinit opatfeni, aby
dfevo mohlo byt v jeho skladé prevzato bez zbyteéného zdrzeni a slozeno tzv.
jednoduchym sloZenim.

Jiz pfi rozpisu pldnu odvozu dfeva vlastnimi prostfedky na jednotlivé auto-
mobily a traktory by mél kazdy lesni zdvod vychézet z podobnych Gvah a propoctii.
Pri tom nesmime pfehlizet, Ze nakladni automobily maji sice vétsi rychlost i vahu,
vétsi tnosnost a vykon, ale jsou téZ naroc¢néjsi na kvalitu cest. Jejich hospodafsky
akéni radius v lesnim provozu je asi 100 km. Traktory se hodi pro blizky odvoz;
v horskych podminkéch jejich vykonnost klesd. Téz nelze opomijet, Ze nové pneu-
matiky maji vyssi koeficient adhezniho tfeni nez staré ojeté a hladké. Proto vy-
konnost motorovych vozidel stoupa s kvalitou pneumatik. Na mékkych cestach
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je vyhodnéjsi pouzivat §irSich kol a méné nahusténych pneumatik, aby byl spe-
cificky tlak na cestu co nejmensi.

Z celostatniho feseni délby piepravni prace z hlediska minimalizace pie-
pravnich nixladé a racionalizace pfepravy vyplyva i pro lesni hospodafstvi po-
vinnost snizovat dopravu dfeva po Zeleznici a prenaSet ji na silni¢ni dopravu.
Jde prevainé o fedeni tloh, kde zdkladnim tkolem je dodat uréity dfevni sorti-
ment, ktery je vyrabsn nebo skladovdn na riiznych mistech (lesni sklady, hlavni
sklady) nékolika odbérateliim rtzné vzdalenym od mista vyroby, resp. sklado-
vani. P¥i tom musi byt zaji§téno uspokojeni odbératelskych potieb v rozsahu
planovaného pridélu a soucasné musi byt dosazeno minimélnich odvoznich na-
klada (vyjadfenych napf. v tunokilometrech nebo Kés, ve spotiebé pohonnych
hmot atd.). Zaroven ovsem musi byt respektovan plan vyroby uréitého sortimentu
(pocet plm) na kazdém skladé.

Mame-li napt. mési¢né dodavat pilafskou kulatinu vyrobenou na skladech
S1 — 1960 plm, Sz — 560 plm, S3 — 1120 plm na pilaiské zdvody P1 —' 1260 plm,
P, — 980 plm, P3s — 700 plm a P4 — 700 plm pfi odvozni vzdalenosti z S1 na
P; 48 km, z S1 na P2 42 km, z S1 na P3 54 km, z S1 na P4 111 km, z Sz na
P22 km, z Sz na P, 75 km, z Sy na P3 67 km, z Sz na P4 55 km atd. (tabulka I),
je tfeba rozdélit dodavky tak, aby odvozni naklady byly co nejmensi, tedy aby
celkovy soucet dopravnich tunokilometr byl minimalni. Ulohu lze jednoduse resit
Vogelovou aproximaéni metodou linedrniho programovani, kterd dava vy-
sledky, jez se velmi blizi k optimélnimu feseni. Pcdle tohcto feeni dodé sklad S
na pilu P1 280 plm, na pilu P2 980 plm a na pilu P3 700 plm. Sklad S; doda
na pilu Py 560 plm. Sklad S3 doda na pilu P1 980 plm a na Py 140 plm pi-
lafské kulatiny.

Protoze této metody lze pouzit nejen pifi feSeni dopravnich problémdu, ale
i jinych tkolt v lesnim hospodéfstvi, kde hleddme ekonomicky nejvhodnéjsi feSeni
pfi mnoha nezndmych, poddvame navod k jejimu pouZiti:

1.

Pilaiské zavody P, Ps P, P, Mésigni vyroba
pilarské kulati-
ny na jednotli-

Manipu- . vych skladech
laéni sklady| 'o2dily | 26,4,4,4 | 33, 6,6.6,6 |(G8+(18
™
I
48 | a2 54 lm
S, 6,6,6,6 l— S S R 1960
280 980 700 0
22 75 67 55
S, 33 e L 560
. 0 0 0 560
|
| 52 90 60 93
S, 8,8 @ (e s [ 1120
980 0 0 140
Mési¢ni dodavka
na jednotlivé pilarské 1260 980 700 700 3640
: zavody
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Sestaveni tabulky

Sestavime tabulku podle uvedeného vzoru (tabulka I) s ohledem na pocet
skladd (vyroba) a pil (doddvka), vyplnime celkovd vyrobni a dodavkova mnoz-
stvi, ktera kontrolujeme kiizovym sou¢tem (3640 plm). V dilé¢ich polich do rohu
vyplnime odvozni vzdélenosti v km, které jsou métitkem nakladd.

Zbyva doplnit dodavky v jednotlivych dil¢ich polich (tj. v nafem ptipadé
dvandct neznamych) tak, aby soudet odvoznich nakladd byl minimalni. Musi byt
tedy minimalni i soucet sou¢int dodavek a prislusnych vzdalenosti viech dil¢ich
poli, pokud se oviem neuplatni jiné zvla§tni podminky. Re$eni provedeme po-
stupnou aproximaci.

Prvni aproximace

a) V kazdém sloupci i v kazdé fadce vypocteme rozdil mezi dvéma nejvy-
hodnéj§imi, tj. nejniz§imi sazbami (vzdalenostmi) a zapi§eme do pfislusného pole
pro rozdily. Napf. u skladu (fadky) S1 jsou nejnizii sazby (odvozni vzdélenosti)
42 a 48, jejich rozdil 6 zapiSeme do pole rozdily fadky Si. Rozdily pro sklady
jsou 6, 33, 8; pro pily 26, 33, 6, 38.

b) Najdeme radek nebo sloupec, ve kterém je tento rozdil nejvétsi (v nasem
pripadé sloupec P, rozdil 38) a zakrouzkujeme jej.

¢) V tomto sloupci nebo fadku (sloupec Ps) vyhleddme nejvyhodnéjsi sazbu
(nejnizsi odvozni vzdidlenost) a umistime do pfisluiného dilé¢itho pole nejvétsi
moznou dodivku (560 plm).

d) Jestlize jsme v této prvni aproximaci vycerpali celou kapacitu fadky nebo
sloupce (v naSem pripadé kapacitu skladu S2), napiseme do ostatnich poli nuly,
protoze dalsi doddvky nejsou jiz mozné a preskrtneme diléi pole pro rozdily (v na-
Sem pfipadé u fadky S2).

Druhd aproximace

Pfi druhé aproximaci vynechdme obsazend diléi pole vycerpaného fadku
nebo sloupce (v nafem pfipadé fadky Sz) a cely postup opakujeme. Rozdily pro
sloupce jsou 4, 48, 6, 18; pro fadky 6, 8. Nejvétsi rozdil 48 je ve sloupci P;z. U nej-
nizsi sazby (42 km) umistime maximalni moznou dodavku 980 plm a tim je vydcer-
pan sloupec P2. Napiseme nulu do zbyvajiciho dil¢iho pole a preskrineme diléi pole
pro rozdily.

Treti aproximace

Rozdily pro sloupce jsou 4, 6, 18, pro fadky 6, 8. Nejvétsi rozdil je 18 ve

sloupci Ps. Nejniz§i sazba v tomto sloupci je 93 u skladu S3, lze tam vSak jiz
umistit jen 140 plm dodavky pro pilu Ps. Tim je sloupec P4 vyCerpan.
Ctvrtd aproximace

Rozdily pro sloupce jsou 4, 6, pro fadky 6, 8. Nejvétsi rozdil 8 je v fadce Sa.

s

davku 980 plm zbyvajici do vycerpani skladu Ss.

Uzavieni aproximace

Zbyva doplnit dodavku ze skladu Si1 pro pilu P1 (280 plm) a P3 (700 plm)
tak, aby byla tabulka vyplnéna a kfiZova kontrola sou¢tem zachovana.
Reseni pripadu, kdyz nastane proti piivodnimu planu pokles potfeb u nékte-
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rych pilaiskych zdvodii a dochézi tim k vyrob& kulatiny na sklad lesniho zavodu,
jsem uvedl v obdobném samostatném prikladé fizeni mechanizovaného odvozu
dfeva na lesnim zdvodé pomoci linedrniho programovani, ktery jsem vypracoval
pro ¢&asopis Drevo. V tomto pfikladé jsem téz poukazal na moznost odvozeni tzv.
suboptimalnich variant.

Ma-li byt odvoz dfeva plynuly je nutno, aby cely vyrobni cyklus (tézba,
ptiblizovani, manipulace, cdvoz) probihal rytmicky. Pfi tom je tfeba uvazovat
poradi jednotlivych pracovnich vykoni, nebot nelze konat dalsi, nejsou-li skon-
¢eny predchozi (napf. prace dfevorubecké, po nich pfiblizovaci a pak odvozni),
coz omezuje rozpéti ¢asu vymezeného uréitému druhu préce. Jakost jednotlivych
sortiment dfeva pozadovanou pfislu§nymi stadtnimi technickymi normami jakosti
a pozadavek ochrany lesa je tfeba zajistit dodrzenim platnych technologickych
postupti pii tézZbé a dopravé a dodrzenim ¢asového rozmezi tézby a dopravy téchto
sortimentd, jak je stanoveno CSN 48 1401. Rytmiénosti vyrobniho cyklu nelze
dosédhnout bez cilevédomého rozlozeni praci v ¢asové posloupnosti i seskupeni podle
pracovniho mista a pohotovosti pracovnich sil. Slozitost se stupfiuje se zafazova-

II. Harmonogram pro

Sortiment: Jehli¢natd pilafskd kulatina od 1. tnora
Zdroje pro pfiblizovéni Zdroje pro odvoz
S~ tézba (v&etné mani- = o 2 =
0 8| pulace) v gravitaéni k= g 8™ T
Z1285| oblastipfisluiného | 5 |gge| PriPlZovéni celkem
LAY odvozniho tiseku =3 |§8« N
9 5 Sw el £6 | He g G =
:g = N — ‘g Q‘—m' g‘é@ -g o _:
2 =\V_J/‘ - o [ 2 R o) w
o Sla8%l 8 |8x E+(2HBIE 184, B+
a > | O — -a s = o N =] - —t Ty a fe=| oo
3] 919’38 B3 ag |8 | B |8n|88s|Ex |28 |8 | § |5
g °© |2 a3 B NN | g N |5 2.5 .4 & gly8| 5§ N (& .
2 olR=8|8d e8| a | & |R2|88=2|5F|e2| 4 | g |RE
g - ]
oy Q plm
1 ]2 3|4‘5i6'7|8|91011‘121314
Do
31.1.1963 | 4 300 | 750 ® 180 [-570 ! 480 130 | 900 % | 150 =750 | 280
Do '
15.2.1963 330 X 150 | 130 | =20 | 460 70 x| 110 | 200 {4-90 | 270
Do ‘
28.2.1963 260 ¥ 150 | 220 |[+70 | 480 0 ® | 220 | 230 |+10 | 230
Do
15.3. 1963 250 x | 150 | 100 | =50 | 350 80 » | 210 | 200 | -10 | 280
Do
31.3.1963 150 < | 120 | 120 0 | 270 200 » | 210 | 120 | =90 | 320
Stav
31.3.1963 | 150 | 750 x | 750 ’ 0 X 230 | 900 X | 900 0 X
|
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nim sezénnich pracovnikli v pracovné spojitych oborech (napf. zemédélstvi a les-
nictvi: tézba stdlymi délniky a sezénnimi délniky ze zemédélskych zdvoda, pfi-
blizovdni a odvoz vlastnimi prostfedky lesniho zdvodu a pomoci zemédélskych
zavodl). V odvozu dfeva naprosto prevladd odvoz nakladnimi automobily a trak-
tory, které patfi lesnimu zavodu. Proto je tfeba organizaci odvozu neustile zlep-
$ovat. Bezdratové spojeni s jednotlivymi vozidly, které ndm umoziiuje dne$ni stav
radiové techniky, by (s ohledem na rozlehlost pracoviit s cetnymi prekdzkami)
jist¢ znamenalo zvySeni produktivity price pfi odvozu dfeva. Ze u mechanizo-
vaného odvozu dfeva je velmi dilezita soustavna kontrola pribéhu tohoto pro-
vozu, je jisté samoziejmé. Stejnou pozornost je ovSem tfeba vénovat i odbornému
zjistovani pfi¢in poruch motorovych odvoznich prostfedkii a opatfenim z toho ply-
noucim; ¢asté poruchy nejen zvysuji ndklady na odvoz, ale soucasné narusuji cely
vyrobni cyklus, nebof odvoz dieva je v lesnim provozu nedilnou souéasti vy-
robniho procesu.

Odvoz dieva je slozitd operace, kterd bezprostfedné navazuje na t&7bu a pfi-
blizovani dfeva, a jeji splnéni podmiriuje plnéni planu dodavek dieva. Protoze

sledovani odvozu dreva
do 31. bi'ezna 1963

Odvoz
o, z toho z toho
vlastnimi prostfedky cizimi prostfedky
5 :g odbératel'exp. sklad 5 odbératel'exp. sklad| Opatieni
- > & > » >
§ |82 E |8x E |82
2 =g d [z [F [B=|8|: Bl @ 1Bz 8 g |8 |=
- = - = X ;
e R A R R R G R R R A
BAlgg|d| 8 [BEBe|d |8 |4 |8 |Bdee|d |8 |4]|¢
plm
15|16 | 17 | 18 [ 19 | 20 | 21 | 22 | 23 [ 24 | 25 | 26 | 27 | 28 | 29 | 30 31
zajistit pfi-
800| x |210[-590|700| x |120 —‘:720I 60| 0100 x | — | — | 30 |~70 | blizovani
+ zajistit
X | 180|270 (490 x |130/270| 140 — [ — | X |50 | — | — 0 |-50 | té&zbu
x |150|150| O | x (130(130| O | — | — | X |20 — | — |20 | O
X [130| 80|-50 | x [130(80 |-50 | — | — | X | — | — | — | — | —
X [130| 90|40 | x [130| 40(-90 | — | — [ X | — | — | — | 50 |+50
pro 2, tvrt-
leti zajistit
800| x (800 O |700| x |640| O | 60 0100 x | — | — |100 0 t&%bu
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kazd4 kolize znamend pro lesni zavod ztraty (nizké vyuzivani odvoznich pro-
stfedkt, popt. i finanéni dusledky plynouci z neplnéni dodédvek), bylo by snad
Géelné, aby si lesni zdvod, ktery zaostavd v odvozu nékterého sortimentu, roz-
pracoval plin odvozu tohoto sortimentu do harmonogramu, ktery by usnadnil
Géelnou organizaci prace a v pifpadé neplnéni takto rozpldnovaného tkolu vcas
signalizoval vznik ztrat. Piiklad harmonogramu je uveden v tabulce II. V uve-
deném pripadé slouzil harmonogram ke sledovani vyroby pii tézbé, pfibliZzovani
a odvozu jehli¢énaté pilafské kulatiny od 1. 2. do 31. 3. 1963 v gravita¢ni oblasti
odvozniho tseku &é. 4. V prvni fddce (do 31. 1. 1963) jsme vyplnili ddaje podle
planu na 1. étvrtleti (vyroba 750 plm, ptiblizovani 900 plm, odvoz celkem 800 plm,
odvoz vlastnimi prosttedky 700 plm, odvoz cizimi prostfedky 100 plm), podle
stavu k potatku obdobi (zdsoba pilafské kulatiny u pafezu 300 plm, zasoba pii-
blizeného sortimentu 130 plm) a podle skuteénosti za leden 1963 (vyrobeno pfi
tézbé 180 plm, ptiblizeno 150 plm, odvezeno celkem 210 plm, vlastnimi prostfedky
120 plm+60 plm, cizimi 0+ 30 plm). Odvodili jsme zdroje pro pfiblizovani (za-
soba u pafezu + pfi tézbé vyrobeno = 480 plm), zdroje pro odvoz (zdsoba na
odvoznim misté¢ + pfiblizeno = 280 plm) a zbyvajici dkoly (vyroba 570 plm,
ptiblizovani 750 plm, odvoz celkem 590 plm, odvoz vlastnimi dopravnimi pro-
sttedky 520 plm, odvoz cizimi prostfedky 70 plm) pro kalkulaci dalsiho obdobi.
Pro dalsi sledovani (dvakrat mési¢né) jsme pfipravili étyti fédky a zbyvajici
akoly ve vyrobé (570 plm), pfiblizovani (750 plm) a odvozu (celkem 590 plm,
vlastnimi 520 plm, cizimi 70 plm) jsme rozpldnovali do téchto zbyvajicich étyf
obdobi (fddek) podle potfebného optimalniho pribéhu. Na zaédtku kazdého ob-
dobi jsme odvodili zdsobu sledovaného sortimentu u pafezu (tj. u prvého obdobi
330 = 480 — 150) a na odvoznim misté (70 = 280 — 210). Na konci obdobi
jsme vyplnili viechny udaje o vyrobé pfi tézbé (130 plm), pfiblizovani (200 plm)
a odvozu (celkem 270 plm, vlastnimi 270 plm, cizimi 0), odvodili indikaéni
rozdily proti planu (—20, 490, 490, tj.+ 140 — 50) a opétné zdroje pro pfi-
blizovani (zdsoba u pafezu) a zdroje pro odvoz (zdsoba na odvoznim misté ke
konci obdobi). Rozdily plnéni v jednotlivych obdobich proti pldnovanym ukoltim
nas upozornily na potfebu operativnich zdsaht v jednotlivych vykonech; udaje
ve sloupci ,zdroje pro priblizovani“ a ,zdroje pro odvoz“ ndm udavaly zasobu
sortimentu u pafezu a zisobu na odvoznim misté na zacatku kazdého obdobi,
tedy i tdaje potfebné pro fizeni ptiblizovdni a odvozu jmenovaného sortimentu.
Porovnavani vsech tfi zakladnich slozek v kratkych pravidelnych intervalech pti-
spélo ke splnéni dkolu vyroby, ptfiblizovani i odvozu.

Jsou-li v lese vyrabény surové kmeny a manipulace je kondna na dolnim
skladg, je samoziejmé nutno zahlavi harmonogramu pfizpisobit této vyrobni tech-
nologii. V naem ptipadé byla za ptiklad volena jehli¢nata pilarska kulatina, ktera
byva obylejné vyrabéna bud u pafezu, nebo na hornim skladé, protoze je vétsinou
pfimo z lesa doddvdna na gravita¢ni pily a jen v men$im mnozstvi dovazena
v surovych kmenech na expediéni sklad, tam manipulovdna a dodavana po zeleznici.

Snad pro zadnou praci v lesnim hospodafstvi nelze pouzit jednotné Sablony
hodici se pro vsechny lesni zdvody, protoze kazdy lesni zdvod ma jiné podminky
provozni, technické, kddrové apod. Proto i uvedeny pfiklad je nutno chépat pouze
jako prispévek k hleddni cest pro zvyseni ekonomické efektivnosti mechanizovaného
odvozu dfeva. Tohoto zvy$eni nelze oviem dosdhnout bez plného vyuzivani tviréich
schopnosti v§ech, ktefi na lesnich zavodech pfi odvozu dfeva pracuji. Projevem
iniciativy a ucasti pracujicich na fizeni jsou stdle dokonalejsi formy socialistického
soutézeni, k nimz je v mechanizovaném odvozu dfeva ddna nejvétsi prilezitost.
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Souhrn

Jednim z tkol@ nasich lesnich zdvodd je dopravit a predat vyrobené dievni
sortimenty odbératelskym zdvodim v &asovém obdobi stanoveném planem. Pro-
toze pii nedokonalém plnéni této povinnosti vznikaji u dfevozpracujicich zédvodd
vyrobni potize, mély by lesni zdvody zajistit plynulé plnéni dodavkového tkolu.
Takové plynulosti, kterd umoziiuje lesnimu zévodu fadné vyuzivani mechani-
zaénich prostiedkd, lze docilit déelnym sladénim na sebe navazujicich praci (tézby,
piiblizovani, manipulace a odvozu), aby cely vyrobni cyklus probihal rytmicky.
K tomu mitize pracovnik@im lesnich zdvodi napomdhat harmonogram, ktery by
usnadnil spravnou organizaci préce.

Odvoz dieva jednotlivym odbératelskym zdvodim by mél byt fizen tak, aby
bylo dosazeno minimélnich odvoznich naklada. Toho lze docilit pouzivanim Vo -
gelovy aproximaéni metody, kterd dava vysledky optimalnimu feSeni velmi
blizké. Tato metoda je jednoduchd a rychld, a proto je pro pracovniky lesnich
zavodi snadno pouzitelna.

Ciselné tdaje jsou podkladem pro vlastni ekonomickd rozhodnuti, kterd se
musi opirat o hluboké a konkrétni znalosti lesniho provozu a ekonomiky i o zku-
$enosti pracujicich. Mame-li zvy$ovat efektivnost mechanizovaného odvozu dieva,
musime pfesné zndt soufasné nedostatky a jejich pfi¢iny. Proto je tfeba vychazet
z komplexniho technicko-ekonomického rozboru hospodateni celého lesniho zavodu.
Lepsi vyuzivani Gdaji odvozni mapy a tdaju statistického a t&etniho vykaznictvi
a prvotni evidence umozni pracovnikiim lesnich zavodd ziskat hlubsi pohled na
ekonomické jevy mechanizovaného odvozu dfeva, a tim i zvySovani Grovné Fizeni
této Cinnosti.
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Doslo dne 28. 5. 1963.

IpuMep opraHH3auWHM MeXaHW3HPOBAHHO NMePEBO3KH JPEeBECHHBI B Jecxo3e

OnnuM H3 3aauuil HAlIMX JeCX030B — TEPEBE3TH H Nepeiarb MPHIOTOBJIEHHbIE Ape-
BECHBIE COPTHMEHTbl 34BOAaM-H3rOTOBHTEISIM B IJIaHOM yCTaHOBJeHHOe Bpemsi. Beuay Toro,
UTO TPH HECOBEPIIEHHOM BBINOJIHEHHH 3TOHi 006sI3aHHOCTH Yy JepeBooGpabaTbiBalOIIHX Npes-
NPHATHI BO3HHKAIOT MPOH3BOJICTBEHHLIE 3aTPY/HEHHs!, JIECX03bl 10/DKHBI GbliH Obl oGecre-
unTh OecnepeGoiiHoe BhIMOJHEHHe 3ajady Mo jAocTaBke. Takylo GecrnepeGoifHOCTb, KOTOpasi
JlaeT BO3MOJKHOCTb JIECX03y TPAaBH/JbHO HCMOJb30BAThH CPEACTBA MEXAHH3alHH, MOXKHO
JIOCTHFHYTb palHOHAJbHBIM COrJIaCOBaHHEM B3aHMHO CBSI3aHHBIX pa0oT (3aroTtoBKa, Tpe-
JIeBKa, MAHHIIYJISILUSI H TPAHCIOPT) C TeM, uTOGbl Bech MPOHM3BOJACTBEHHBIN IHKJ MPOXOJHJ
puT™MHyeckd. ITpH 3TOoM paGoTHHKAaM JIECHOrO XO3s{iCTBa MOKET [OMOYb I'apMOHOIpaMMa,
KoTopast o6jerunsia Obl MPaBHJBHYIO OPraHH3alHIO Tpy/aa.

Pa3po3 npeBecHHbl OTAJBHBIM 3aBOJAM-TIOTPEGHTENAM [0/KeH ObITh OPraHH30BaH Tak,
YTOOBI MOXKHO OBbIIO IOJIYYHTh MHHHMAaJbHble PACXO/bl, CBSI3AHHbIE C IePeBO3KOH. DTO MOXKHO
JIOCTHYB TIyTeM TNPHMEHeHHs MeTo/a NpHoJHxKeHHA Poresia, KOTOPHIH 1aeT pe3yJbTaThl BeCbMa
6/H3KHE ONMTHMAJBHOMY pellieHHio. DTOT METOA MpOocToii H OGLICTPHI, a MOITOMY A5 paGoT-
HHKOB JIeCX030B JIETKONPHMEHHMbIH.

UncsioBble AaHHBIE ABASIOTCS OCHOBOjI CaMOro 3KOHOMHUECKOTr0 pelieHHs, KOToPoe 10JKHO
ONMHpaTheA HA TyGOKHE H KOHKpETHBle 3HAHMS JIECOIKCIIyaTallHH H S5KOHOMHKH, a TakKKe Ha
onbT TpyAsiwuxcs. [Ipu nopbiienud 3¢ ¢eKTHBHOCTH MeXaHH3HPOBAHHON IEepPEeBO3KH jpeBe-
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CHHBI MBI IOJI2)KHBI TOYHO 3HaTh COBpPEeMEHHbIe HEeNOCTAaTKH H HX NPHYHHBL HOSTOMy cnenyer
HCXOJHTh H3 KOMIIIEKCHOrO TEXHHKO-3KOHOMHYECKOro aHaJiH3a BEJIEHHS X03slicTBa BCEro
JIECHOTO NMpeAaNnpHATHS. Bosee NIpaBHJIbHOR HCNOJAL30BaHHE JaHHBIX KapThbl 1nepeBo30OK H JaH-
HBIX CTAaTHCTHYECKOH H 6yxramepcr<o;"{ OTYETHOCTH W TIEPBHYHOro yyera AacT BO3MOXKHOCTb
pa60THHKaM JIeCX030B MOJYYHTH 0oJiee l"JIyOOKHﬁ B3I/l HAa 3KOHOMHYECKHE SBJIEHHS MEXa-
HHSHPOBaHHOﬁ NepeBO3KH JpeBeCHHbl, a TéM CaMbiM H IOBBLICHTb YPOBEHb PYKOBOACTBA sTo#i
neaTesIbHOCTbIO.

Ein Beispiel der Organisierung der mechanisierten Holzabfuhr im Forstbetrieb

Eine der Aufgaben unserer Forstbetriebe ist die Beforderung und die Ubergabe
der erzeugten Holzsortimente an die Abnehmerbetriebe wédhrend eines planméBig
festgesetzten Zeitraumes. Da bei einer unvollkommenen Erfiillung dieser Pflicht in
den holzverarbeitenden Betrieben Produktionsschwierigkeiten entstehen, sollten die
Forstbetriebe eine flieBende Erfiillung der Lieferungsaufgabe sichern. Eine solche
Weise, wo es dem Forstbetrieb ermdglicht ist, die Mechanisierungsmittel richtig
auszuniitzen, kann durch zweckmiBige Zusammenstimmung der aneinander an-
kniipfenden Arbeiten (Nutzung, Holzriicken, Manipulation und Abfuhr) erzielt wer-
den, damit der gesamte Produktionszyklus rhythmisch verlduft. Dabei kann den
Mitarbeitern der Forstbetriebe ein Harmonogramm, das eine richtige Arbeitsorga-
nisation erleichtern wiirde, behilflich sein.

Die Holzabfuhr an die einzelnen Abnehmerbetriebe sollte auf die Weise
geregelt werden, damit sie mit geringsten Kosten verbunden ist. Dies ist durch die
Anwendung der approximativen Methode von Vogel, deren Ergebnisse sich der
optimalen Losung ziemlich ndhern, erreicht werden. Diese Methode ist sehr ein-
fach, schnell und demnach fiir Mitarbeiter der Forstbetriebe leicht anwendbar.

Die Ziffernangaben bieten eine Unterlage fiir die eigentlichen Gkonomischen
Entscheidungen, die sich auf tiefe und konkrete Kenntnisse des Forstbetriebes und
der Forstokonomik sowie auf die Erfahrungen der Arbeitenden stiitzen miissen.
Falls wir die Effektivitdt der mechanisierten Holzabfuhr heben sollen, miissen wir
eine genaue Kenntnis der gegenwéirtigen Mingel und deren Griinde haben. Des-
halb muB man aus der komplexen technisch-tkonomischen Wirtschaftsanalyse des
gesamten Forstbetriebes herausgehen. Eine bessere Ausniitzung der Angaben der
Abfuhrkarte und der Buchhaltung und Statistik sowie der primé&ren Evidenz er-
moglicht den Mitarbeitern der Forstbetriebe eine tiefere Einsicht in die 6konomi-
schen Erscheinungen der mechanisierten Holzabfuhr und dadurch das Erzielen einer
Steigerung des Niveaus der Leitung dieser Arbeit.

Exemple de l'organisation du transport mécanisé du bois dans une exploitation
forestiére

Nos exploitations forestiéres doivent, entre autres, transporter et remettre le
bois produit aux différentes usines consommatrices dans un délai fixé par le plan.
Elles devront donc concentrer tous leurs efforts aux livraisons réguliéres et con-
tinues étant donné que toute irrégularité entraine des difficultés de production dans
I'industrie du bois. Cette continuité qui permet a l’exploitation forestiére de mieux
mettre en valeur les procédés de mécanisation peut étre obtenue par une coordi-
nation des différentes opérations (abattage, trainage, manipulation et transport)
visant & créer un cycle de production rythmique. Un harmonogramme, dtment
établi, peut faciliter l'organisation du travail.

L’expédition du bois aux différentes usines consommatrices devrait se faire
a frais de transport minimes. Il est utile d'avoir recours a la méthode d’approxi-
mation de Vogel, permettant d'obtenir des résultats voisins de l’optimum. Cette
méthode est peu compliquée et rapide et par conséquent facilement applicable.

Les données numériques constituent la base de la solution économique propre-
ment dite qui doit s’appuyer en outre & une connaissance approfondie de 1’exploi-
tation forestiére et de l’économique et & I'expérience des travailleurs. Afin de pou-
voir augmenter le rendement du transport mécanisé du bois, nous devons connaitre
toutes les carences actuelles et leurs causes. L'économie de l'exploitation forestiére
entiere doit donc étre basée sur une analyse de tous les aspects techniques et éco-
nomiques. C'est en mieux étudiant les cartes de transport et les données du service
statistique et de comptabilité que les travailleurs des exploitation forestiéres auront
la possibilité d’approfondir leurs connaissances relatives aux phénoménes écono-
miques du transport mécanisé du bois et d’augmenter le niveau de cette activité.
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USTAV VEDECKOTECHNICKYCH INFORMACI MZLVH
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Vhodné typy deskovych nosnych konstrukci mosti
na lesnich cestach

IpuroaHble THNBI LHMTOBBIX HECYWHX KOHCTPYKLMH MOCTOB Ha JIECHBIX JOporax
Suitable types of supporting slab-iype constructions of bridges for forest roads

Tipos convenientes de construcciones portadoras de tablas de puentes para ciminos
forestales

In# Oleg SEREDA, ScC.
Lesnickd fakulta VSZ, Brno

Intenzivni vystavba lesni dopravni sité vyZaduje nutné vysoky stupeii hos-
podarnosti pfi soucasném Setfeni vSech zavaznych technickych norem. Je obecné
znamo, ze cestni stavby nejvice zdrazuji objekty budované ve zvlasté exponovanych
castech trasy. Témito objekty jsou v pfevdzné mife propusti a mosty, jejichz pocet
i rozméry se mohou v zdvislosti na zpisobu vedeni osy cesty v terénu znaéné
lisit, coz potom pfimo ovliviiuje vyslednou cenu 1 km hotové stavby vyraznym
zpusobem. ‘

Valni éast délky dopravni sité, s jejiz vystavbou se do budoucna pocits,
ma zptistupfiovat porosty v horskych oblastech se slozitymi terénnimi poméry
a znaénymi atmosférickymi srdzkami, coz samo o sobé dava predpoklad potfeby
vétsiho poétu objektt pro pficné odvadéni vody z blizkosti zemniho télesa cesty.
Soudasné vsak proto, ze jde o oblasti vyse polozené, pomérné blizko rozvodnic
a tudiz s malymi povodimi, postaci odvodiiovaci stavby (propusti a mosty) men-
sich svétlosti. Tato studie se zabyva vhodnosti nékterych druht nosnych konstrukei
mostnich staveb v naznacenych podminkach, tj. mosti malych a stfednich rozpéti.

Nosné konstrukce vhodné pro mosty malych
astfednich svétlosti

Pro mosty malych a stfednich svétlosti (prakticky do 10 m) je vhodna
deskovad Zelezobetonovd nosna konstrukce, jejiz vyroba je pomérné jednoduchi,
vyzaduje nizké udrzovaci ndklady a jeji statické pusobeni na spodni stavbu je
vyhodné, protoze vnasi do podpor pouze svislé tlaky. Tuto deskovou konstrukeci
lze v podstaté realizovat nékolika zpisoby. Jako bézné pfipady lze uvést:

1. Zelezobetonové monolitické desky,

2. desky sestavované ze zelezobetonovych dilct typu MZD,

3. desky sestavované z pfedpjatych prefabrikata typu MPD,

4. desky sestavované ze stropnich nosnikd typu PZT.
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Aby bylo mozno jednotlivé konstrukce vzdjemné porovnivat a soucasné se
dalo pro prefabrikované desky (pfipady ad 2 a 3) pouzit katalogovych udajd,
byl zvolen jako reprezentant most o §ifi vozovky mezi odraznymi pruhy 5 m. To
odpovida typu lesni cesty Ib i ustanoveni €l. 77 CSN 73 6201, ktery dovoluje
situovat odrazné prouzky na mosté misto nezpevnénych krajnic.

ostaltory beton Sem
I [ spddory beton _bcm p
nosnd deske o
S| 1o | 0050 s00 [ (éwso
i I% ,
Sl ‘[1 ft —’**J"—”’* TR [ J
~ cmamne e e~ - o=
h] »S |
630 (650)

Vzorovy priény fez nosnou konstrukci se zdkladnimi rozméry je na obr. 1.
(Kéty v zavorkach odpovidaji nutné zméné §itky desky pfi pouziti prefabrikatd

Svrsek, tj. fimsa, odrazné pruhy, zabradli, spidovy beton a vozovka, je na-
vrzen standardné pro vSechny uvazované typy desek, takZe ve srovnanich neni
jeho cena ani pracnost uvazovana. Je vSak namisté se zminit o typu mostni vo-
zovky. Z uspornych divodi je vyhodné volit na mosté odlisny druh obrusné
vrstvy, nez je v prilehlé trati, a to takovy, ktery ma soulasné funkci vodorovné
izolace desky. Prof. Bechyné (1954) napf. doporucuje vozovku z asfaltového
betonu o tloustce 5—6 cm, kterd se klade pfimo na povrch desky upraveny spa-
dovym betonem do zadaného pfiéného sklonu.

Pro porovnani jsou v tabulce I uvedeny ndklady na 1 m? svrsku (bez fimsy,
odrazného pruhu a zabradli), zhotoveného obvyklym zptisobem (varianta 1) a do-
porucovanym zpisobem (varianta 2). Porovnava se vysledna véha obou tdprav.

Z porovnani je patrno, zZe varianta 2 je nejen finan¢né vyhodnéjsi, ale pied-
stavuje také podstatné mensi podil na vlastni vaze mostni konstrukce, a tim Gsporu
na jeji tloustce.

Nisleduje popis jednotlivych typid deskovych nosnych konstrukei.

I. Mostni svrsek

N Cena Viaha Tloustka
Varianta Vrstva v K&s/m? v t/m? v cm
obrusna vrstva ze $térku 27,50 0,330 15,0
cementovy potér na izolaci 8,50 0,069 3,0
1 izolace 17,10 0,012 1,0
vypliiovy beton 9,00 0,092 4,0
celkem 62,10 0,503 23,0
asfaltovy beton 28,40 0,110 5,0
2: vyplnovy beton 9,00 0,092 4,0
celkem 37,40 0,202 9,0
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Zelezobetonova monoliticki deska

Zelezobetonova monoliticka deska s pfi¢nou vyztuzi rovnou 16 —25 % hlavni
tahové armatury pro spodni a horni povrch desky je dosud nejb&znéj§im typem
trvalé nosné konstrukce mosti na lesnich cestdch. Hotovi se betondzi do bednéni
vétsinou dfevéného, neseného podpérnym leSenim. Aby mohl byt tento typ desky
porovndvan s ostatnimi, bylo nutno vySetfit dimenze, spotiebu staviva a investi¢ni
naklady pro bézné se vyskytujici svétlosti mostl, které soucasné maji sviij ekvi-
valent v typiza¢nich sbornicich konstrukei sestavovanych z prefabrikati. Byly
proto propo¢itdny desky pro svétlosti 3, 4, 5, 6, 7, 8 a 9 m. Hodnoty statickych
veli¢in pro tyto pfipady jsou graficky zndzornény na obr. 2, kde lze odecitat dy-
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namicky soucinitel §, maximalni ohybovy moment M ma¢, maximalni posouvajici
silu Temax, tloustku desky d a prafezovou plochu vyztuze Fo pro ocel 10 002.
Hodnoty plati pro 1 m §iroky pruh mostovky. Zatézovaci t¥ida je B a grafu mize
byt pouzito pro ptedb&iny navrh tloustky desky za ptedpokladu svriku podle
varianty 2 v tabulce I.

Prehled spotfeby materidlu na 1 m? mostni zelezobetonové monolitické desky
je v tabulce II.

Deska montovana z prefabrikovanych dilca typu MZD

Konstrukce je slozena z dilct ze Zelezového betonu o §ifce 100 nebo 50 cm
tvaru obraceného T, kladenych vedle sebe nebo s malou mezerou. Mezery mezi
prvky a cela nosniki se obedni, do spar se vlezi dopliikova podélna vyztuz,
kolem niz se ohne vyénivajici pri¢na vyztuz prefabrikdti a spary se zabetonuji,
¢imz vznikne kompaktni Zelezobetonova deska. Beton nosnikt a vyplné je zn. 250,
ocel je Roxor.

Dilce pro svétlosti 3—5 m se vyrabéji v §ifce 100 cm a 50 ecm (dopliikové),
a to jednak krajni, jednak vnitini; pro svétlost 6—9 m v §ifce 50 cm, rovnéz
krajni a vnitfni. Pfi¢ny fez nosné konstrukce z prvkit MZD je na obr. 3. Spo-
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II. Spotfeba materidlu na 1 m? monolitické mostnif desky

&, I l L d beton vyztuZ bednéni
pol. vm v cm v m® v kg v m?
1 3,0 3,45 3,70 22 0,22 29,96 1,189
2 4,0 4,50 4,75 24 0,24 39,09 1,177
3 5,0 555 | 5,90 27 0,27 44,79 1,177
4 6,0 6,60 7,00 30 0,30 50,59 1,181
5 7,0 7,65 8,10 33 0,33 57,38 1,187
6 8,0 8,70 9,15 37 0,37 65,86 1,198
7 9,0 9,70 10,15 40 0,40 72,53 1,207

Vysvétlivky: 1, — svétlost, | — rozpéti, L — délka desky, d — tloustka desky. Beton
je znacky 250, vyztuz je prepoctena na ocel Roxor (10 512).

Kreyni dilec Vit didec DepRiery ditec

MNZo Y NZb 6

7/

P PN P P .

tfeba materidlu a hlavni rozméry nosnych konstrukci podle obr. 3 jsou v tabulce III.
Z prvki lze hotovit i §ikmé konstrukce az do ¢ = 45° Jsou uréeny pro za-
téZovaci t¥idu A.

Deska montovani z prefabrikovanych dilecu typu MPD

Dilce MPD, které se dodavaji podélné predpjaté z vyroby, maji $itku 49 cm,
jez se zalitim spAr mezi nimi zvét§i na skladebny modul 50 cm. Po ztvrdnuti
vyplné spar se provléknou otvory nosnikd kabely pfiéného sepnuti, pfedepnou se,
zakotvi a zainjektuji. Cela kotev se zatfou cementovou maltou. Sepnutim dilct
vznikne spolupisobici celek — deska.

Dilce jsou dvojiho druhu, krajni s jednostranné uzavienymi vylehéovacimi du-
tinami a vnitfni s vylehCovacimi dutinami oboustranné otevienymi. Posunutim
jednotlivych dilcd nebo jejich skupin o rozte¢ pfiénych spinacich kabeld (50 ¢cm)
lze sestavovat konstrukce o Sikmosti 25 —45°.

Pfi¢ény fez deskou z prefabrikati MPD je na obr. 4. Nosniky tohoto druhu
se vyrabéji pro svétlosti 4—8 m a jsou podobné jako MZD uréeny pro zatézo-
vaci tfidu A.

Prehled spotieby materidlu a hlavni rozméry nosnych konstrukei z prefa-
brikdtd MPD jsou v tabulce IV. Napadna je tspora na vysce desky tohoto druhu
proti konstrukei z diled MZD. Beton prvki je zn. 600, armatura pfi¢ného sepnuti
je hladky patentovany drat priméru 4,5 mm.
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III. Deska z prvki MZD

lo l L d Dilec krajni Dilec vnitfni Vyztuz spar
Cislo b viha b vaha
m cm zn. ks zn. ks (%} ks
cm t cm t
MZD 5-3 4 100 1,815
1 3,0 3,45 3,70 24 MZD 3-3 2 100 2,017 R 8 6
MZD 6—3 1 50 0,705
MZD 5-—4 4 100 2,687
2 4,0 4,50 4,75 28 | MZD 3—4| 2 |100 | 2,902 R 8 8
MZD 6—4 1 50 1,025
MZD 5-5 4 | 100 4,000
3 5,0 5,55 5,90 34 | MZD 3-5 2 100 4,508 ) R 8 8
MZD 6—5 1 50 1,374
4 6,0 6,60 7,00 40 MZD 7—-6 2, 50 2,767 MZD 9—-6 11 50 2,035 R 10 8
5 7,0 7,65 8,10 45 MZD 7-17 2 50 3,580 MZD 9-7 11 50 2,607 R 10 8
6 8,0 8,70 9,15 50 | MZD 7-8 2 50 ’ 4,475 MZD 9-8 11 50 3,231 R 10 8
7 9,0 9,70 10,15 50 MZD 7—-9 2 50 4,964 MZD 9—-9 11 50 3,584 R 10 8
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1V. Deska z prvku MPD
&

Lo ! L d Dilec krajni Dilec vnitfni
Cislo b vaha b viha
m cm zZn. ks zn. ks
cm t cm t
1 4,0 4,6 5,0 22 MPD 1—-4 2 49 1,235 MPD 2— 11 49 1,220
2 5,0 5,6 6,0 26 MPD 1-5 2 49 1,775 MPD 2—-5 11 49 1,755
3 6,0 6,6 7,0 31 MPD 1-6 2 49 2,290 MPD 2—-6 11 49 2,245
4 7,0 7,6 8,0 34 MPD 1-7 2 49 2,905 MPD 2—-7 11 49 2,855
5 8,0 8,6 9,0 37 MPD 1-8 2 49 3,600 MPD 2-—-8 11 49 3,540
V. Deska z prvka PZT
Ly 1 L d My Mmax Viaha Vyztuz Beton desky
Cislo Zn. dilce ks/m
m cm tm t kg m?
1 3,30 3,65 3,90 34 PZT 4n-390 0,831 0,692 0,216 9,1 31,67 0,195
2 3,90 4,25 4,50 34 PZT 4n-450 1,056 0,880 0,250 9,1 34,17 0,225
3 4,50 4,85 5,10 34 PZT 4n-510 1,362 1,064 0,284 9,1 49,60 0,255
4 5,10 5,45 5,70 34 PZT 1n-570 1,298, 1,263 0,318 9,1 66,83 0,285




Desky montované ze stropnich nosnikd typu PZT

Ve snaze o vyuziti vyhod prefabrikace spolu s pfednostmi lehké montaze byly
navrzeny nosné desky sklddané z prefabrikovanych stropnich nosnikd typu PZT
tvaru I v pficném fezu. Nosniky se kladou tésné vedle sebe a prekryvaji se tenkou
zelezobetonovou deskou (tloustka cca 5 cm) s pri¢nou vyztuzi odpovidajici 50 %
ideédlni hlavni tahové armatury prvka. Funkei desky je roznéset zatizeni z mostniho
svr§ku rovnomérné na vétsi pofet nosnikii podle béznych predpoxladi roznaseni
zatizeni idedlnich pohyblivych bfemen.

Krasn/ difec ¥nitPni ditec
PO 7 ~AD 2 |
fur-& piiénehe
/ 1 ¥, JMO*JI/'
t T 7 —1
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2 5 i 3
1! = ‘
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Pfi statickém feSeni se predpokldada, Ze kazdy nosnik nese na néj pfi-
padajici podil E4steéného rovnomérného zatizeni samostatné. Konstrukce tohoto
druhu je popsana v literatufe (5) a byva ji vytykdno nedostateéné pti¢né spojeni
a ne zcela zarufend kvalita prefabrikatd PZT, které jsou urdeny pro objekty

pozemniho stavitelstvi.

Stropni nosnik
rpZT

Lo o)w)

Ptiény fez mostni deskou z nosnikii PZT je na obr. 5, spotieba materidlu
a hlavni rozméry konstrukce jsou v tabulce V. Spotfeba materidlu je uvedena
pro 1 m §itky nosné konstrukce dané svétlosti. Mmax je celkovy maximélni mo-
ment (zatizeni stalého i pohyblivého s dynamickymi ucinky) piipadajici podle
rozméri konstrukce na jeden prvek za predpokladu zatézovaci tfidy B. M. je
moment tnosnosti jednotlivého prvku. Mu je vypoéten z tabulkové hodnoty Ms
typizaéniho podkladu (12) zavedenim pfevodniho soucinitele oceli 10 512¢ = 1,65
a odeétenim momentu vlastni vdhy nosniku. Z. tabulky V je patrno, Ze nosniky
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¢slo 1, 2 a 3 jsou dosti pfedimenzované. Ptiéna vyztuz kryci desky F, byla
proto vypoétena v zavislosti na Mmax vztahem

Fo= T Fu,

kde Fq je skutena prifezova plocha vyztuze nosnikd na 1 m §ife desky.

Porovnaniinvestié¢nich nakladdina jednotlivé
typy desek

Jako prvni kritérium vhodnosti jednotlivych druhd mostnich desek byly vy-
Setfeny investi¢ni nidklady na 1 m* mostovky (bez svriku, ktery se predpoklada
u vech typt téhoz druhu), i kdyz toto kritérium neni u malych mostnich staveb
vidy rozhodujici.

Pro vy¢isleni investi¢nich ndkladd na 1 m? Zelezobetonovych monolitickych
desek a desek sestavovanych ze stropnich nosnikd typu PZT, konstruovanych
podle popisu v pfedchozi kapitole, bylo pouzito zdkladnich rozpoltovych sazeb
HSV (hlavni stavebni vyroby) katalogii a cen z ceniku materidlu, literatury
(8) a (6). Pouzité polozky jsou spolu s ¢isly nomenklatury v tabulce VI.

VI. Prehled pouZitych sazeb HSV

C:‘)i;:? Cislo S‘éﬁ(: Zkréceny popis polozk Jed- Sazba
l:c’iov & katalogu polozky, POPiS P y notka | zaj.v K&
materidlu
1 K 11 4 —04 bednéni deskové mostovky
051—00 bez nidbéhu m? 13,60
2 K 11 4 —04 vazana vyztuz
111—-20 do 10 mm q 168,00
3 K 11 4 —04 vazand vyztuz
111—-30 do 70 mm q 151,00
4 K 11 4 —04 beton Zelezovy
551—10 nosnych konstrukcf zn. 250 m? 238,00
5 K 11 4 —09 osazeni betonovych nosnikd
411-00 5t/ks pii celkové vize do 25t t 91,00
6 K 11 4 —09 osazeni betonovych nosniki
411—-10 5t/ks pii celkové vaze do 50 t t 75,30
7 cenik 6136 45 nosniky stropni 29/11 cm
materidlu PZT 4n—390 ks 53,40
8 cenik 6136 47 nosniky stropni 29/11 cm
materidlu PZT 4n—450 ks 66,50
9 cenik 6136 49 nosniky stropni 29/11 cm
materidlu PZT 4n—510 ks 83,20
10 cenik 6136 35 nosniky stropnf 29/11 cm
materidlu PZT 1n—-570 ks 83,80
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Vyéislené niklady na 1 m? nosnych desek byly porovniny se skupinovymi
rozpodtovymi sazbami HSV za 1 m? plochy premosténé pomoci prefabrikati
MZD a MPD, pfi¢emz byla uvazovana i zména cen v dusledku $ikmosti monto-
vanych konstrukci. Skupinové rozpottové sazby HSV jsou obsazeny v katalogu
¢ 211 (7). ;

Vysledek porovnani investiénich nakladd jednotlivych typl mostnich desek
je v tabulce VII. Pro mald rozpéti (do 4 m) je nejvyhodnéjsi Zelezobetonova
monolitickd deska, za niz hned nésleduje konstrukce z prefabrikati MZD, ktera
je vyhodna i pfi vétsich rozpétich a Sikmostech. Pomérné nejdraz$i jsou §ikmé
konstrukce z predpjatych prefabrikdti MPD a desky ze stropnich nosnikd PZT.
U téchto je vysledny ndklad ovlivnén zejména vysokou cenou jednotlivého dilce
(tabulka VI). |

VII. Ndklady na 1 m? pifemosténi v Kdés

Druh konstrukce B Mont. z dilca Mont. z dilct

Zelbet. MZD MPD Mont.

monolit. z dilcd
s ~ deska P25 | af | PS5 (a S| FET

iy

3,00 98,00 101,00 111,00 — — -
3,30 - - - — 195,00
3,90 — ~ - — — 206,00
4,00 116,00 102,00 115,00 202,00 315,00 —
4,50 - — — — — 223,00
5,00 132,00 102,00 119,00 202,00 303,00 -
5,10 — — - - - 211,00
6,00 148,00 117,00 | 131,00 | 212,00 | 293,00 -
7,00 165,00 127,00 141,00 214,00 286,00 -
8,00 188,00 135,00 142,00 218,00 — -
9,00 205,00 132,00 136,00 - - -

Protoze vsak, jak znamo, ¢ini u mosti malych a stfednich rozpéti investiéni
néklady na nosnou konstrukci pouze mensi podil celkovych stavebnich vyloh
(podle okolnosti 5—10 %), nemusi byt toto hledisko rozhodujici a spise ovlivni
volbu nosné konstrukce dalsi okolnosti, jako napf. pracnost vyroby, spotieba po-
mocného materidlu (feziva) apod. Z tohoto divodu byly konstrukce posouzeny
podle dalsich kritérii.

Posouzeni pracnosti vyroby, stupné mechanizace
aspotifeby feziva u jednotlivych typu

Aby bylo mo#no porovnat pracnost vyroby mostnich desek popisovanych
vpredu, byl zvolen za miru pracnosti polet normohodin délnika (tesafe, beto-
nare, zelezafe apod.), potfebnych na vyrobu 1 m? desky, nasobeny primérnou
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VIII, Rozpoc¢tové normy HSV

Montaz-

: Tesat | Délnik | Betonaf | Zelezaf Rezivo
Sbornik |, C. Od.d % Zkraceny popis polozky Jednotka nik Sh
¢. polozky
Nh/tf. m?
S 1011 4—04 bednéni deskové mostovky bez

051—00 | nibéhu m? 1,27/4,3 | 0,29/3 0,017
4—04 vazana vyztuz do 10 mm

111—-20 q 0,61/3 3,34/4,9
4—04 vazana vyztuz do 70 mm

111—-30 q 1,91/4,8
4—04 | beton Zelezovy nosnych

551—10 | konstrukci zn. 250 m? 0,25/4 0,80/3 1,53/5
4—09 | osazeni betonovych nosniki

411—00 | do 5 t/ks pfi celkové vaze do 25t t 2,52/5 1,681%)
4—-09 osazeni betonovych nosniki

411—10 | do 5 t/ks pfi celkové vize do 50 t t 2,52/5 1,345%)
4—-09 zabetonovani spir

415—00 _ m® 28,71/5 | 19,59/4 0,089
4—-09 napinani jednostranné 1sv.’

915—40 | a injektovéni, pfi¢né& 7,0/5,8 2,458*%)

*) Autojerab, **) kompresor, injektor, napinaci pistole.




pracovni tfidou politanou jako vazeny priumér. Kromé toho byla sledovdna spo-
tieba feziva a mira mechanizace pomérem Sh/Nh.

Vysledek $etfeni je shrnut v tabulce IX, pro porovnani pouZité polozky
sborniku rozpoétovych norem HSV podle (9) jsou v tabulce VIII. Podle miry
pracnosti je pro bézné se vyskytujici svétlosti nejméné vyhodnd konstrukce z pfed-
pjatého betonu z dilct typu MPD. Vyplyva to z nutnosti dodateéného pfiéného
pfedpindni mostovky na stavbé. Na druhém misté je montovana konstrukce z dile
MZD, na tfetim monolitickd deska a konetné na ¢&tvrtém s nejmensi mirou
pracnosti je mostovka sestavena z dilci PZT. Podle miry mechanizace je nej-
vyhodnéjsi montaz z pfedpjatych dilc, na druhém misté jsou prvky PZT, na
tretim MZD a konetné monolitickd deska, u niz toto kritérium potvrzuje jedno-
zna¢né znamy fakt nutnosti pfevazné rucni vyroby. Dalsi zndmou nevyhodou
této mostovky je velka spotfeba feziva na bednéni. Je totiz nejvyssi ze viech uva-
zovanych druht, a to vétsi nez u konstrukce z nosniki MPD. Zajimava je sku-
teénost, Ze monolitickd deska se co do spotieby feziva blizi montované z dilci
MZD pfi rozpétich kolem 10 m, pfi¢emz mira pracnosti je vyrazné nizsi. Uka-
zuje se tedy, Ze nepfedpjaté tézké Zelezobetonové prefabrikaty jsou pomérné ne-
vyhodnym konstrukénim prvkem pro mosty malych a stfednich rozpéti na lesnich
cestach (viz pol. 3 v tabulce IX).

IX. Porovnani miry pracnosti realizace jednotlivych typu desek

; Mi ;
Cislo | 2o . Mira prac. me::rlil. Rezivo
po- Druh konstrukce Nh Hda Sh 5
lozky . ¢ 3
m Nh.tf. Nh m
4,0 zelezobet. monolit.
deska 3,20 4,4 14,08 0,00 0,00 0,0200
1 4,0 montovand z pref.
MZD 4,10 | 4,7 19,27 0,96 0,23 0,0050
4,0 montovand z pref.
MPD 29,41| 5.8 | 170,58 | 14,62| 0,50 0,0003
3,9 montovand z pref.
PZT 1,82 4,8 8,74 0,85 0,47 0,0026
5,0 zelezobet. monolit.
deska 3,38| 4,3 14,53 0,00 0,00 0,0200
2 5,0 montovand z pref.
MZD 5,13 | 4,7 24,11 0,93 0,18 0,0060
5,0 montovand z pref.
MPD 29,70 | 5,7 169,29 14,79 0,50 0,0004
51 montovana z pref.
l PZT 1,61| 4,8 7,73 0,69 0,43 0,0020
|
| 80 ¥elezobet. monolit. _
deska 4,09| 4,3 17,59 0,00 0,00 0,0204
3 8,0 montovand z pref.
MZD 12,62 | 4,7 59,31 1,26 0,10 0,0190
8,0 montovani z pref.
MPD 30,28 | 5,7 172,60 14,86 0,49 0,0005
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Zaveér

Je jisté, ze proveden4 $etfeni nemohla postihnout viechnu problematiku sou-
visejici s volbou typu nosné konstrukce mosti na lesnich cestich. Nebyla také
vySetfovdna konstrukce montovani z valcovanych I profild ve funkci hlavnich
nosniki a ze zelezobetonovych pfi¢né kladenych mostin pro nedostatek zdvaznych
katalogovych a sbornikovych podkladi, i kdyz je pravdépodobné, Ze by se pro-
jevila vyhodnou pro velkou miru mechanizace a minimalni spotfebu feziva. Ma
viak od uvedenych typd konstrukei odlisné udrzovaci naklady a svym statickym
pusobenim patfi spiSe k trdmovym konstrukcim. Slabinou této mostovky je po-
tfeba dosud stile tzkoprofilového valcovaného materialu.

Pfi konstrukei objektd na lesnich komunikacich zejména v maélo pfistupnych
horskych oblastech rozhoduji ¢asto dopravni moznosti, které zpravidla vyluéuji
pouziti tézkych prefabrikovanych prvka MZD a MPD (tabulka III a IV). Proto
se zpravidla voli monolitickd Zelezobetonovd deska, u niz je obtiznost dopravy
staviva relativné nejmensi a prakticky nezavisi na rozpéti budovaného mostu.

Pro objekty malych rozpéti (do svétlosti cca 5 m) je velmi vyhodnym typem
nosné konstrukce deska z lehkych prefabrikovanych dilci PZT. Mostovka tohoto
druhu je na pfednim misté prakticky podle vSech uvaZovanych ukazatelti a jeji
vyraznou vyhodou je mala vlastni vdha jednotlivych prvkd (tabulka V). Do-
prava téchto nosnikd je zvladnutelnd bez obtizi i ve slozitéjsich terénnich po-
mérech. Negativnim ¢initelem u tohoto druhu nosné konstrukce je vy$si cena,
kterad vsak, jak bylo vpfedu poznamenidno, neni zde éinitelem rozhodujicim vzhle-
dem k malému podilu na celkovych investiénich ndkladech.

Dilce PZT byly zvoleny jako pomérné lehce pouZitelna konstrukce, kterad
ovem po technické strance muze byt pfedmétem namitek, jak bylo vpfedu uve-
deno. Stalo by vsak za dvahu navrhnout pro potfeby vystavby mostnich objekti
na lesnich cestdch typ lehkych prefabrikovanych dilci, které by mély vyhodu
popisované konstrukce z nosniki PZT a kromé toho by bylo u nich vhodnou
dpravou zaji§téno pfiéné spoluptisobeni, napf. obdobné, jako je tomu u diled MZD.

Vyhodnym je tvar obraceného T (obdoba nosniki PZT 22 uréenych pro
bytovou vystavbu), standardniho prifezu a délek odpovidajicich napf. vpredu
uvazovanym stupiiim svétlosti 3 az 9 m po jednom metru. Momentu tnosnosti
by se dosdhlo jednak odlinou znackou betonu, jednak procentem vyztuzeni a dru-
hem armatury, a byl by stanoven tak, aby prvky volné ulozené na opéry byly
schopny unést zatiZeni pfi stavbé, tj. vahu cerstvého betonu nadezdivky a zatiZeni
délnixy. Vysledna tnosnost by pak byla funkeci prifezové plochy armatury prvki
a vysky nadezdivky odpovidajici pfisluinému rozpéti a mostni t¥idé. P¥i¢né spolu-
pusobeni prvka by bylo zajisténo zasukovidnim ze Zeber nosnikd vyénivajici
vyztuze a vlozenim doplitkovych podélnych Zelez.
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Névrh priéného fezu nosniku tohoto typu je na obr. 6. Vdha dilct pro svétlost
5 m by nepfesdhla 300 kg a bylo by moZno je osazovat jednoduchym zptsobem,
napf. éelnym zasouvanim pomoci navijdku nebo i ruc¢niho vratku.

Souhrn

V préci jsou popsény typy trvalych nosnych konstrukei, vhodné pro mosty
maljch a stfednich rozpéti na lesnich cestach. Vyhovujici jsou Zelezobetonové
monolitické desky a desky sestavené z prefabrikovanych prvka. Jednotlivé druhy
nosnych konstrukci jsou navzajem porovnavany podle rdznych hledisek.

Byly vySetfeny desky pro svétlosti 3—9 m, protoze vét§ina mosti na les-
nich cestdch je v tomto rozmezi svétlosti.

Investi¢ni ndklady na 1 m? desky nejsou rozhodujicim kritériem pti posu-
zovani vhodnosti nosné konstrukce, protoze tvofi mens$i podil celkovych staveb-
nich ndkladi. O vhodnosti spi§e rozhoduje pracnost vyroby, rychlost vystavby
a moznosti dopravy materidlu na stavenisté. .

vevas

Pro mal4 rozpéti jsou nejvhodnéjsi desky sestavované z lehkych prefabrikatd.
Protoze takové dilce se dosud v CSSR nevyrabéji, bylo pouzito stropnich nos-
nikd druhu PZT, které vsak maji nékteré nedostatky. Je tfeba zavést vyrobu

Vv

lehkych mostnich prefabrikdti s moZnosti pfi¢ného spojeni, jejichz vdha by ne-
presahovala 300—400 kg, a jez by bylo moZno osazovat pomoci jednoduchych
mechanismd.
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TMpuroanbie THNbI IMMTOBBIX HECYUIHX KOHCTPYKLHH MOCTOB Ha JIECHBIX A0pOrax

B cratbe OMHCHLIBAIOTCA THIBI MOCTOSHHBIX HECYUIMX KOHCTPYKIHH, NPHrOAHBIX AaS
MOCTOB MaJblX H CPeJHHX TpPOJETOB Ha JEecHBIX A0porax. Y IOB/JETBOPHTEJNbHBIMH ABJAIOTCS
)K€e/1€306eTOHHBIE MOHOJIHTHBIE LIHTHI H IIHThI, COCTABJ/IEHHbIe H3 COOPHBIX 3jeMeHTOB. OTaenb-
Hble BH/bI HeCyLHX KOHCTPYKLUMI B3aHMHO CPaBHHBAIOTCSl COTJIACHO Pa3HbIM TOYKaM 3PeHHA.

Bbliu HeesienoBaHBl LHTH A5 AJIHHBL TpoJeTa B cBeTy 3—9 M, noToMy 4TO 6O.bIIHHCTBO
MOCTOB Ha JIECHBIX NOpPOrax HMelOTCsl B MpejesnaX 3TOro IpoJera B CBETY.
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KanurasbHble BroXeHust Ha | M2 LIHTA He ABJISIOTCA PEIIAIOIHM KPHTEPHEM TIpH OLEHKE
NPHrOJHOCTH HecylleH KOHCTPYKLHH, TaK KakK OHH 0GpasyloT MeHbUIYIO 10J10 OGLIHX CTPOH-
TeJbHBIX pacXoioB. O NMPHrOZHOCTH CKOpee peliaeT TPYL0eMKOCThb IPOH3BO/ICTBA, CKOPOCThb
CTPOHTE/ICTBA H BO3MOXKHOCTH TPAHCMOPTa MaTepHaja Ha MECTO CTPOIKH.

Jast HeGO/ILUINX MPOJeTOB (OJblie BCEro NPHIOAHbI LIHTHI, COCTABJIEHHble H3 JIErKHX
c6opHbIX 3jaeMentoB. Ilotomy urto rtakie ssaementsl 8 HCCP no cux mop He mpouaBoxsTcs,
6BIIH HCIOJIb30BAHLI GajKi [epeKkphiTHs BHAOB PZT, KoTopble, 01HAKO, HMEIOT HEKOTOphle
HepocraTkH. Heo6XoaHMO BBecTH NPOH3BOJACTBO JIEFKHX MOCTOBBIX COOPHBIX 3JI€MEHTOB
C BO3MOXKHOCTbBIO NOMEPEYHOro CKpernJieHts, Bec KoTopuix He npesbias 6er 300—400 Kr H Ko-
TOpble MOXKHO Obl10 6bl yCTaHaBJHBATL TPH MOMOIIH NPOCTHIX MeXaHH3MOB.

Suitable types of supvorting slab-type constructions of bridges for forest roads

A description is given of permanent supporting constructions, suitable for
bridges of small and medium span on forest roads. The types found to be the best
suited for the purpose are ferroconcrete monolithic slabs and slabs set up from
prefabricated elements. The different kinds of supporting structures are mutually
compared. :

The slabs for 3—9 metres (9,84—29,52 ft) headway were investigated, since the
majority of bridges on the roadways have this range of headway.

The initial costs per 1 sq. meter (10,764 sq. ft.) are not the decisive factor in
considering the suitability of the supporting structure, as they represent only a
minor part of the total building costs. The suitability is governed more by the
ease and speed of construction and by the possibility of hauling the materials to
the site.

With smaller spans the best suitable slabs are those set up of light pre-
fabricated parts. As such slabs have not been manufactured in Czechoslovakia
up to the present, it was necessary to use the “PZT” joists instead, which have,
however, some deficiencies. It is necessary to introduce the manufacture of light
prefabricated parts for bridge constructions, enabling transverse connections, weigh-
ing not more than 300—400 kgs (661—881 1lbs), which could be handled by simple
mechanisms.

Tipos convenientes de construcciones portadoras de tablas de puentes para cidminos
forestales

Se describen tipos de construcciones portadoras fijas convenientes para puentes
de luz pequena y mediana para caminos forestales. Convenientes son tablas mo-
noliticas de hormigén armado y tablas compuestas de piezas prefabricadas. Tipos
individuales de construcciones portadoras son mutualmente comparados segun varios
puntos de vista.

Se investigaron tablas para luces de 3—9 m, por lo que la mayoria de puentes
tiene su luz en estos limites.

Los gastos de 1 m? de tabla no representan un criterio determinante para
la apreciacion de la conveniencia de construccién portadora, por lo que forma la
menor parte gastos de construcciéon totales. La conveniencia es determinada mas bien
por las dificultades de produccién, por la velocidad de construccién y por las po-
sibilidades de transporte de material al lugar de construccién.

Para luces pequefnias las mas convenientes son tablas compuestas de prefabri-
cados ligeros. Como estas piezas no se producen hasta estos dias en Checoslovaquia,
se utilizaba vigas de techo del tipo PZT, pero éstas tienen algunas desventajas.
Es necesario realizar la produccién de prefabricados ligeros de puentes con la po-
sibilidad de juntarlas transversalmente, cuyo peso no sobrepasaria 300—400 kg
y los cuales podrian ser fijados por medio de mecdnismos sencillos.
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Spristupifiovanie porastov dvojvozikovou lanovkou
DPL, 2-2000

OcBoeHHe Haca){JeHHH ABYXKapeTKOBO# KaHaTHO# poporoit JIJTy 2—2000
Die ErschlieSung von Bestinden mittels der Doppelwagen-Seilbahn DPL, 2-2000

L’accessibilité des peuplements au moyen d’'un téléphérique a deux véhicules
DFL, — 2-2000

Inz. Pavol ROSKO
Vyskumny 1tstav lesného hospoddrstva, Banskd Stiavnica
Vyskumnd stanica Oravsky Podzdmok

Zblizovanie dreva lanovkami sa v prevadzke stale rozsiruje napriek vsetkym
technickym nedostatkom a fazkostiam. Pouzitie lanoviek na Slovensku ma velky
a hlavny vyznam najma v stfasnej situdcii, ked v tazkych terénoch nie je vy-
budovand dostatoéna cestna siet, pretoze jedine lanovky st schopné technicky
dopravovat drevo z nepristupnych porastov, v ktorych st znaéné zésoby dreva.

V poslednom ¢ase prichddza do uvahy pre zbliZovanie dreva v uvedenych
terénoch dvojvozikova univerzdlna lanovka DPLu 2-2000. Je to lanovka staveb-
nicového typu, nosnosti 2 t (s nosnym lanom 22,4 mm) do maximalnej zbliZo-
vacej vzdialenosti 2 km. Pozostdva z dvoch pojazdnych vozikov, jednobubnového
sankového navijaka, nosného a tazného lana a tratového prislusenstva. Pévodne
sa lanovka riefila ako vyvozna. TaZné lano je vedené cez podacie kladky do
vykyvnych ramien a je upevnené na padacej kladke dolného vozika. Pri tomto
vedeni fazného lana, tzv. dolnom vedeni, prebieha lano medzi padacimi kladkami,
takze vytahovanie dreva z porastu je velmi obmedzené a lanovkou sa vyhodne
zblizuje drevo, ktoré je stustredené pod nosné lano.

Sir§ie pouzitie ma posledny typ lanovky, pri ktorom je mozno pouzif aj
povodné dolné vedenie tazného lana, ktory je vsak rieSeny aj pre vedenie fazného
lana z vykyvnych ramien samostatne do kazdej padacej kladky — pre tzv. horné
vedenie. K tomuto typu je vyrie§end mechanickd dvojstranne samosvorna zarazka,
ktord moze prechddzat cez botky a sldzi na vytahovanie dreva z porastu a na
zapinanie ndkladu do vozikov na malych spaddoch. Lanovka konstrukéne upra-
vena a doplnend ma charakter lanovky zbliZovacej a moze sa pouzitf na kratke
aj. dlhé trasy. Naklady sa dopravuji na dvoch zavesoch, rovnobezne s nosnym
lanom. Dlzka dopravovanych sortimentov je neobmedzend, lebo voziky sa roz-
stapia podla dlzky upnutého nakladu. Preto sa lanovkou rovnako vyhodne do-
pravuju ako celé kmene, tak aj vyrezy (obr. 7). Pri nasadeniu lanovky v inten-
zivnych hospodarskych spdsoboch, ked je acelné dopravovat drevo len vo vyrezoch,
alebo v porastoch s mensou hmotnatostou mozno lanovku pouzivat s nosnym
lanom priemeru 18 mm, ¢im sa montdz a demontdz lanovky podstatne urychluje.
Na tento ucel si prispdésobené botky nosného lana, pri ktorych sa vkladanim
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vloziek upravuje priemer l6zka na lifte. V tomto pripade sa nosné lano kotvi
do klinovej spony ako pri malych lanovkach. Lanovka sa okrem zékladnej zostavy
moéze pouzivat v réznych modifikaciach.

NajbeZnej§ia modifikacia dvojvozikovej lanovky, ktord sa pouziva na Slo-
vensku, je jednovozikova pribliZovacia lanovka JPL 2-600, nazvand polozé-
ves. Pri tomto pouziti lanovky sa na zblizovanie dreva pouziva len jeden, a to
predny vozik, takze drevo upevnené za jeden koniec sa dopravuje v polozavese.
Pre ovladanie prazdneho a zatazeného vozika sa pouziva dvojbubnovy samohybny
navijak. Drevo sa zbliZuje v najrozli¢nejSich terénnych pomeroch, a to na rovine,
po svahu i proti svahu (obr. 5).

Pri pouziti predného vozika na dopravu v polozdvese len hore svahom sa
pouZiva iba jednobubnovy navijak, a to v modifikécii jednovozikova priblizovacia
lanovka nahor JPL. 2-300, podobne ako lanovka VL.-4.

Predny vozik s hornou zardzkou sa da pouZzivat na dopravu dreva vo verti-
kélnej polohe, pripadne na dopravu inych materidlov, najmd zeminy, na zales-
fiovanie spustnutych pléch, a to v modifikacii — jednovozikova visutd lanovka
JVL 2-1000, tak ako lanovka Wyssen. Pri doprave proti svahu sa upinaci me-
chanizmus vozika ovldda zo zeme lankom a pre nakladanie na dolnej stanici treba
urobitf ur¢ité tpravy priamo na trase — to je hlavne zachytenie vozika pri za-
pinani nakladu. V poslednom ¢ase sa lanovka uplatiiuje aj v polnohospodérstve
na dopravu polnohospodarskych produktov a potrebnjch materidlov v horskych
a podhorskych oblastiach (obr. 6).

Pracovny postup pri pribliZovani dreva

Na dolnej stanici vloZi odpina¢ do hakov padacich kladiek okd upinacich re-
fazi a uvolni sklopny zaves kladiek. Refaze necha volne visief, aby sa na hornej
stanici dali skor doé¢iahnutf zo zeme. Po zachyteni vozikov na hornu zarazku stiahne
zapina¢ refazou padaciu kladku horného vozika a postupuje s niou do porastu k pri-
pravenému nakladu. Pomocnik zapinaa pomaha ,ruc¢kovanim® vytahovaf fazné
lano, takze zapinaé, ktory postupuje do porastu, sa vyfahovanim kladky nenaméha
a moze bezpelne postupovat cez terénne nerovnosti. Ked pride k nakladu, odopne
refaz, upevni do hdka padacej kladky pripraveny néaklad, vysunie sklopny zaves
a d& znamenie fahaf. Pomocnik da znamenie motoristovi a stcasne je pripraveny
hlasit signdal stoj, ak naklad narazi na terénne prekazky alebo je vytiahnuty az pod
nosné lano.

Pocdas vyfahovania nakladu zapina¢ pripravi upinaciu retaz na dalsi néaklad
a postupuje k miestu nakladania, aby pomohol pri upinani nakladu k druhej padacej
kladke. Po dosiahnuti ndkladu pod nosné lano uvoIni motorista fazné lano a padacia
kladka dolného vozika zaéne klesaf k zemi. Rychlosf klesania zvySuje pomocnik
zapinaéda, ktory pomaha vytahovat fazné lano. Ked klesne kladka k zemi, pomocnik
zapina¢a fahom lana hornej padacej kladky rozpoji ramena vozikov, zapinaé¢ chyti
padaciu kladku a postupuje k nakladu, kde si pripravi retaz, naklad pripne k pa-
dacej kladke a zdvihne sklopny zaves. Na spadoch okolo 40 % zapinaé¢ pred rozpo-
jenim vozikov provizorne upevni padaciu kladku k niektorému kmeriu alebo naj-
bliz§iemu stromu a vyc¢ka, kym vozik zbehne po nosnom lane nad miesto upinania
nakladu. Potom postupuje s kladkou a upne ju k ndakladu. Ked zapinaé¢ ani takto
neovldda bezpe¢ne vozik, upne najprv kladku k dolnému koncu néakladu a aZ po-
tom rozpoji voziky. Odopnuty vozik volne bezi po nosnom lane, kym to uvoInené
fazné lano dovoli. Pri tomto postupe vznikaju v faznom a mnosnom lane narazy.
Ked odopina vozik zapinaé¢, priebeh uvolnenia vozika je pokojny. Ovladanie vozika
pri hornom vedeni tazného lana nie je namahavé. Na spade 30 % treba vozik
udrziavaf silou ca 8 kg Naklad po zapnuti padacich kladiek do vozikov sa do-
pravi v rovnobeznej polohe s nosnym lanom na dolnd stanicu, kde po néaraze
dolného vozika ma mnardzku sa uvolni dolnd padacia kladka. Ked t4to kladka
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Kklesne asi o 1,5 m, automaticky sa vypne padacia kladka horného vozika a né-
klad klesne na skladku. Po uvolneni fazného lana odpina¢ odopne najprv hornu
padaciu kladku a opatrne spusti horny vozik k dolnému voziku. Potom odopne
dolni kladku, do hakov zapne pripravené upinacie refaze a da signdl na spiato¢-
nd jazdu. Pri zdvihani padacich kladiek pridrziava retaze, aby zabranil pripad-
nému zapleteniu fazného lana, a tym jeho poskodeniu alebo zdvihnutiu zachytneho
hédka horného vozika, lebo tym by sa znemoznilo zachytenie vozikov na hornej
zarazke a uvolnenie padacich Kkladiek. Preto treba kladky pridrziavaf tak, aby
najprv dorazila kladka horného vozika. Ked nosné lano prebieha vysoko nad te-
rénom, padacie Kkladky treba spojif retiazkou dlhou ca 20 cm. Voziky lanovky
nie su medzi sebou pevne spojené, preto moézeme dopravovaf néklady rozli¢nych
dlzok prakticky od metrovice az po celé kmene. Ked sa dopravuje drevo stistredené
pod nosné lano, mozno pouzit bud horné, alebo dolné vedenie fazného lana. Z eko-
nomického hladiska je uc¢elné pripravif si refaze na obidvoch koncoch nakladu
a upinat odrazu obidve padacie kladky. Tento postup je o mie¢o namdahavej$i, zna-
mena vsak viac neZz 100 % usporu ¢asu pri upinani.

Pri spade nosného lana priemerne do 25 % netreba pri upinani nakladu oso-
bitné opatrenia, pretoze sa moze upnuf hociktory prvy koniec nékladu. Pre od-
pinanie je v8ak lepsie, ked sa upina prvy horny vozik. Pri spadoch nad-25 % treba
v kazdom pripade naklad upeviiovat tak, aby sa najprv upinal naklad do dolného
vozika, a potom do horného. V opa¢nom pripade, ked sa prv upne horny vozik,
tento sa odopne sucasne zo zarazky a cely naklad sa zac¢ina samovolne pohybovat
nadol pod vplyvom prevladajicej sinusovej zlozky vahy nékladu skor, neZ sa zapne
dolny vozik. Po doraze dolnej padacej kladky k ramenu vozika nastane silné
trhnutie, ktoré moze spdsobif vazne poruchy na trati, pripadne aj roztrhnutie
fazného lana a vyhodenie vozikov. Postup pri praci na dolnej stanici je ten isty.

Pouzitie lanovky DPLy, 2-2000 pri spristupniovani
porastov

Dvojvozikovi lanovku moZno pouZivat na zbliZovanie samostatne alebo
v kombindcii s inymi lanovkami, pripadne traktormi. Hoci je pouZitie samostat-
nej lanovky hospodarnejsie, predsa sa v prevadzke viac pouziva v réznych kom-
bindciach. Pri¢inou toho je, Ze trasy, na ktorych by sa mohlo zblizovat z boku

1. Stprava vozikov lanovky DPLu 2-2000 s dolnym vedenim fazného lana.
2. Suprava vozikov lanovky DPLu 2-2000 s hornym vedenim fazného lana.
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po celej dlzke, st velmi zriedkavé, a to pre réznovekost porastov a aj preto, lebo
porasty predpisané na tazbu sa obyfajne nachadzaji na hornej casti trasy. V ta-
kych pripadoch hmota, ktord gravituje priamo k lanovke, nesta¢i na hospodarne
nasadenie lanovky a k lanovke treba dopravit drevo z vaéSej plochy. Toto se
v prevadzke fasto prisunuje k lanovke gravitaénym spastanim. V ¢lenitych te-
rénoch sa pouzivajd kombinacie s modifik4dciou polozdvesu, napr. na LZ Oravsky
Podzédmok, LZ HrabuSice, kombinacia s lanovkou nahor — napr. na LZ Cierny
Vah, a ¢asté st kombinécie s traktormi — napr. na LZ Predajna a inde.

V odévodnenych pripadoch sa méze vyskytnit kombinacia s lanovkou VLy-4.
Pouzitie lanoviek v roznych kombinaciach umoZiiuje spristupnit odrazu vicsie
lesné celky, ¢o je z hladiska technologickej typizacie porastov vyhodnejsie. Prak-
tické priklady pouzitia lanoviek DPL, v réznych kombiniciach svedéia o tom,
ze su to prevadzkove vyhovujice spdsoby zblizovania dreva, preto si zasluhujt
detailné teoretické prepracovanie. V dalgich statiach bude pre porovnanie pre-
pracované pouzitie samostatnej lanovky a kombinécia s lanovkou VL, a VL.
Spracuvaju sa podklady pre pouzitie kombinacii lanoviek a traktorov.

Vplyv spadu terénu na vzdialenostf bezSkodného
vyfahovania dreva

Pri dodrZiavani zdsady vytahovania dreva bez strat treba vykonat smerovi
stinku a drevo fahat §ikmo proti svahu. Uhol vyfahovania sa meni podla velkosti
spadu terénu. Cim je terén strmsi, tym je uhol vyfahovania mensi. Vzdialenost
vytahovania sa tym v pracovnom poli predlzuje.

Sirka pracovného pola zéavisi vseobecne na povrchu terénu, klimatickych po-
meroch a pod. Kamenity, pripadne balvanity terén bude vplyvat na §irku pra-
covného pola rozhodnym sposobom a nedd sa obecne riesif. V normdalnych po-
meroch, to je rovnych a mierne zvlnenych (v rozpiti pracovného pola) ovplyviiuje
jeho velkost rozhodnym spésobom spad terénu.

Zavislost §irky pracovnych poli a vzdialenosti vyfahovania dreva na spade
terénu je zndzornend na obr. 3.

Z obrazku 3 st odvodené potrebné vseobecné vztahy, ked trasa lanovky pre-
bieha v spadnici.

Spad vytahovania je dany vyrazom

sind = Vﬁza — sin2dg. (€))

Uhol vytahovania k nosnému lanu

- : 2
cos p = Vl _(s%n CSk) . ()
sin a
Kolmd vzdialenost vytahovania, ktord urcuje §irku pracovného pola — pri

vyfahovani z jedne]j strany, alebo polovicu §irky pracovného pola pri vytahovani
dreva z dvoch stran:

" sin 6k
do=Ilsing=1,. S (3)
Z vyrazu (3) pre dand hodnotu d, vzdialenost vytahovania
sina
Ia = do . Sln_(sk . (4)
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Ked trasa lanovky prebieha $ikmo po svahu, zistime potrebné zavislosti
z obr. 4.
Odklon trasy lanovky od spidnice je dany vyrazom
sin 0

cosw:sina ’ )

3. Schéma vyfahovania dreva pod nosné lano, ked trasa lanovky prebieha po

spadnici. do — Sirka pracovného pola na jednu stranu od nosného lana, lo — vzdia-

lenosf vyfahovania, ¢ — uhol vyfahovania, merany po teréne, 8§ — spad vyfahovania,

6 — spad kolmy na smer vyfahovania, a — sklon terénu, I — vodorovny priemet
vzdialenosti vytfahovania.

4. Schéma vyfahovania dreva pod nosné lano, ked trasa lanovky prebieha Sikmo
po svahu.

Sirka pracovného pola z dolnej strany trasy
iy = L,Vl = (359)2 (6)
sin a
Vzdialenost vytahovania dreva po spadnici k trase lanovky z vyrazu (6)
do M

1 sin 0\ 2
(sin a)

Sirka spristupnenych porastov merand po vrstevnici

d=1I.siny=1. ]/1 _(s.iné)z’ 8)
sin a

kde I — dlzka trasy lanovky.

lg=

Podla odvodenych vztahov st vypocitané hodnoty uvedené v tabulke I. Z ta-
bulky I vidime, ze pri dodrziavani prieéneho spadu #x = 20 % sa uhol vytaho-
vania meni pri rozpiti spadov terénu 20 % —70 % od 90° po 207 o sa prejavuje
na §irke pracovného pola, ktoré pre vytahovanie [,= 100 m klesd zo 100 m na
34,2 m. Pracovné polia su pri velkych spadoch v pomere k vzdialenosti vytaho-
vania pomerne malé.

Pri vedeni trasy §ikmo po svahu je situdcia prace opa¢na. Cim je spad terénu

tahovania, takze vytahovat sa moze najhospodarnejsie a najSetrnejsie. Pri spade
terénu 30 % je pracovné pole $iroké 73 m a pri spide 70 % 94 m. Tento isty
pomer plati aj pre pomer dlzky trasy a $irky podchytenych porastov, ako je to
v tabulke I.
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I. Tabulka premennych veli¢in

Vytahovanie dreva fikmo Spad kolmy na smer vytahovania 0 = 20 %

po svahu

Spad terénu a — % 20 30 ‘ 0 | 50 ‘ 60 70
sin a 0,196 0,287 0,371 0,447 0,515 0,573
cos a 0,986 0,958 0,929 0,894 0,858 0,820
cos @ 0,0 0,730 0,850 0,899 0,925 0,940
sin @ 1,0 0,683 0,528 0,438 0,380 0,342

@ 90° 430 320 26° 22020 200
Spéd vytahovania - %, 0,0 21,5 133,3 44,2 54,1 64,0
Sirka pola pri ;= 100 m 100 68,3 52,8 43,8 38,0 34,2

Vytahovanie dreva'po Spad trasy lanovky $ikmo po svahu = 20 9%,

spadnici
cos — 0,683 0,528 0,438 0,380 0,342
sin — 0,730 0,850 0,899 0,925 0,940
7 — 470 58°15 649 67°40 700
Sirka podchytenych
porastov na 100 m dIzky
trasy lanovky — 73,0 85,0 89,9 92,5 94,0

RieSenie velkosti pracovnych poli

Rozbor technickych podmienok vytahovania dreva je potrebny pre rieSenie
ekonomickych zdvislosti pouzivania lanoviek, najma na urcenie velkosti pracov-
nych poli.

Pre urcenie $irky pracovnych poli treba okrem technickych zavislosti poznat
aj celd skladbu priamych nakladov zbliZovania dreva, a to ndklady na odpisy,
Gdrzbu, montaz a demontaz zariadenia, pohonné hmoty, mzdy zakladné a do-
plnkové.

Roéné odpisy lanového zariadenia — n, na 1 plm zavisia od ceny
zariadenia a priemerného roéného vykonu. Podnik pridruzenej vyroby MZLVH
Chrudim, zavod Slovenska Lupca, vyrobil 25 saprav lanoviek po 100 000 Kés,
preto sa pri ekonmickych tvahach brala do dvahy tato cena a z nej vypoéitany
ro¢ny odpis 18 000 Kés podla Zivotnosti prislusenstva lanovky.

Priemerny roény dopravny vykon zavisi od denného dopravného vykonu,
poétu pracovnych dni do roka a koncentracie fazby na jednej trase.

Denny dopravny vykon N sme vypocitali na zaklade ¢asovych pozoro-
vani podla vzorca:
=(T'—tpgz)-Q. 7]

LI

505 7 305, T 21

’ ©®)

kde T — 480  min. = dlzka pracovnej smeny,
tpo — 35  min. ¢as pripravy, oddychu a zakonéenia,
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velkost nékladu,
koeficient vyuZitia pracovnej smeny,
priemerna vzdialenost vytahovania dreva z po-

= Q17

0O — 18 plm
)
lo

rastu v m,
E’ = priemerna dopravna vzdialenost po nosnom lane v m,
v — 4,62 m/sek. = priemerna jazdna rychlost,
92 — 0,32 m/sek. = priemerna rychlost vytahovania dreva z porastu,
2t — 12,74 min. = siclet ¢asov, potrebny na pripravu nakladu na jednu
otacku.

Roény dopravny vykon lanovky zavisi od spdsobu pouzitia lanovky. Ked
na trasu gravituje malo hmoty, treba lanovku viackrat do roka prestavovat, ¢im
sa znizuje celkovy pocet prevadzkovych dni. Ked lanovka pracuje cely rok na
vykon vyssi.

Vo vypoétoch sa polita do roka 180 pracovnych dni, ktoré mozno odpra-
covat za 9 mesiacov pri 80% vyuzivani pracovného &asu na prevadzku. Zvysok
pracovnych dni sa polita na poruchy a pracovné prestavky z titulu nepriazni-
vého podasia. V zimnych mesiacoch sa pldnuji opravy a udrzba.

V hodnote )t je zapoditany &as upinania tx dvoch kusov, podla vyrazu
tu = 2,49 + 1,52 ks, t.j. 5,52 min., ¢as odpinania f, dvoch kusov, t» =2,43 +
+ 0,58, t.j. 3,59 min., ¢as reakény ¢, = 1,01 min., éas spustenia padacich kla-
diek #; = 0,66 min., ¢as dvihania padacich kladiek {4 = 1,2 min. a fas pre-
stojov tp = 0,75 min. Cas )¢t = 12,74 min. na jeden plm na otd¢ku je velmi
dlhy a najmi velmi zdlhavé je upinanie ndkladu. Uvedeny ¢as odpoveda tech-
nolégii zblizovania, pri ktorej sa upina a odpina bez pripravenia tvizkov, alebo
retazi, avSak v praxi sa najviac vyskytuje.

Ked hodnoty zistené pri €asovych pozorovaniach dosadime do vzorca (9),
dostaneme pre dopravny vykon tvar
(480 — 35) . 1,8.0,77 __ 5950

E’ I 0,0649 L' + 1, + 122,3
1386 -} 96 + 12,74

N:m —

(10)

Koncentricia tazby vplyva na polet pracovnych dni na jednej trase, ktory
sa rovna stétu pracovnych dni a dni potrebnjych na montaz, demontaz a prepravu
zariadenia

M,

sm

dg=

Lilpg e ds 5 (1)

kde d: — celkové dni na jednu trasu,
M, — mnozstvo vytazenej hmoty v plm,
dma — dni na monta? a demontaz,
d, — dni na prepravu.

Z po¢tu pracovnych dni, ktoré treba na jedno postavenie lanovky, mozno
vypocéitat polet trds, t.j. pracovisk do roka

d,
P = q? 12)

14
kde dr — pracovné dni roka.
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Ked do vyrazu (12) dosadime za d: = 180 a za d» vyraz (11), priéom

Nimsa vyjadri podla vyrazu (10), dostaneme po tprave pre pocet dni na trase vyraz
. 180 . 5950

Pt = 30,0694 L + o+ 122.3) + 5950 (dma + d5) °

Pocet dni na montaz a demont4z udava pre §tvorélennd stavebni skupinu vy-
raz vyjadreny z priemernych prevadzkovych adajov

dma = 2,44 + 0,0102 L. (14)
Na prepravu lanového zariadenia, t. j. na dovoz a odvoz, sa po¢ita 2 dni.

Roény dopravny vykon N, dostaneme z poétu trds ndsobenych zblizenou
hmotou z jednej trasy

(13)

180 . 5950 . M,
S ~ M. (0,0694 L' + I, + 122,3) + 5950(4,44 + 0,0102 L") B
Roéné odpisy na 1 plm dostaneme, ked roéné odpisy zariadenia delime roé¢-
nym vykonom, t. .
_ O, 18500 Mt(0,0694 L' + I, + 122,3) 4 5950(4,44 + 0,102 L")
B A 180 . 5950 M,

n, )

z ¢oho po uprave dostaneme

5. = QOO B o 0TS L, et LIOER L

M, + 2,12. (16)

Vyraz (16) udava zavislost vysky odpisov od dlzky zblizovacej vzdiale-
nosti vyfahovania dreva z porastu a ro¢nom dopravnom vykone. Takto vyjadrené
odpisy vystihuja technolégiu zblizovania dreva. Cim na vidsiu vzdialenost sa
drevo vytahuje, tym je dopravny vykon podla vyrazu (9) a (15) mensi, to zna-
na jednom mieste a zbliZuje drevo sustredené pod nosné lano, dopravny vykon
je najvacsi, a tym odpisy najmensie, ¢ize lo = 0.

Naklady na adribu a opravy n. dostaneme podobnym po-
stupom ako odpisy. Vyska roénych ndkladov na adribu a opravy sa podla ska-
senosti z prevadzky pocita

7 = 0,0004 L' + 0,0067 I, T 3344 L’ + 150

M;
Montdzne a demontdzZne nadklady na 1 plm boli spraco-
vané na zaklade udajov z prevddzky a daji sa vyjadrit vzfahom
2,1L" 4 490
M[ ’

+ 0,70. (17)

Nnd = (18)
V nakladoch mozno na 1 km poéitat montaz priemerne 3—4 botiek. Montaz
vacSieho poctu botiek treba pripoé¢itat k montdZnym nakladom.

Naklady na pohonné hmoty boli vyéislené z normovanej spo-
treby motora vykonu 30 k a z ¢istého ¢asu chodu motora za smenu a porovnané
s tdajmi v prevadzke.

Motor lanovky je v chode pocas jazdy prazdnych vozikov na hornt stanicu,
v Case vytahovania nakladu pod nosné lano az do upnutia ndkladu do vozikov.
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Okrem toho motor je v chode vidy uréity ¢as pri prijimani signilov alebo pri
mensich prestojoch na hornej alebo dolnej stanici.
Cas, za ktory je motor v chode fc, sa da vyjadrit vztahom

L’ A
tch = 1,1 6—07“, + —6_0—7); + C, (19)
kde %, — 3,83 m/sek. je priemerna rychlost vytahovania vozikov po nosnom lane,
2pn — 0,28 m/sek. je rychlost vytahovania nakladu pod nosné lano,
¢ — kon§tantny ¢as, pri ktorom je motor spravidla v chode.

Je to ¢as dvihania kladiek na dolnej stanici a éas dvihania nikladu do pojazdnych
vozikov na hornej stanici. Okrem toho sa 10 % 2z éasu chodu poéita na rozne
pripravy, ako prijimanie signalov, odstrafiovanie zavad, potrebné oleje a pod., ¢o
je vyjadrené koeficientom 1,1.

Naklady na pohonné hmoty na 1 plm pri naklade Q = 1,5 plm st vy-
jadrené tvarom

npr = 0,00192 L' + 0,026 I, + 0,53. (20)

Priame mzdy na 1 plm pri hmotnatosti 0,5—1 plm berd do
tvahy podla noriem MZLVH zo dia 10. 10. 1961. Doplnkové mzdy sa zapo-
¢itavaja 10 % na nemocenské a 10 % na dovolenky a sviatky. Zavislost udava
rovnica

nmza = 0,00583 L' 4 0,131 1, + 5,2. (21)

Celkové priame ndklady na 1 plm priblizeného dreva do-
staneme séitanim rovnic (16), (17), (18), (20) a (21), t.j.

3,492 L' + 1096,
M, :

n. = 0,00935 L' 4 0,18 I, + 8,55 + (22)
kde M;— hmota zbliZena na jednej trase,

pri zbliZovani dreva z dvoch strdn M; = 2d, . L; cos & . m,

pri zblizovani z jednej strany M= d,.L:.cose.m,

L, — tusek trasy, na ktorom sa vykondva tazba,
o« — sklon terénu,

m — priemerny tazobny zasah z ha v plm.

Sirka pracovného pola pri vytahovani dreva z dvoch
strdn alebo z jednejstrany trasy

Ked sa drevo vyfahuje z porastu z dvoch stran, dostaneme §irku pracovného
pola ako minimum funkcie ndkladovych poloziek, ktoré zavisia od vzdialenosti
vytahovania a mnoZstva hmoty na trase. Si to na jednej strane ndklady na
montdz a demontdZ a podiel odpisov na dni montaze, demontdze a dopravy, pri
ktorych Sirka pracovného pola vplyva na vysku nakladov nepriamo timerne, a na
druhej strane ¢iastky vsetkych ndkladovych poloziek, ktorych vyska je priamo
Gmerni so zvacSovanim vzdialenosti vytahovania, a tym aj pracovného pola.
Konstantné ¢iastky nakladov a ¢iastky zavislé od dizky lanovky nevplyvaji na
§irku pracovného pola, zvysuju vsak celkové ndklady na 1 plm.

Stcet nakladov nic, ktoré zavisia od velkosti pracovného pola, dostaneme

z vyrazu (22)
3,492 L' + 1096 d,

i, +018 5 e

nlc =

(23)

5%
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- Vyraz (23), ked sa drevo zblizuje z dvoch strédn, je
3,492 L' + 1096 " d,

= 18— i
Hie 2J0.L',.cosa.m‘+ G, 8iZ.sin(p (24)
Z prvej derivacie vyrazu (24) podla d, dostaneme pre d, vyraz
4 = (3,492 L’ + 1096)_ s_iﬂ (25)

0,18 L:.cose.m

Ked sa drevo zblizuje len z jednej strany, tak

P V(3,49z L' 4 1096) sing (26)
0,09L':.cos . m

Z jednej strany sa drevo zbliZuje aj vtedy, ked trasa prebieha §ikmo po svahu

d, = (3,492 L’ + 1096) sin y ) 27

0,09L':.cose.m

Celkové minimdlne naklady na zblizovanie sa
n,. = 0,00935 thm-‘*‘ 0,18 lo max + 8,55, (28)

kde L':;sr — dopravni vzdialenost po nosnom lane z taziska plochy tazby,
lo max — maximélna vzdialenost vytahovania vypocitana podla odvodenych
VZOrcov.

Spristupnovanie porastov kombinaciou
rozlié¢nych lanovych zariadeni

Pri spristupiiovani porastov dlhymi lanovkami sa okrem uZz uvedenych taz-
kosti vyskytuju aj probiémy technické, pre ktoré sa lanovky nedaji po poraste
prekladaf v hustote, ktort uréuji ekonomicky najvyhodnejsie pracovné polia. Za-
pri¢ifiujua to terénne prekizky, nedostatok vyskytu vhodnych stromov na podpery
a Casto velmi stiesnené pomery na doline pre zriadenie dolnej stanice a mani-
pulacnej skladky. V takych pripadoch ostiva vyhodnejSie rie§enie roéznych
kombinacii.

5. Doprava dreva modifikdciou
lanovky JPL 2-600 — poloza-
ves.




Kombindcia lanovky DPL, s malou lanovkou VL,

Pre kombinaciu lanovky DPL. a VL. prichadzaja do dvahy v prevadzke
dve moznosti: lanovka DPL, prebieha prakticky v spade terénu a lanovky VLa»
prebiehaji §ikmo po svahu a pripajaja sa k lanovke pod uréitym uhlom, alebo
lanovka DPL, prebieha §ikmo po svahu a malé lanovky mézu prebiehat po
spadnici.

V prvom pripade st malé lanovky umiestené na hornej hranici pracovnych
poli a drevo sa pritahuje len z jednej strany.

6. Doprava zemin, pripadne
inych materidlov modifikaciou
JVL 2-1000.

V druhom pripade st malé lanovky v strede pracovnych poli a drevo sa
k nim pritahuje z dvoch stran.

V ¢lenitych terénoch maja trasy hlavnych lanoviek prebiehat po spade boé-
nych hrebefiov. ;

Naklady na zblizovanie malymi lanovkami sa zistovali podobne ako pri
lanovke DPL.. Pri vypocte sa predpokladala cena lanového prislusenstva
40 000 Kés a z toho ro¢ny odpis 8000 Kés a ndklady na adrzbu 2100 Kés.

Denny dopravny vykon lanovky bol vypocitany na zaklade Easovych pozo-
rovani podla uz uvedeného vieobecného vzorca a rovna sa

N — (T —tpoz). Q.M 3050
e L 0,387 + 1, + 20,25 °
305, T 300, T >
180.3050.2d, .V .cose.m

(29)

o= Pewillly = 2do.l' . cosee. m(0,387 ' + I, + 20,25) + 3050(0,0063 1" + 2) °’
(30)

kde 0,0063 I + 2,0 = dma + dp pre $tvorélennt skupinu.

Na prepravu sa pocita 1 deri.
#, = 0008657 + 0,015 1+ 220 +89 (31)
2do.l' .cose.m
n, = 0,00157 + 0,004 1,+ 0,08 + Yol b2 s (32)
2do.l' .cosa.m
1,290 + 195

Nnd —-T— ) (33)
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- 1,1 F b
nph = 111_ , tch 0,04 . 4 = ( l + l + 0,66) . 0,04 . 4,

(0] 0,92\60.0,46 * 60.0,31
npp = 0,0069 " + 0,01/, 4+ 0,13, (34)
fmza = 0,0226 ' + 0,131 1, + 2,63. (35)

Celkové priame naklady pri zblizovani malymi lanovkami z dvoch
stran su dané saétom vyrazov (31), (32), (33), (34) a (35)
1,6435 1" + 297

ne = 0,0367 ' + 0,16l + 57— ———

+ 3,10. (36)

Pri zblizovani z jednej strany
1,64351" + 217

n, = 0,0367 l, + 0,16 l0+ d l/ cos . m

+ 3,10. (37)

Urcéenie velkosti pracovnych poli malych lanoviek VL,

Pri vytahovani dreva z porastu z obidvoch strdn sa celkové naklady, ktoré
zavisia od vzdialenosti vytahovania

1,6435 1" + 297 d,

nlc:Zdo.l’.cosa.m+0’16'§:in<p’ 38
z ¢oho vyraz pre do, pri ktorom st naklady minimaélne, je
d, = |/ (16435 I' 4+ 297) sin g (39)
0,161' .cosa.m
Pri vytahovani dreva len z jednej strany trasy
d,— |/€1.64351 + 297) sing (40)
0,081 .cosae.m
Ked trasa prebieha §ikmo po svahu
g 1/1,64350 — 297) sin ¥ (a1)
0,080 .cosax.m

Uréenie Sirky podchytenych porastov

-V nakladoch, ktoré vplyvaja na §irku podchytenych porastov pri zblizovani
kombinaciou lanovky DPL., a VL., st naklady na montaz a demontaz lanovky
DPLy, Cast takychto ndkladov u lanovky VL. a vSetky nakladové zlozky, ktoré
zavisia od dlzky trasy malej lanovky. Pri zistovani montdznych a demontaznych
nakladov na 1 plm pri malych lanovkach sa berie do tvahy $irka pracovného
pola podla vyrazu (39), resp. (41).

Ked sa malymi lanovkami spristupriuji porasty na obidvoch stranach trasy
lanovky DPL, a drevo sa k malym lanovkam pritahuje len z jednej strany, staéet
nakladov, ktory ovplyviiuje Sirku porastov, je

_ 3,492 L' + 1096 297
¥ 2d.L;.cose.m ' L,.cose.d.m

+ 0,0367 (42)

2sin¥ ’
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Z ¢toho vzorce pre optimalnu $irku podchytenych porastov

4 = [lo (3,492 L' + 1096) + 594 L'] sin¥ ) (43)
0,03671l,.L';.cos . m

Ked k lanovke DPLy pribliZujii malé lanovky drevo len z jednej strany, tak

J— V[lb (3.492 L + 1096) + 297 L'l sin ¥ _ (44)
0,01841, .L'; .cos . m :

Celkové priemerné naklady na 1 plm zblizeného dreva pri kombinacii la-
novky DPLx a VLa st

LU Lotet, + 1165 . (45)

ne = 0,00935 L'str + 0,367 I'max +d cose.m

Kombinidcia lanovky DPL, s univerzidlnou lanovkou VL, -4

Pri kombinacii lanovky DPL, a VL, moZno dopravovat niklady réznych
dlzok a% celé kmene, pokial nepresahuji nosnost zariadenia. Velkost dopravo-
vanych nakladov urluje predovSetkym stupeil intenzity obhospodarovania spri-
stupnenych porastov.

Kombinécia lanovky DPL. s univerzdlnou lanovkou sa hodi najma na spri-
stupnenie porastov s intenzivnym obhospodarovanim, pri ktorom je moZno bez
§koéd zblizovat drevo len vo vyrezoch. Nosnost dvojvozikovej lanovky mozno
v tomto pripade vyuzit dopravou nékla-
dov, ktoré pozostavaju z viacerych vy-
rezov. Trasa dvojvozikovej lanovky méo-
ze prebiehat bud po spadnici, alebo
§ikmo po svahu.

V élenitych terénoch oproti kombi-
nacii s malou lanovkou trasa lanovky
DPLy mé prebiehat v boénych alebo
hlavnych dolinkach.

Volbu kkombinacie lanoviek treba
posudzovat nielen z hladiska technicko-
ekonomického a biologického, ale aj
z hladiska ochrany porastov pred nebez-
peénymi vetrami. V rovnomernych teré-
noch je za normalnych pomerov najacel-
nejsia obojstrannd kombinacia lanoviek.
Ked prevladaja v uréitom smere nebez-
pecné vetry, treba zasadne pouzit
koembinaciu lanoviek len z jednej strany
dvojvozikovej lanovky, a to zo strany
nebezpecnych vetrov. Z malych lanoviek
v tomto pripade pouzijeme tie, ktorych
smer trasy k lanovie DPL. je v smere
vetra, takZe vytatim trasy neotvarame

7. Doprava vyrezov lanovkou
DPL, 2-2000,
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vetru dlhd kolmi porastna stenu. Podobny postup je aj pri volbe kombin4cii v ¢le-
nitych terénoch. V normalnych pripadoch je acéelna kombinacia s malymi lanovka-
mi nahor. V pripade nebezpecenstva vetrovej kalamity nemézeme umiestit lanovku
DPL 4 na hrebeni, ale ju vedieme v dolinke svahu a pouzijeme kombinaciu s la-
novkami univerzalnymi. Takto pouzitim kombinacii mézeme v lanovkovych teré-
noch prakticky rie§it komplexne vietky pripady lesnej prevadzky.

V ekonomickom rozbore nakladov na zbliZovanie dreva sa poéita cena lanovky
VLx-4 podla predbeinej kalkulacie 55 000 Kés. Z toho roény odpis mozZno oéa-
kdvat 11 000 Kés a naklady na ddrzbu 3500 Kés.

Denny vykon na zdklade €asovych pozorovani moézeme vyjadrit podla vzorca

(T —te) Q.7 3000
Nom = F L A ey T 0,167V + 1, + 43,7° (46)
300; ' 30,
18 . 3000 . M1,
N e My = ,
Pe- = 201677 + I, + 43.7)+3000 (4o + 1) )
n, = 0,00341 ' + 0,02 I, +%@ +0,89 , (48)
1t
ny = 0,0011  + 0,006 I, + gl-zillﬁ +028 . (49)
1

Nidklady na montdz a demontadz sa berd do avahy ako pri
lanovke nahor a st vyjadrené vyrazom (33).

11 _ v I
s = 4y 1. 0,036 40 = 1,1(60 T ) 0,036 . 4,0,
nos = 0,00254 ' + 0,018 I, + 0,36, (50)
fimsd = 0,00847 I + 0,131 o + 4,60, (51)

Celkové priame naklady na 1 plm pri zblizovani univerzalnou lanovkou

1,797 I 4 356

n. = 0,015510" 4+ 0,176 I, + M
1t

+ 6,13. (52)

Urcéenie velkosti pracovného pola univerzialnych
lanoviek VLy -4

Naklady, ktoré ovplyviiuju rieSenie Sirky pracovného pola pri vytahovani
dreva z dvoch strdn

mo o LT7L 356 o000

2do.l' .cosa.m 2sing’ (3
Sirka pracovného pola po vykonani uvedenych matematickych tprav
da o (1,797 l' + 356) sin ¢ . (54)

0,176 I' .cos . m
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Pri vytahovani dreva len z jednej strany lanovky

4, — |/ (L7971 4 356) sing (55)
0,0881".cosa.m

Ked trasa prebieha $ikmo po svahu

4, = |/ L7971V + 356) siny (56)
0,08810" .cose.m

Uréenie Sirky podchytenych porastov

Pri kombindcii mozu byt lanovky univerzédlne napojené na lanovku DPLy
podobne ako lanovky nahor z dvoch stran alebo len z jednej strany. Skladba na-
kladov je podobna ako pri riefeni §irky porastov lanovkami nahor.

2,11+ 490 195 1,392 L' + 606 161 L
nlc - M; + Mlt + Mt + Mlt + 0,0155 2 (57)
3,492 L' + 1096 356 d
¥72d.L'i.cosa.m + lo.cosa.d.m +0.0158 2 siny (38)

RieSenim rovnice podla d pre minimélne naklady pri priebehu trasy §ikmo
po svahu

- ]/[lo (3,492 L' 4+ 1096) + 712 L";] sin ¢ ) (59)
0,015510y. L' .cos ¢ . m

Pri jednostrannej kombindcii lanovky DPL, a VL,

0,0077 lo. L’;.cos ¢ . m

Celkové priemerné priame naklady pri kombinacii DPLy a VL, st

e = 0,00935 Ly + 0,015 . s +—— 00—
0. x

+ 0,176 loser + 14,68.  (61)

Rozptyl pracovného polfa pre dani zmenu nakladov

Celkové naklady pribliZoyania dreva samotnymi lanovkami alebo ich kombi-
ndciami sa zmenou §irky pracovného pola, a tym prislusnej vzdialenosti vytaho-
vania dreva z porastu pod nosné lano nemenia rychlo, ale maja uréity pomaly sa
meniaci priebeh. Pri rozéleniovani porastov technickoekoncmické hranice pracov-
nych poli vypocitané z uvedenych vztahov st dobrym vodidlom pre lesného hos-
poddra, ni¢ vsak nehovoria o priebehu nakladov, ked na zaklade danych terénnych
a porastnych pomerov treba volit iné velkosti pracovnych poli. V takom pripade sa
straca konkrétna predstava o vplyve zmeny pracovného pola na vysku nakladov.
V praxi sa nedd ocakévat, ze by sa v poraste dalo pracovat presne podla vypodi-
tanych ddajov. Lesny hospodar potrebuje pri vychove porastov vzdy uréitd volnost.
Preto boli odvodené vztahy pre rozptyl nejekonomickejsich velkosti pracovnych po-
li, pri ktorych sa nadklady oproti minimalnym zvy$uji o 1 Kés. V mnohych pri-
padoch je vypoditand minimalna a maximalna §irka pracovnych poli dost rozdielna
a je predpoklad, ze prakticky vystaci pre rieSenie biologickych potrieb porastov.
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Krajné hodnoty pracovnjch poli sa zabezpegia z rovnosti minimalnych nékla-
dov zviéSenych o 1 K& a sGétu nakladov na zbliZovanie a nikladov na montaz
a demontéz pri tychto hodnotach poli.

Rozptyl velkosti poli pri lanovke DPLy je

d, d, 3,492 L’ 4 1096
i 1 2sing + M, 2 (62)
= sin g sin qJ
di,z = do + 0.18 + l/ do + 0. 18 — do?. (63)

Podobnym postupom dostaneme rozptyl Sirky pracovnych poli aj pri inych
lanovkach.

Pri lanovke VL,

sin ¢ sin ¢
d1,2 do+016:i:]/ do + 06) — det (64)
* 'Pri lanovke VLu
- sing | sin ¢ \?
di2 = do + 0.176 g V( do + 0,176) — do. (65)

Uprava odvodenych vzfahov pri zmenenych nikladoch

Vyrazy pre velkost pracovnych poli a sirku podchytenych porastov sit vypo-
¢itané zo stéasne platnych noriem a v niektorych pripadoch z predpokladanych
nakladov. Méze vzniknut dojem, Ze aj pri najmenSej zmene niektorej polozky
odvodené vztahy a vypoitané hodnoty prestant platit. Preto treba zistif, ako
vplyvaja zmeny nakladov na vysledky podla uvedenych vztahov, pripadne ako
treba vzorce pouzif, ked sa zmenia niektoré polozky.

Ked vSeobecné vyrazy pre do a d oznadime K, mdzeme vzorce platné pre nové
nakladové polozky pisat v tvare -
= Kl/ P
q9

kde p — ¢&islo, ktorym treba nasobit &itatela, aby sme dostali novd platni hodnotu,
q — ¢islo, ktorym treba pri zmene niektorej polozky ndsobit menovatela.

(66)

Priklad : Pri lanovke DPL, st montazne a demontazne naklady na 1 km
trasy podla vyrazu: nme = 2,1 L' + 490 = 2590 Kés. Tieto naklady klesna na
2100 Kés. Vo vyraze (25), (26) a (27) st naklady na tieto prace uvedené spolu
s inymi v C¢itateli, kde na 1 km trasy je napisand hodnota 3492 + 1096 =
= 4588 Kdés. Pri poklese montdznych prac na 2100 Kés, t.j. o 490 K¢s, treba
tito hodnotu od uvedenej hodnoty odpocitat. Potom je p = 4098 : 4588 = 0,89

alp= /0,89 = 0,94. Touto hodnotou treba prenasobit vysledky podla danych
vyrazov. Vidime, Ze napriek tomu, ze stavebné préace klesli skoro o 20 %, zmeny
velkosti pracovnych poli buda prakticky nepatrné. Zmeny v nédkladovych poloz-
kdch ovplyvnia vsak viac celkové ndklady na 1 plm. Podobny postup je i pri
zmendch poloZiek, ktoré si v menovateli.
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Technicko-ekonomické technologické tabulky
pouzitia dvojvozikovej lanovky

Rozélenenie porastov vyzaduje od pracovnikov lesnej prevadzky mnoho na-
mahavej prace a velmi §iroké odborné skusenosti a vedomosti. I ked technicko-
ekonomicka stranka ¢asto nie je a nemdze byt hlavnym kritériom, predsa ma pri
roz¢lefiovani velmi délezitd ulohu. Pri pouziti réznych typov mechanizaénych
prostriedkov ma kazdy druh optimédlne podmienky pouzitia, ktoré mozno zhrnit
do urditych technologickych schém. Pre dvojvozikova lanovku boli takéto techno-
logické schémy zostavené do tabuliek, v ktorych s uvedené tie hodnoty, ktoré
treba brat do tvahy pri rozcleriovani porastov.

Tabulky st vypoéitané podla odvodenych vztahov pre zblizovanie dvojvozi-
kovou lanovkou alebo kombinaciou tejto lanovky s lanovkou VLx a VLx.

Pre pouzitie dvojvozikovej lanovky si vypocitané dve tabulky, a to pre vy-
tahovanie dreva pod nosné lano z dvoch strdn a z jednej strany. Podobne st
vypoditané tabulky pri kombindcii s lanovkou VL, alebo VL.

Kazda tabulka je vypoéitana aj pre ur¢ité dlzky trasy, delené po 500 m,
a pre vyskyt porastov v uréitom tseku trasy, a to po celej dlzke v hornej polovici,
tretine alebo S§tvrtine. Tieto pripady a ich kombinacie predstavuja prakticky
vac¢Sinu moznych pripadov, ktoré sa v prevadzke mdzu vyskytovat. V tabulkéach
st uvedené §irky pracovnych poli podla sklonu terénu, rozptyl $irky pre rozdiel
nakladov 1 Kés a vzdialenost vyfahovania v pracovnom poli. Tieto tdaje majt
posldzit najma pestovatelovi. V dalSej Casti je uvedend plocha spristupnenych
porastov, celkova tazba a priemerny naklad na zbliZovanie na 1 plm. Tieto tdaje
maji slazit pre planovanie a pre technologov lesnych zavedov. K uvedenym hod-
notdm treba vypocitat denny dopravny vykon a z toho pri danej fazbe pocet dni
na trase, aby sa mohol zistit pocet tras, a tym aj roény dopravny vykon. Tymto
spdsobom sa dajt lanovky nasadzovat planovite a v€as uskutocnit technologicki
pripravu kazdého pracoviska. Tabulky st vypoéitané pre tazobny zasah 100 plm/ha.
Pre zistenie potrebnych veli¢in pri Iubovolnom zdsahu je k tabulkdm pripojena
redukénd tabulka, v ktorej st vypoéitané redukéné koeficienty pre fazobny zdsah
10—500 plm/ha, ktorymi sa vynasobia tabulkové hodnoty pre celkovii tazbu, ¢im
sa dostani hodnoty pre uvazovand intenzitu zasahu. Napriklad pre zdsah
500 plm/ha sa tabulkové hodnoty vynasobia a vydelia koeficientom 1,41. Pri ta-
bulkach pre kombinaciu lanoviek je tento postup vypoétu priblizny a pri Sirke
podchytenych porastov a nakladov na zblizovanie dava vys$sie hodnoty. Presné
hodnoty mozno vypoéitat zo vzorcov.

Uskutoéneny postup je prvou etapou a stcasne prvym pokusom komplexného
spracovania technicko-ekonomickych charakteristik zblizovacich mechanizmov.
Cielom rieenia bolo zjednodusit a ulahéit pracu lesnému hospodérovi pri roz-
pracivani aktudlnych otazok technologickej typizécie porastov, najmi na dseku
priblizovania dreva. Da sa predpokladat, Ze nedostatky, ktoré sa pri tomto prvom
spracovani vyskytli, sa pricinenim odbornikov lesnickej vedy a praxe odstrania
a tabulkovad forma technicko-ekonomickych schém na tseku priblizovania dreva

splni svoju ulohu.
Doslo diia 22. 1. 1963.
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II. Technicko-ekonomické technologické tabulky
spristupfiovania porastov na obidvoch stranach trasy dvojvozikovej lanovky DPLy 2-2000

DIZka lanovky DPL, 2-2000 —m
500 | 1000 \ 1500 | 2000
£ &g g &5 E &% E LB E
= g < | 88| & | # 82| s | # 22| & | # g8 s | #
8| = 2 wa |28 | R = a8 | ® = 28| N = 28| =N a
S 8 g g | &g | < % 58 | 8 = B8 | 8 = B8 | 8 B
o] H & g8 1 @ '2‘ -« 5 @ 2‘ © g @ _2‘ o ! Ll I !
Ed | = o <5 |86| 5 | 88 |=8| 3| 68 |=28| & | 88 |88 3 | g&
R - ® = o8 | 88 | S e g | = 8 e SE | = RN 8E | e
O o H 2 NE. = 9 Q =0 = o Q =) B3 (3} =] = O 9 =)
(S 2 o Q > S| Q - [~V O A~ e [ O [ ~ e O A~
Lin I % I m.r | m.r l ha.r fplm:r] Kés.r | ha.r |p1m:rl Kés.r [ ha.r |plm:r| Kés.r I ha.r |pl.m:r
L 20 32 51 82 51 5,0 500 9,20 | 10,0 | 1000 9,20 | 15,0 | 1500 9,20 | 20 2000
30 29 43 65 53 4,1 410 | + 11,35 8,20| 820 | + 11,35 | 12,3 | 1230 | + 11,35 | 16,4 | 1640
40 26 38 56 72 3,5 350 2 12,95 7,0 700 Q 12,95 | 10,5 | 1050 | r~ 12,95 | 14,0 | 1400
50 24 35 50 80 351 310 | & 14,40 6,2 620 | 5 14,40 9,3 930 "ml 14,40 | 12,4 | 1240
60 24 34 48 90 2,9 290 | ~ 16,20 5,8 580 | — 16,20 8,7 870 | = 16,20 | 11,6 | 1160
70 23 32 45 94 2,6 260 16,90 5,2 520 16,90 7,8 780 16,90 | 10,4 | 1040
L2 20 49 72 107 72 3,5 350 12,95 7,1 710 12,95 | 10,5 | 1050 12,95 | 14,2 | 1420
30 43 61 87 89 2,9 290 | + 16,00 5,8 580 | + 16,00 8,7 870 | 4 16,00 | 11,6 | 1160
40 38 53 74 102 2,5 250 8 18,35 5,0 500 o 18,35 15 750 | » 18,35 | 10,0 | 1000
50 35 49 67 112 2,2 220 | & 20,50 4,4 440 | & 20,50 6,6 660 OO;' 20,50 8,8 880
60 36 48 64 126 2,1 210 | — 22,68 4,2 420 | — 22,68 6,3 630 | — 22,68 8,4 840
70 34 45 60 132 1,8 180 23,75 3,6 360 23,75 5,4 540 23,75 7,2 720
L/3 20 62 88 126 88 2,9 290 15,84 5,8 580 15,84 8,7 870 15,84 | 11,6 | 1160
30 54 74 102 108 2,4 240 | + 19,45 4,8 480 | + 19,45 7,2 720 | + 19,45 9,6 960
40 50 66 88 126 2,0 200 3 22,45 4,0 400 Q 22,45 6,0 600 | o 22,45 8,0 800
50 46 61 80 138 1,8 180 | 24,85 3,6 360 | & 24,85 5,4 540 g‘ 24,85 7,2 720
60 45 59 77 150 1,7 170 | — 27,00 3,4 340 | — 27,00 5,1 510 | & 27,00 6,8 680
70 43 55 71 161 1,5 150 29,00 3,0 300 29,00 4,5 450 29,00 6,0 600
L4 20 73 102 143 102 2,5 250 18,35 5,0 500 18,35 7,5 750 18,35 | 10,0 | 1000
30 64 86 116 126 2:1 210 | + 22,68 4,1 410 | -+ 22,68 6,2 620 | + 22,68 8,2 820
40 58 76 100 144 1,8 180 o 25,90 35 350 @ 25,90 5,3 530 | « 25,90 7,0 700
50 54 70 90 160 1,6 160 | ~ 28,80 31 310 | & 28,80 4,7 470 g‘ 28,80 6,2 620
60 53 68 87 179 1,5 150 | — 32,20 2,9 290 | — 32,20 4,4 440 | € 32,20 5,8 580
70 51 64 81 187 1,3 130 33,65 2,6 260 33,65 3,9 390 33,65 5,2 520

* r — redukény koeficient.



ITI. Technicko-ekonomické technologické tabulky
spristupnenia porastov na jednej sirane trasy dvojvozikovej lanovky DPLu 2-2000

L10T

DIzka lanovky DPL, 2-2000 — m
500 l 1000 | 1500 ! 2000
= A3 E b5 E A% 42
gl . : LSlZ8 | g | % |ZE| g | % |GE|z | & |£E|z| &
84| & 8 23 |88 | 8 o 28 | 5 S g8 | o o™ | BE.| 9 - 2
2| % g g8 | 58| 5 | € ga | 5 | B ga| 5 | B8 |&&| 5 | EE
il ] ) S .9 28| =g > g E o5 > 2 g o5 > [T o5 > S
22| - 8 « S5 55 | 2 E=& 55| 2 EZ 2| 2 = S8 2 g
= o8 = = Q- o= - o & . o A 5] % o & = 3%
O o o H g N E. =0 2 T = o Q B = 0 Q S 2 g Q (3]
Ag 2 LZ I Y > (N O Ao Mg O Mg ~oE O [ [ O AR
Lin | % m.r l m.r | ha.r [plm:r Kés.r I ha.r |plm:r Kés.r I ha.r [plm rl Kés.r | ha.r |plm:r
L 20 49 72 107 72 36 360 12,95 7,1 710 12,95 | 10,7 | 1070 12,95 | 14,2 | 1420
30 43 60 87 89 29 290 | + 16,00 5,8 580 | + 16,00 | 8,7 870 | + 16,00 | 11,6 | 1160
40 38 53 74 102 2,5 250 2 18,35 5,0 500 Q 18,35 7,5 750 &= 18,35 | 10,0 | 1000
50 35 49 67 114 2,7 270 | & 20,50 4,5 450 | & 20,50 6,6 660 | & 20,50 | 9,0 900
60 36 48 64 126 2,0 200 | — 22,68 4,1 410 | — 22,68 6,1 610 | — 22,68 8,2 820
70 34 45 60 132 1,8 180 23375 3,7 370 23,75 5,4 540 23,75 7,4 740
L2 20 73 102 143 102 2,5 250 18,35 5,0 500 18,35 75 750 18,35 | 10,0 | 1000
30 64 86 116 126 2,0 200 | + 22,68 4,1 410 | 4 22,68 6,1 610 | + 22,68 | 8,2 820
40 58 76 100 144 1,7 170 g 25,90 3,5 350 = 25,90 5,2 520 ® 25,90 7,0 700
50 54 70 90 160 1,5 150 | & 28,80 3,1 310 | & 28,80 4,6 460 | & 28,80 6,2 620
60 53 68 87 179 1,4 140 | = 32,20 2,9 290 | — 32,20 4,3 430 | — 32,20 | 5,8 580
70 51 64 81 187 1,3 130 33,65 2,6 260 33,65 3,8 380 33,65 5:2 520
L/3 20 94 125 168 125 2,0 200 22,50 4,1 410 22,50 6,1 610 22,50 8,2 820
30 81 105 137 154 1,7 170 | + 27,70 3,5 350 | -+ 27,70 5,2 520 | 427,70 | 7,0 700
40 74 93 118 176 1,4 140 3 31,65 2,9 260 @ 31,65 | 4,3 430 Q 31,65 5,8 580
50 68 86 108 196 1,3 130 | 35,30 2,5 250 | «& 35,30 3,8 380 | & 35,30 5,0 500
60 66 83 104 | 218 1,1 110 | — 39,20 2,3 230 | ™ 39,20 | 3,4 340 | €N 39,20 | 4,6 460
70 60 78 96 228 1,0 100 41,00 2;1 210 41,00 | 3,1 310 31,00 | 4,2 420
L4 20 109 144 191 144 157 170 25,90 35 350 25,90 5:2 520 25,90 7,0 700
30 96 122 156 179 1,4 140 | 4 32,20 2,9 290 | 32,20 4,3 430 | + 32,20 | 5,8 580
40 85 107 135 201 1,3 130 | = 36,20 2,5 250 Q 36,20 | 3,8 380 Q 36,20 | 5,0 500
50 83 99 119 226 1,1 110 | ~; 40,70 2,0 220 | & 40,70 33 330 | & 44,70 4,4 440
60 78 96 118 253 1,0 100 | — 45,50 2,0 200 | — 45,50 | 3,0 300 | N 45,50 | 4,0 400
70 76 91 110 266 0,9 90 47,80 1,8 180 47,80 | 2,7 270 47,80 | 3,6 360
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spristupnenia porastov na obidvoch stranidch trasy dvojvozikovej lanovky kombindciou dvojvozikovej lanovky DPLu 2-2000 s la-

IV. Technicko-ekonomické technologické tabulky

novkou malou VLy -4 alebo meodifikaciou lanovky JPLn 2-300

DIizka lanovky DPL, 2-2000 — m
<
g -2 1000 | 1500 | 2000
g | G 2
L o o >
8 © g =) > 1> 1> L
) 13 [a 73} Qo Qo
AN =g © |E |k |ZE| 2| & |2%|2 | & |Z:8|8| &
AR Z g S (3| f | B8 % | ws |B2| B | me |EE| B | we
= = 2] “ «
pg | 8 53 B | 88 | T | =8| B | 8% |=5| 5| g3 |25 | % | &
g8 | 3 5 g S | 28 | & | 987 | & 83 | 8% | & sz | 8% | ¥ | &z
8| & > Aa |wa| A |EE&| O £ | me | O 8 | RE | O a8
Lin | % m.r m.r | m.r | m.r | ha.r |plm:r| K&.r | ha.r | plm:r | Ké&.r | ha.r | plmir| Kés.r
L 30 50 169
40 55 185 16,33 18,69 21,01
50 42 65 100 58 194 218 34,7 3470 |+16,44.r | 52,0 5200 |+416,44.r | 69,4 6940 (+16,44.
60 60 202
70 61 207
L/2 30 50 195
40 55 214 18,65 22,17 25,65
50 42 65 100 58 224 250 19,8 1980 (+17,60.r | 29,7 2970 |+17,60.r | 39,6 3960 |--17,60.
60 60 231
70 61 239
L/3 30 50 217
40 55 238 19,43 23,33 27,23
50 42 65 100 58 250 280 14,7 1470 |4-18,72.r | 22,1 2210 |+4-18,72.r | 29,4 2940 (+18,72.
60 60 258
70 61 267
L/4 30 50 238
40 55 261 - 19,83 23,93 28,03
50 42 65 100 58 274 307 12,2 1220 |+4-19,68.7| 18,3 1830 |+19,68.r | 24,4 2440 |+4-19,68.
60 60 284
70 61 293
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V. Technicko-ekonomické technologické tabulky
spristupnenia porastov na jednej strane trasy dvojvozikovej lanovky kombinaciou dvojvozikovej lanovky DPLu 2-2000 s la-
novkou malou VLn -4, alebo modifikdciou lanovky JPLn 2-300

Dfzka lanovky DPL, 2-2000 — m
o
- 1000 | 1500 | 2000
5 | 3 | 4
O o ] b
S © £ =] > L o> 1>
A X 2 |2 |z |88 s | £ |28| 2| & |E28| 8| =
s = - B > = o » o 9 2, 7 R s R
B =] > © 8 O ny 15) a8 S . E 8 o P T8 3 g
2 | & g g Bs | § ga | 5 g8 R g8 a5 g8
B’% 8 2L 8 D"QQ o 8 - «© o > Oy S g Qg o = g Qg
@ o 9 = R g = 8 2 E & = 8 ] g & .8 5] E &
g"" 8 g 5 —E& R N 8 g = 2 ] = R Ao 8 = = ¥
~E| » > > SHa |ma | A =& o) ~ 8 o] o EoR: & o -l
Lin | % | m.r m.r | m.r | m.r | ha.r l plm:r ‘ Kés.r , ha.r | plm:r [ Kés.r l ha.r | plm:r | Kés.r
L 30 50 195
40 55 214 16,33 18,69 21,60
50 42 65 100 58 224 250 19,8 1980 |+17,60.r | 29,7 2970 |+17,60.r | 39,6 3960 |-+17,60.r
60 60 231
70 61 239
L2 | 30 50 238
40 55 261 18,65 22,17 25,65
50 42 65 100 58 274 307 13,6 1360 |+19,68.r | 20,4 2040 |+19,68.r | 27,2 2720 |+19,68.r
60 60 284 ;
70 61 293
L3 | 30 50 | 269
40 55 302 19,43 23,33 27,23
50 42 65 100 58 316 355 10,4 1040 |+21,44.r | 15,6 1560 |+21,44.r | 20,8 2080 |+21,44.r
60 60 327 ] T
70 61 338
Lia| 30 50 308
40 55 337 19,83 23,93 28,03
50 42 65 100 58 354 396 8,8 880 |+22,94.r | 13,2 1320 |+22,94.r | 17,6 1760 |+22,94.r
60 60 366
70 61 378
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VI. Technicko-ekonomické technologické tabulky
spristupnenia porastov na obidvoch stranach trasy dvojvozikovej lanovky kombinaciou dvojvozikovej lanovky DPL, 2-2000 s uni-
verzalnou lanovkou VLy -4

Dizka lanovky DPL, 2-2000 — m
[+
g 1000 | 1500 l 2000
5~ 8 | 4
S o= [] >
S g <) > 1o -3 -
5 E & T |2 | & |28 s E | 88| a E | 28| g I
s | 3 v & 3 g > Zg S a | e¢g S a | 28 S 2
= 5 g 2 o G ] =R = B o = B ho o 25 o
3 & g 5 8 o > g o & i g8 20 & = 8 g o & i g8
z’% - = 8 D.,nc &9 = = > Qo o S > Qg = > Qg
2 @2 e S = @ g S8 o Ea =8 ] = =8 2 =
g5 | F 2 E Zq |EE ) % |S% | & | 82 |BF | & | &2 |SF | & | &2
~E | @ B b pne | ;ma | A &g ¢} ~og e o o] moa &} m O
Lin % m.r | m.r m.r l m.r ha.r plm:r, Kés.r ha.r I plm:r [ Kés.r ha.r | plm:r | Ké&s.r
L 30 39 302
40 43 331 19,36 21,70 24,04
50 32 51 80 45 347 388 61,6 6160 (+15,00.r | 92,3 9230 |+15,00.r | 132,2 | 12320 [+15,00.r
60 47 359
70 48 370
L2 | 30 ] 39 | 339
40 43 370 21,70 25,19 28,70
50 32 51 80 45 388 435 34,4 3440 (+15,73.r | 51,6 5160 |+15,73.r 68,8 6880 [+15,73.r
60 47 402
70 48 415
L/3 30 39 369
40 43 405 22,47 26,26 30,26
50 32 51 80 45 424 475 25,1 2510 |+16,35.r | 37,6 3760 |+16,36.r | 50,2 5020 |[+16,35.r
60 47 438 i
70 48 464
L/4 30 39 308
40 43 437 22,86 26,95 31,04
50 32 51 80 45 458 512 25,5 2550 |+16,92.r | 38,2 3820 [+16,92.r| 51,0 5100 (+16,92.r
60 47 474 i
70 48 488
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VII. Technicko-ekonomické technologické tabulky
spristupnenia porastov na jednej strane trasy dvojvozikovej lanovky, kombindciou dvojvozikovej lanovky DPLy 2-2000 s uni-
verzalnou lanovkou VIa -4

Di?ka lanovky DPL, 2-2000 — m
<
2 1000 | 1500 | 2000
> =] <
£ = o 4 =
> S O :J: =] 1 > 1 > 1 >
g |- 3 g |2 | & | 28| = g | 22| 8 E | 88| 3 £
H ) - & o > Rz 2 B Rz N o ag N =
5 5 2 5] 8 Sy 1) o8 _g e =8 ] B 25} 3 >
2 = g E 8 S > 8 o & £g o & " g4 o : ge
23 | 2 L 8 e | &8 = = g 8 = [ ] = g b3
<3 = 9 ] 2 « 20 S £ 290 o 8% 270 1Y & 9
8 o S ® 8 o R =z S 8 S 5 2 S5 2 E<
cg| & g & S | 25| & |eg | 9§ | £% |5 | 3 | #% | 2§ | 3 | £%
2 > > A A | D a A Aoa o [oT= -] ) [ -] O ~ |
Lin | % | m.r m.r | m.r | m.r | ha.r ‘ plm:r | Kés:r | ha.r | plm:r | Kés.r f ha.r | plm:r | Ke&s.r
L 30 39 339
40 43 370 19,36 21,70 24,04
50 32 51 80 45 388 435 34,5 3450 (+15,73.r | 51,7 5170 |+15,73.r | 69,0 6900 |(+15,73.r
60 47 402 e |
70 48 415
L/2 30 39 398
40 43 437 21,70 25,19 28,70
50 32 51 80 45 458 512 20,3 2030 (+16,92.r | 30,4 3040 [+16,92.r | 40,6 4060 (+16,92.r
60 47 474 o
70 48 488
L[3 30 39 460
40 43 508 22,47 26,26 30,26
50 32 51 80 45 530 602 15,9 1590 |+18,31.r | 23,8 2380 {+18,31.r | 31,8 3180 |+18,31.r
60 47 557 iR =1
70 48 566
L/4 30 39 500
40 43 557 22,86 ‘ 26,95 31,04
50 32 51 80 45 575 643 12,7 1270 |+18,94.r | 19,1 1910 |4-18,94.r | 25,4 2540 (+18,94.r
60 47 595 R
70 48 615




VIII. Redukéna tabulka pre vypodet technicko-ekonomickych technologickych tabuliek

« i3} o k3] o g o k3] « 3

= P b P = B S 2 b Ba

S o ’5 8« ’8 S o 5 3 o ";’ 3} E ’s

Es | 2 |5 |2 |85 |2 |ES |2 | 5|

ER| 2. | EE (R, | EE | B, | EE R, | EE | 3.
10 3,16 110 0,95 210 0,69 310 0,57 410 0,49
20 2,23 120 0,91 220 0,67 320 0,56 420 0,49
30 1,82 130 0,88 230 0,66 330 0,56 430 0,48
40 © 1,58 140 0,84 240 0,65 340 0,54 440 0,48
50 1,41 150 0,82 250 0,63 350 0,53 450 0,47
60 1,29 160 0,79 260 0,62 360 0,53 460 0,47
70 1,19 170 0,77 270 0,61 370 0,52 470 0,46
80 1,12 180 0,74 280 0,60 380 0,51 480 0,46
90 1,05 190 0,73 290 0,59 390 0,51 490 0,45
100 1,00 200 0,71 300 0,58 400 0,50 500 0,45

OcBoenne Haca)XueHHii ABYXKapeTKoBoi KanartHoii poporoii JTITJly 2—2000

KanaTHasi TpeseBKa JpeBEeCHHBI B JIECHOH MpPOMBILIJIEHHOCTH ToOJyyaeT Bce GoJee IIH-
poKoe pacmpocTpaHeHHe. 3a TocJejgHee BPeMa MOXHO NMpH ee NPHMEHEHHH MPHHATb BO BHH-
MaHHe JBYXKapeTkoBylo KaHnathyio aopory HIT/Ty 2—2000 u ee mojaudHKauuH, riaBHbIM 06-

pasom OJHOKapeTkoBylo KaHatuylo popory VIITJI 2—600, na3biBaeMylo moJynojaBecHOM.

B cratbe mpuBejeHbl TeXHHYECKOE OMHCAHHE KaHATHOII QOporH u ee MoaudHKauui,
TEXHOJIOTHS TPeJIeBKH JPeBeCHHBl H NpHMeHeHHe KaHaTHOIl JOPOTH NpH OCBOEHHH Haca AeHHI.
Kanatnyio opory MoHO NPHMEHSITh /ISl TPeJeBKH OTAEJbHO HJH B KOMOGHHAUMH C APYTHMH
MexaHu3aMaMH. B cratbe paspaGorana KOMGHHAlH$ KaHATHOH JOPOTH C MaJbIMH KaHATHbIMH

AOpOramH.

st npuMeHeHHst KaHaTHOI JOPOrH INpOBejieHa OlleHKa BJMSIHHSI CKJIOHAa MECTHOCTH Ha
paccrosinie NOATACKHBAHHS JPEBECHHBI. I'IpuBeneubl (pOpMy."lbI JJIA LHPDHHBI OCBOEHHBLIX Ha-
Ca)K/IeHHil MpH HHTEHCHBHOH TpesieBKe H /15 LIHPHHBI OCBOEHHBIX HACaX/IeHHIl NpH KoMOH-
HauHsax. M3 oTHOIIEHHI BblUHCJAeHb! TaOJHIbI, B KOTOPLIX NPHBEAEHB! IIHPHHA JEJSHOK, pac-
CTOsIHHE TOJTACKHBAHHA JPEBECHHBI M3 HACaX</leHHs,, TJOIajb OCBOEHHBLIX HaCaXIeHHH,
o6uHii o6beM 3ar0TOBOK H 3aTpaThl Ha KyOOMeTp B uexocJoBauKHX KpoHax. Tabauuamu cie-
AyeT MOJIb30BATLCS NMPH MJAaHHPOBAHHH H pacyu/ieHEHHH Haca)<AeHHH B paMKaX TEXHOJIOTH-

YecKOlf THNMH3ALHH HacaXKAeHHH.
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Die ErschlieBung von Bestinden mittels der Doppelwagen-Seilbahn DPL, 2-2000

Das Riicken des Holzes mittels Seil wird in der Praxis immer mehr benutzt.
In jlingster Zeit kann man auch mit der Seilbahn DPLu 2-2000 und ihren Modifi-
kationen rechnen, vor allem mit der Seilbahn JPL 2-600, welche unter dem Namen
,Kopfhoch System‘ bekannt ist.

In diesem Aufsatz wird die technische Beschreibung der Seilbahn und ihrer
Modifikationen, der Arbeitsverlauf des Holzriickens und die Verwendung der Seil-
bahn bei der ErschlieBung von Bestidnden, gegeben. Man kann die Seilbahn zum
Riicken selbstidndig oder in Kombinationen mit anderen Einrichtungen verwenden.
Im Aufsatz ist die Kombination der Seilbahn mit anderen kleinen Seilbahnen
ausgearbeitet. Fiir die Verwendung der Seilbahn ist der EinfluB der Gefillen des
Terrains auf die Entfernung des Ausziehens des Holzes ausgewertet. Es wurden die
Formeln fiir die Breite der Arbeitsfeldern nach der Intensitdt des Eingriffes und
flir die Breite der erschlossenen Bestdnde bei der Kombinationen abgeleitet. Aus
der abgeleitenen Beziehungen wurden die Tafeln ausgerechnet, in welchen die
Breiten der Arbeitsfeldern, die Entfernung des Ausziehens des Holzes aus dem
Bestand, die Flidche der erschlossenen Bestinde, die gesamte Nutzung und die
Kosten des Festmeters in tschechoslowakischen Kronen gegeben. Die Tafeln sollen
zur Planung und Aufteilung der Bestdnde im Rahmen der technologischen Typisa-
tion der Bestéinde dienen.

L’accessibilité des peuplements au moyen d'un téléphérique a deux véhicules
DPLy — 2-2000

Le débardage téléphérique du bois dans la sylviculture prend une extension
de plus en plus grande. Dans le dernier temps c’est le téléphérique universal
DPLu 2-2000 de débardage et ses modifications, notamment le téléphérique de dé-
bardage a un véhicule JPL 2-600 dénommé «demi-suspension» qui entre en con-
sidération.

Dans l’article l’auteur donne la description technique du téléphérique et de
ses modifications et signale la technologie du débardage au cours des opérations
devant rendre accessibles les peuplements. Le téléphérique peut étre employé in-
dépendamment de tout autre dispositif, ou bien en combinaison avec d’autres mé-
canismes. Dans l'article on examine la combinaison du téléphérique avec de petits
téléphériques.

Pour l'utilisation du téléphérique, on évalue l'influence de la pente du terrain
sur la distance a surmonter pour le bois & débarder. On établit des formules con-
cernant la largeur des champs de travail suivant l'intensité des coupes et la lar-
geur des peuplements rendus accessibles en ufilisant les différentes combinaisons.
C'est a partir des formules déduites qu'on a pu établir des tables, dans lesquelles
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sont indiquées les largeurs des champs de travail, la distance du transport du bois,
la superficie des peuplements exploités. le volume d’ensemble de l’exploitation et
les frais en Ké&s pour 1 m3. Les tables doivent servir au service de planification et
a la répartition des peuplements dans le cadre de la typisation technologique des
peuplements.
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USTAV VEDECKOTECHNICKYCH INFORMAC! MZLVH
ROCNIK 9 (XXXVI) LESNICKY CASOPIS 1963 - CISLO 11

Typy tras a rozmisténi hlavnich ¢asti u vyvoznich lanovek

Tunsl Tpace ¥ pasmcliieHHe rIaBHBIX 4acTeH TPAHCMOPTHBIX MOJBECHBIX KAHATHBIX J0pOT
Trassentypen und Aufstellung der Hauptteilen von Abfuhrseilbahnen
Types of Lines and Dislocation of Main Paris of Cableways

Tipos de trayectos y situacion de las principales partes en cablecarriles aereos
de exportacion

Inz. Jiri PETR
Vyzkumny idstav lesniho hospoddfstvi a myslivosti, Zbraslav-Strnady
Vyzkumnd stanice Kftiny

Dosavadni tempo vystavby primarni a sekundarni sité cest nestaci zpfistupnit
vSechny lokality zvlasté v horach, kde jsou doposud nejvétsi zasoby kvalitni dfevni
hmoty a které pro vysoké vyrobni a dopravni naklady jsou ¢asto téZebné opomijeny.

Vybudovani zakladni sité cest v téchto partiich je bezpodmineéné nutné, ale
pro pomérny nedostatek finanénich prostredkd a vzhledem k mnozstvi lokalit,
které je nutno urychlené resit z hlediska lesniho dopravnictvi, nelze predpokladat,
ze v uejblizsich letech bude tento problém vyfeSen. Zpfistupnéni rozsahlych les-
nich komplext, zvlasté ve velmi tézkych horskych terénech, lze dnes provést do-
pravni lanovkou pomérné nejsnadnéji. Zaporem lanovych drah je skutednost, Ze
nefesi tak dokonale odlehlost téchto partii jako odvozni cesty.

Vyhody, ekonomika provozu a ekonomicka kritéria potvrzujici opravnénost
rozhodnuti pro stavbu vyvozni lanovky byly dostate¢né objasnény v nasi odborné
literature. Faktem je, Ze vyvozni lanovku s obéznym systémem lana, tzv. Valte-
linu, s povolenou maximalni vdhou 1 ndkladu az 2000 kg lze instalovat i v téch
nejobtiznéjsich terénech. Ruzné technické zlepseni, jako vyhybka s automatickym
odepindanim vozik s nakladem, vyfeSeni horizontdlnich a negativnich vertikal-
nich lomd, vyfeSeni nakldddni bfemen pomoci zdvésného naklddade, umoziiuje
nasazeni tohoto typu do mnoha diive tzv. nepfistupnych terénd.

Dulezitym prvkem pro zpracovani projektu vyvozni lanovky je uréeni typu
trasy, nebot tento typ nam ur¢uje i rozmisténi hlavnich &asti lanovky.

Mezi hlavni ¢asti vyvozni lanovky musime pocitat vSechny strojni ¢asti i cely
lanovy systém. T¥idéni tras je provedeno podle téch druht ¢asfi, jejichz umisténi
neni jednoznac¢né, a je poukdzdno na zdsady, jimiz se jejich umisténi fidi. Jde
o brzdnou a pohonnou stanici, vypinaci kladky obézného lana a vratny lanac.
Stejné tak podpérné ¢asti nosnych lan a lana obéZného jsou sice z technickych
divodi nezbytné, ale jsou rozmistény na zakladé vypoéti technického projektu.
Nepochopeni vzijemnych zavislosti mezi hlavnimi éastmi lanovky — specidlné pfi
umistovani pohonné stanice a vypinacich kladek obéiného lana — je zdrojem
¢astych poruch a miize byt ptivodcem rozsahlych destrukei celého lanového systému.
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Rozdéleni tras vyvoznich lanovek

Z tohoto hlediska miZeme délit trasy lanovky na:

1. Trasy vyrazné gravitaéni, tj. trasy s vyraznym piebytkem tazné sily, napf.
vyrovnané spady bez stoupani ve sméru dopravy, tedy doprava ,shora — dold*.
Piebytek tazné sily je odebiran brzdou.

2. Trasy antigravitaéni, kde doddvana tazna sila (tj. rozdil mezi souctem
sinovych slozek vahy nakladd s ohledem na smér pusobeni a souctem odpori
v okruhu celé trasy) je nezbytna, ale kde lze pfedpokladat, Ze pfi dopravé z uréi-
tého mista (napf. z naklddaci rampy na piechodovém hiebeni) nebo vlivem ne-
dodrzeni podminky rovnomérné vahy nakladd (napf. vice nakladi o maximalni
vaze a po nich série minimalnich nakladd) nabude trasa charakteru trasy gravi-
taéni. Napf. doprava pres hieben, trasa s relativné malym rozdilem nakladaciho
a skladaciho mista.

3. Trasy vyrazné antigravitaéni, napf. doprava do kopce.

4. Trasy rovinné. Zde jsou zarazeny gravitaéni trasy s malym spadem, kde
musime obéznému lanu dodavat potfebnou energii pohonnym zdrojem.

Trasy vyrazné gravitaéni

U gravitaénich tras, kterych je prevdzna vétSina, zdsadné umistujeme brzdnou
stanici u horniho kotevniho bodu. Zde sluujeme funkci vratného lanade jako
obratkového bodu obézného lana s funkci napinaci kladky obé&zného lana do jed-
noho celku a umistujeme jej na misté sklddani (sklddka na odvoznim misté OM)
v obratkovém bodé ob&zného lana (obr. 1A). Provoz fidime vyhradné obsluhou
brzdné stanice.

Ve viech ostatnich pfipadech musime pouzit k provozu vyvozni lanovky
nuceného pohonu. Potfebnou taznou silu okruhu obézného lana doddvame bud na
brzdné stanici nezdvislym zdrojem (napf. traktor s pudnym kotouéem, pohonna sta-
nice Lasso-kabel, upraveny navijak s hnacim landcem), nebo brzdnou stanici se
zafizenim k nucenému pohonu obéiného lana (obr. 2). Zde muze byt zdrojem
sily traktor pfenaSejici kroutici moment motoru na stanici pomoci odpojitelného
kardanova hfidele nebo i stabilni naftovy motor. Tam, kde je k dispozici dosta-
te¢ny piikon elektrické energie, se snazime vyuzit k pohonu elektrickjch motori.
Vyhody tohoto druhu pohonu jsou zfejmé zvlasté za provozu v zimnich mésicich.

2. Funkéni model brzdiei sta-

nice, z néhoz byla odvozena

konstrukce brzdici stanice se

zarizenim k nucenému poho-
nu obézného lana.




Trasy antigravitadni

Zatizeni k nucenému pohonu nezdvisld na brzdné stanici vkldddme u anti-
gravitacnich tras (obr. 1B) zdsadné do vratné vétve obézného lana, tj. do vétve
nezatizené dopravovanymi niklady proto, aby bylo mozno timto zafizenim bez-
pecné lanovku zastavit. Tuto podminku bezpeéného provozu zajistime tim, Ze
pred pudny kotou¢ vlozime napinaci kladku obézného lana, na kterou pfimo pi-
sobi vdha zdvaZzi napinaci véze (obr. 3)
a které stale dodrzuje vypoctené mini-
méalni napiti obézného lana (izv. mon-
tazni napéti) vchéazejictho na pudny ko-
toud, a tim i zarucuje dodrzeni vypocte-
néno brzdiciho G¢inku. Pomér mezi taz-
nou silou obéziného lana vchazejiciho
a vychdazejictho ze zafizeni k nucenému
pohonu je nutno vypoéitat pro kazdou
xonkrétni stavbu zvla§t z vySe uvede-
nych divodi. Vypoétené hodnoty (podet
opasani, montazni napéti obézného lana
a vdha zdvazi vypinaci véze) uvadime
v technickém projektu lanovky. Na obr.
1b vyhovujeme této podmince tim, ze
slué¢ujeme funkci vratného lanace a na-
pinaci kladky do jednoho celku.

Pri provozu u tohoto typu trasy —
pfi dopravé gravitaéni (naptf. doprava
z nakladacich ramp umisténych na hie-
beni) — vy¢lenime pohonny zdroj a cely
provoz Ffidime obsluhou brzdici stanice.
Dopravujeme-li na stejné trase hmotu
3. Napinaci vé&# se zavazim. SZL-VS8Z, z naklddacich ramp umisténych za pte-

Brno. chodovym hfebenem (tj. nabude-li trasa

charakteru trasy antigravitaéni) fidime

provoz obsluhou pohonného zdroje a brzdnou stanici podle potifeby odbrzdime.

Casteéného zabrzdéni pouzijeme tehdy, kdyz brzdici Gé¢inek pohonného zdroje ne-
zaruCuje bezpe¢né zastaveni pohybu lanovky.

Pouzijeme-li v téchze podminkéch brzdici stanice se zafizenim nuceného po-
honu obézného lana, umistime ji v misté skldddni (skladka na OM) a vyuZijeme
ii soudasné jako obratkového bodu obézného lana (obr. 1C). Tehdy napinaci kladky
vlozime pred pohonnou stanici do tazné vétve ob&iného lana (tedy do vétve za-
tizené dopravovanymi naklady) a vratny lana¢ umistime pevné na obratkovém
bodé v misté naklddani (naklddaci rampy v porostu). Velikost zdvihu napi-
naci kladky a vdha zdvazi napinaci véze musi zajistit vypoétené minimalni
napéti obézného lana vchazejiciho do brzdné stanice. Dodrzeni této podminky je
zvlast dulezité v téch pfipadech, kdy hodnota tazné sily doddvané pohonnym
zatizenim je velmi mald. Tehdy muze dojit pfi brzdéni nebo rozjizdéni okruhu
k velkému poklesu napéti obézného lana vchazejiciho do brzdné stanice, tim
i k omezeni brzdného u¢inku a k vaZnym destrukcim celého zafizeni, nebot brzdny
atinek je uréen mimo jiné faktory (jako pocet opdsani, stav a uspofddani vlast-
nich brzdicich elementd atd.) koeficientem tfeni mezi obéznym lanem a drazkou
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pudného kotouée a napétim lana vchézejiciho a vychazejiciho z pudného kotoude.
Vlastni provoz potom fidime z jednoho mista obsluhou brzdné a pohonné stanice.

Trasy vyrazneé antigravitaéni

Trasy vyrazné antigravitaéni charakterizuje doprava dfevni hmoty do proti-
spadu. Vétsinou to jsou trasy s pomérné malym vyrovnanym protispidem (1—8°)
ve sméru dopravy na velmi netnosnych ptudach, kde postaveni i nejjednodussi cesty
by si vyzadalo velké finanéni naklady (napf. pramenné a radelinové loxality
na Sumavé s velkou vyvozni vzdalenosti a velmi tidkou siti cest).

Vyrazné antigravitacni trasy — zvlasté na mensich spddech — nevyzaduji
nasazeni brzdné stanice a staci pouzit vykonného pohonného zdroje s dostateénym
brzdicim u¢inkem. Mame-li k dispozici brzdnou a pohonnou stanici v jednom
celku, umistime ji v obratkovém bodé obézného lana na misté skladani (obr. 1D).
Vypinaci kladky vlozime do vratné vétve obézného lana a vratny lanaé¢ umistime
pevné v obratkovém bodé obézného lana v misté nakladani (v porostu).

Zde je duvod, pro¢ bylo nutno z divodu vypracovani vhodného tabulkového
prehledu také zménit bézné vzitou terminologii. V tomto pfipadé tzv. horni rampa
(nakladaci) je umisténa v nizsi nadmoiské vysce nez tzv. dolni rampa (skladka
na OM), kferd je umisténa vyse.

Pohonny zdroj, konstrukéné feSeny na principu vertikdlné posazeného pud-
ného kotouce (napf. upraveny navijdk nebo traktor opatfeny pudnym kotouéem),
je nutno zdsadné vlozit do tainé vétve obé&iného lana, a to na misté skladani.
Pro tyto pfipady potfebujeme dva vratné lanaée, oba umistime v obratkovych
bodech obézného lana, jeden na misté naklddani a druhy v misté skladani. Po-
hyblivé uloZeni vratného lanace (obr. 4), na ktery pusobi vaha zavazi vypinaci
véze a ktery u tohoto typu trasy nahrazuje vypinaci kladky obézného lana, mizeme
volit bud u mista nakladani (obr. 1E), nebo u mista skladani (obr. 1F). V obou
ptfipadech je druhy lana¢ — vlozeny na opaénych obratkovych bodech obézného
lana — wuloZen pevné. Prvni alternativu volime tehdy, jde-li o dlouhé trasy
s vét§im spadem, pouzité obézné lano je silngjsi (12,5 mm a vySe) a vlastni za-
vésné voziky jsou robustnéjsi konstrukce. Rozdil v napéti obézného lana vlivem
prevySeni pocitdme ze sinovych slozek vSech ¢ésti vratné vétve obéiného lana
a vyslednou hodnotu pfipoéitavame k vypoctené hodnoté montédzniho obézného lana.

4. Posuvné uloZeni vratného

lana¢e umisténého v obrat-

kovém bodé obézného lana

funkéné nahrazujici vypinaci

kladky obézného lana. SnimKky
Petr.




Napt. celkové pfevyseni 100 m (trasa dlouh4d 1004 m, primérny spad 5°40),
vzdalenost nakladi 150 m, vaha 2 pojizdnych vozikii s poutacimi fetézy 56 kg,
obézné lano priméru 12,4 mm CSN 02 4322 — vaha 1 bm 0,5 kg.

Sinova slozka vahy lana 49,2 kg,
sinova slozka vahy 6 dvojic vozika 33,0 kg,
celkem 82,2 kg.

Véhu zavaZzi napinaci véZe musime zvysit o 82,2 kg, abychom vyloud¢ili rozdil
pfi umisténi vypinacich kladek na misté skladani proti mistu nakladani. V tomto
pifipadé vypoltené zvySeni vahy zavazi nam podstatné neovlivni dimenze vlastni
konstrukce napinaci véze, a proto se rozhoneme pro umisténi vypinaci véZe na
misté skladani.

Cely provoz u tras vyrazné antigravitaénich fidime obsluhou pohonné stanice.

Trasy rovinné

Trasy rovinné jsou charakterizovany malym spidem ve sméru dopravy (8°
az 0°). Prichazeji v tvahu v oblastech s velmi netinosnou ptidou a tam, kde je
pozadavek na nepfetrzity dopravni cyklus béhem celého roku (napf. raSelinové
oblasti Sumavy, luzni lesy a zaplavované oblasti jizni Moravy a jizniho Sloven-
ska). Pohonny zdroj muZe byt o pomérné malém vykonu (8—10 k), ale s do-
stateénym brzdicim Géinkem. U rovinmych tras s vyhodou vyuZzijeme pohonnych
stanic lanovek Lasso-kabel (obr. 5) umisténych v obratkovém bodé obézného
lana na misté sklddani. Vratny lana¢ je pevné uloZen na misté nakladani a vy-
pinaci kladky vkldddme do tazné vétve obéiného lana (obr. 1G). Na obr. 1H
je schéma rovinné trasy lanovky, u niZ je k nucenému pohonu obézného lana
pouzito vertikdlné posazeného pudného kotouce. Tehdy pohonny zdroj vklddame
do vratné vétve obézného lana a funkci napinacich kladek pfebird kluzné ulozeny
vratny lana¢, umistény v obritkovém bodé obéiného lana. Druhy vratny lanaé
je umistén pevné v obritkovém bodé obéiného lana na mist€ nakladani. Provoz
u obou alternativ fidime obsluhou pohonné stanice.

Pifehled rozmisténi jednotlivych éasti lanovky je shrnut v tabulce I.

5. Umisténi pohonné stanice
v obratkovém bodé obéiného
lana rovinné trasy vyvozni la-
novky na LZ KaSperské hory.
Na neunosnych pudach je
nutno  vSechny , konstrukce
véetné pohonné stanice umis-
tit na rosStech. Snimek Schlag-
hamersky.
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I. Prehled rozmisténi hlavnich éasti vyvozni lanovky

Ob, i Umisténi
I.
Cis. Typ trasy pohonu Pozndmka brzdici pohonna vratny napinaci
stanice stanice lana¢ kladky
1A | vyrazné gravitadni gravitaéni NKB — SKB SKB
OB jako jeden celek na OB
1B | antigravitaéni s moZnosti nuceny a brzdici stanice nezavisla NKB SKB SKB | SKB
pfemény na provoz gravi- gravitaéni na pohonné stanici OB vratna vétev jako jeden celek na OB
tacni obézného lana
1C _antigravitaéni s moznosti nuceny a brzdici stanice se zafize- SKB SKB NKB SKB
pfemény na provoz gravi- gravitacni nim k nucenému pohonu | jako jeden celek na OB OB tazna vétev
taéni jako jeden celek obézného lana
1D | vyrazné antigravitaéni nuceny — SKB NKB SKB
OB OB vratnd vétev
obézného lana
1E | vyrazné antigravitaéni nuceny pohonni stanice typu ver- — SKB SKB—OB
. tikdlné umisténého pud- tazna vétev pevné
ného kotoude, 2 vratné la- obézného lana NKB NKB
nace jako jeden celek na OB
1F | vyrazné antigravitaéni nuceny pohonna stanice typu ver- - SKB NKB—OB
tikdlné umisténého pud- taznd vétev pevné
ného kotouce, 2 vratné la- obézného lana SKB SKB
nace jako jeden celek na OB
1G | rovinné nuceny — — SKB NKB SKB
OB OB tazna vétev
obézného lana
1H | rovinné nuceny pohonna stanice typu ver- — SKB NKB—OB
tikdlné umisténého pud- vraini vétev pevné
ného kotoude, 2 vratné la- obézného lana SKB SKB
nace jako jeden celek na OB

NBK = umisténi ¢asti u kotevniho bodu v misté naklddini, SBK =
= umisténi ¢asti v obratkovém bodé obé&Zného lana

umisténi éasti u kotevniho bodu v misté skladani, OB =




Uéelem ¢lanku ma byt podani struéného piehledu o moznostech nasazeni
lanovych drah v riznych terénech a jim odpovidajici rozmisténi hlavnich é&asti
vyvoznich lanovek. Prispévek navazuje na literaturu uvedenou v seznamu, doty-
kajici se bezprostfedné vyvoznich lanovek, ktera dostate¢né objasiiuje vSechny
metody vypoltu, jez jsou v ¢lanku jen naznaceny.

Jednou z hlavnich vyhod vyvoznich lanovek je nezivislost denniho vykonu
na dopravni vzdalenosti. Vy$e denniho vykonu je ddna pouzitim nejvyhodnéjsiho
technologického postupu, promyslenou organizaci celého dopravniho cyklu a bez-
poruchovym provozem, ktery je podminén spravnym rozmisténim hlavnich éasti
lanovek u jednotlivych typd tras.

Souhrn

Typy tras dopravnich lanovek s obéznym lanem se déli z hlediska terénd,
v nichZ jsou nasazeny na trasy vyrazné gravitaéni, trasy antigravitacni, trasy
vyrazné€ antigravitacni, trasy rovinné.

U tras antigravitaénich, vyrazné antigravita¢nich a rovinnych je nutno po-
uzit nuceného pohonu. Druh pouzitého pohonného zdroje uréuje i umisténi vrat-
ného lanac¢e a napinacich kladek, které zajistuji vypoétené napéti obézného lana
nabihajiciho a vybihajiciho z brzdné nebo pohonné stanice, a tim i dostateény
brzdny nebo hnaci acinek.
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Tuns TpacCc H pa3MelleHHe TaaBHbIX yacreh TPAHCMOPTHHIX TMOABECHBLIX KAHATHBIX nO0por

Tunbl Tpacc TPaHCHOPTHHIX NOJBECHBIX KAHATHBIX JOPOTr, CHAaGXKEHHLIX 3aMKHYTHIM 060-
POTHBIM TPOCOM, C TomorpadHyeckoii T. 3p. AeJSATCA Ha TPacchl HCKJIOYHTEJbHO T'paBHTa-
IIHOHHbIE, TPACCHl AHTHIPABHTALLHOHHbIE, TPACCH HCKJIIOYHTENbHO aHTHIPaBHTALHOHHBIE, TPACCH
PaBHHHHBIE.

Y Tpacc aHTHrpaBHTALMOHHBIX, HCKJIOYHTE/]bHO AHTHIPABHTALMOHHBIX H DPaBHHHHBIX
Heo6XOAHMO TNpHMEHeHHe HCTOUHHKA TArH. BHA TATH ompesessieT MECTONOJOXKEHHe IUIKHBA
H HaTsXKHBIX GJIOKOB, KOTOpble OGECHeyHBAIOT BLIYHC/JEHHOE HaMpsiZKeHHe 3aMKHYTOro 060-
POTHOro TpOCa, BBIXOASIIETO H3 TOPMO3HOM HJIH CHJOBOH CTAHIMH HJH BXO/sIIEro B Hee,
a TeM CaMbiM M HYXKHBIH TOPMO3HBI HJH TATOBOI 3¢ deKT.

Trassentypen und Aufstellung der Hauptteilen von Abfuhrseilbahnen

Trassentypen der Transportseilbahnen mit dem Umlaufseil werden nach der
Terrainkonfiguration in der sie eingesetzt sind in 4 Gruppen unterscheidet, u. zw.

ausgesprochene Gravitationstrassen, Antigravitationstrassen, Uberwiegend Antigravi-

tationstrassen und Ebenetrassen.

Mit Ausnahme des ersten Typs ist liberall ein kiinstlicher Antrieb notwendig.
Uber die Antriebsart entscheidet auch die Position des Riickseilwerkes und der
Spannrollen, welche die gewlinschte Spannung des Umlaufseils, das aus der Brems-
oder Antriebsstation auslauft, sicherstellt. Damit ist zugleich der geniligende Brems-
oder Antriebseffekt erzielt.

Types of Lines and Dislocation of Main Parts of Cableways

Cableway lines with endless running wire rope are divided, according to the
terrain in which they are situated, as follows: 1. Markedly gravitational lines,
2. Antigravitational lines, 3. Markedly antigravitational lines, 4. Plane lines.

Lnes mentioned under 2,3 and 4, require the use of forced drive. The kind
of the employed driving source also determines the location of the turn disk wheel
and stretching pulleys, which assure the calculated stress of the endless wire rope,
running in and out of the braking or driving station and thereby also the sufficient
braking or driving effect.

Tipos de trayectos y situacion de las principales partes en cablecarriles aereos
de exportacion

Los tipos de trayectos de las vias aéreas de cable, de transporte con el cable
circulacién estan dividiendose del punto de vista de los terrenos en los cuales las
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vias estan funcionando a trayectos antigravitales, trayectos expresivamente antigra-
vitales, trayectos planiciales.

En trayectos antigravitales, expresivamente antigravitales y planiciales es ne-
cesario emplear motor de impulsion forzada. La clase de la fuente de tracciéon
esta determinada también por el emplazamiento del mecanismo de reversion del
cable, de las roldanas tensoras, las cuales estan asegurando la tensién propuesta
del cable circular el cual esta entrando o abandonando la estacién de frenaje o la
de impulsién y asi tiene también el efecto adecuado de frenaje o de la impulsion.
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Fyziologicky rozbor vykonu pri praci s motorovymi
jamkova¢mi

DH3HONOrHYECKHIT aHAJH3 NMPOU3BOAHUTENBHOCTH TPYAA C MOTOPHBIMH SIMKOKOMAaTeJASAMH

Physiological analysis of the performance in the operation of motor-driven hole
diggers

Analyse physiologique du rendement au travail avec excavateurs mécaniques

MUDr. Miloslav HUBAC, ScC. Imrich BORSKY, prom. lek.,
FrantiSek STRELKA, prom. ped., inZ. Eduard STAREK
Ustav hygieny prdce a chordéb z povolania, Bratislava,
Viyskumny ustav lesného hospoddrstva, Banska Stiavnica,

Vyskumnd stanica Oravsky Podzdmok

Jednym z hlavnych prostriedkov zvySovania produktivity price je mechani-
zécia vyrobnych procesov. Preto mechanizécia si nezadrzitelne razi cestu najma
do takych odvetvi narodného hospodarstva, v ktorych doneddvna prevladala
alebo este aj dnes prevlada malo produktivna ruéni prica, ako je to napr. aj
v lesnom hospodarstve. Pretoze velka ¢ast pracovnych operacii vyskytujtcich sa
pri pracach v lesnom hospodarstve patri medzi velmi naméihavé svalové préce,
ofakdva sa od zavedenia mechanizicie aj stfasné znizenie fyzickej ndmahy.

Hoci mechaniziciou sa temer vidy viac alebo menej zvySuje produktivita
prace, nemusi sa vSak v kazdom pripade odstranit alebo aspoii podstatne znizit
aj zatazenie organizmu. Odhliadnuc od réznych zatazujicich a skodlivo pdsobia-
cich faktorov, ktoré st za dne$§ného stavu rozvoja techniky oby¢ajne atribiitom
prave mechanizovanej prace (hluk, otrasy, vaésie neuropsychické zatazenie ap.),
moze byt aj fyzickd namaha, mierou ktorej je energeticky vydaj za ¢asovu jed-
notku, pri mechanizovanej préci rovnaka ba i vaé§ia nez pri ruénej praci. K tomu
dochddza vtedy, ked sa vykon v dosledku mechanizicie zvysi viackrat, nez po-
klesne namaha na vykonovi jednotku. S takouto skutoénosfou sme sa stretli aj
pri praci s motorovymi jamkovacimi strojmi, ktoré sa dnes v lesnictve pouzivaji
ramiesto motyky na hlbenie jamiek pre vysadbu lesnjch stromkov (obr. 1 a 2).

Pre ucely fyziologického zhodnotenia vplyvu rozliénych technickych para-
metrov a kon§trukénych vlastnosti na kvalitu u nas pouZivanych jamkovacich
strojov, vykonali sme cely rad kalorimetrickych vySetreni pri praci s tymito strojmi
(Hubaé¢ a kol. 9). Pretoze v naSich pokusoch bola zachytena komplexna pra-
covnd opericia jamkovania za beinych previddzkovych podmienok, bolo mozné
pouzit ziskané vysledky aj ako podklady pre stanovenie celodenného energetického
vydaja, pre vhodnd organizdciu rezimu prace a odpolinku a vykonové normy.
‘"Tymto otdzkam je venovana nasledovna §tadia.
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1. Praca s jamkovatom JMP
2. Prica s jamkovaéom VLM — Motorobot

Metodika

Pri préci so 7 typmi jamkovacov (EJ-I, EJ-II, VU/56, VU/P, JMP, Mc Colloch
a VLM-Motorobot) sa nepriamou kalorimetrickou metédou vykonali vySetrenia
u 16 lesnych robotnikov vo veku od 18 do 36 rokov. U piatich strojov sa pouzili
aj viaceré druhy vrtiakov. Okrem jamkova¢a VLM, ktory je adaptér na dvojkole-
sovy traktor PF-6 (Motorobot), islo o prenosné stroje obsluhované dvoma robotnik-
mi, z ktorych jeden manipuluje s motorom. VyS$etrenia boli prevedené v hlinito-
pies¢itej pode (miestami $trkovitej) prerastenej do hlbky 7—12 cm travnatym drnom.
S niektorymi jamkovaémi sa robili pekusy aj v bezdrnovitej pode, ktorej kvalita
bola vSak velmi premenliva (v niektorych pripadoch vela kamenov). Na porovnanie
boli robené merania aj pri praci s motykou. Podrobny metodicky postup ako aj
technicka charakteristika skuSanych strojov je uvedena vo vy$§ie citovanej nasej
praci.

Vysledky

Priemerné hodnoty ukazovatelov vykonu (podet jam/1 min., hibka 1 jamy,
sumérna hlbka jam/1 min.) a kalorickej spotreby za ¢asovii (kcal/l min.) a na
vykonovt jednotku (kcal/l m hlbky, kcal/l jamu) u jednotlivjch typov jamko-
vaCov st uvedené v tabulke I. Jamkovace st tu rozdelené podla ich kvality do 4
skupin. Kvalita sa hodnotila z hladiska fyziologického podla vysky kalorickej
spotreby na 1 m hlbky (len v drnovitej péde). Bola zavisla od réznych konstruk-
¢nych vlastnosti a parametrov samotného stroja a pouzitého vrtaka. Statisticka
vyznamnost rozdielov v kalorickej spotrebe na 1 m hibky bola zistena iba medzi
jamkovaémi réznych skupin, avsak medzi strojmi v ramci tej istej skupiny neboli
prakticky ziadne diferencie (tabulka II). Varia¢na $irka hodnét energetického
vydaja na uvedené vykonové jednotky bola velmi velka. Tak u jamkovada
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1. Priemerné hodnoty kalorickej spotreby a vykonu pri prici s jamkovadmi
(Hodnoty uvedené v zatvorke boli zistené pri praci v pdéde bez drnu)

Hibka
Pocet | Hibka | .
. @ |Kcal/lm| Kcal/l | Kcal/ s 2 jdm za
Sk. C. | Typstroja vrtdka | hibky | jamu min. llél:lifla ljamy | ° .0
. v cm

vcm

1 2 3 | 4 | 5 6 7 8 9 10
1. | EJI 20 | 323 | 055 3,97 7.2 17 123

(3,77 | (0,69) | (3,97) (5,8) (19) (106) k

1 2. | EJII 20 3,30 0,57 5,98 10,4 18 176
(2,29) | (0,46) | (5:43) | (12,0) (20) (237)

3. | vU/56 20% 3,65 0,68 5,15 7,5 19 139

4. | JMP 23 3,79 0,69 3,72 5,6 18 98

(2,80) | (0,64) | (4,34) (6,9) (23) (156)

Priemer 1. skupiny 3,49 0,62 4,71 7,7 18 134
(2,95) | (0,60) | (4,58) (8,2) (21) (166)

5. | EJII 25 4,59 0,86 4,76 5,6 19 105
(4,06) | (0,74) | (4,35) (6,0) (18) (108) k

6. | vU/P 20 4,717 0,87 5,08 6,0 17 105

1I. (4,12) | (0,81) | (4,81) (6,0) (20) (116)
7. | JMP 18 5,03 0,82 3,96 49 17 84

(3,79) | (0,67) | (4,43) (6,8) a7 (119)

8. | McCulloch| 22 5,24 0,81 4,39 5,6 16 90

9. | EJII 30 5,32 0,88 5,49 6,3 18 112

4,77) | (0,84) | (5,29) 6,7) an (112)k

Priemer II. skupiny 4,99 0,85 4,74 5,7 17 99
(4,19) | (0,77) | (4,72) (6,4) (18) (114)

10. vU/P 32 9,96 1,40 5,81 4,6 16 76

(6,76) | (1,17) | (5,55) (4,8) (18) (85)

III, | 11. | VU/56 20 10,05 1,23 5,51 5,1 13 64
12. | JMP 25 .| 10,74 1,50 5,00 3,3 14 48
(5,76) | (0,85) | (3,90) 4,7) (15) (69)

Priemer III. skupiny 10,25 1,38 5,44 4,3 14 263
(6,26) | (1,01) | (4,73) (4,8) amn W)

13. | VLM 25 | (13,45) | (1,75) | (7,30) (4,5) (13) (60)

IV. | 14. | JMP 30 15,18 2,00 4,31 2.2 13 30
(6,46) | (1,16) | (5,44) (5,0) (18) 87)

15. | VU/56 30 16,16 2,07 6,33 3,2 13 40

(8,34) | (1,05) | (5,69) (5,5) (13) (69)

Priemer IV. skupiny 14,93 1,94 5,98 3,3 13 43
(7,40) | (1,11) | (5,56) (5,3) (16) (78)

*) Pri tomto stroji bol pouzity vrtik z jamkovaca VU/P; k... kamenita pdda.
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II. Vyznamovosf rozdielov medzi priemernymi hodnotami kalorickej spotreby na
1 m hibky u jamkovacdov

(len v drnovitej pdde)

£
+ o
S <] - =
Q S| 9 2| 8|8l =2 F |88 |9|e|Q]|e @
N 1 © N 1 ' -'-4 8 1 U © b.l B :? ©
2 = L5 ¥ = & = A 0 )
~ [ =] 3| & & B E E E \
P} ] > E & E E = %] E > = > ) E
-
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
1 EJ I-20
2. EJ 11-20 d — Rozdiel nevyznamny
+ Rozdiel na hranici vyznamovosti (P < 0,05)
Bl PHGEER &= e ++ Rozdiel vyznamny (P < 0,01)
4 JMP-23 w |3l = + + + Rozdiel vysoko vyznamny (P < 0.001)
5 EJ 11-25 e |+
6 VU/P-20 4 H4e| - | = | =
7 JMP-18 44 444 + 4+ = -
8 Mc Culloch |44+ |[+4+4| - + - - s
9. EJ I1-30 4+t || - + - - - 2
10 vU/P-32 N s L A A e R = B RS
1 VU/56-20 bt 4+ [ 44 |+ 4+ [t [+ [+ |+ 4 [+ 4| -
12 JMP-25 44 bt |t | [ [ [ [ (4| - | -
13 VLM-25 44 Pt [ [ [ [ [ (A | - - =
14 | JMP-30 bt [t b4 [ || [ [ A | (|4 | -
15 VU/56-30 B e e B e e S B o I S O R O -

VU/56—30 bola priemernd kalorickd spotreba na 1 m hlbky 5krat a kaloricka
spotreba na 1 jamu temer 4krat vys$Sia nez u elektrického stroja E]J I-20
(16,16 : 3,23 resp. 2,07 : 0,55).

Vykony s tymito strojmi, vyjadrené €i uz priemernym poétom jam/l min.
sumérnou hlbkou jdam/1 min. alebo hibkou 1 jamy, boli v priblizne obritenom
pomere s energetickym vydajom na vykonovi jednotku. O tom svedé&i negativny,
krivkou hyperbolického charakteru vyjadreny vztah medzi vykonmi a kalorickou
spotrebou na jednu jamu resp. na 1 m hlbky (graf 3, 4 a 5). Pri vypoétoch korelacii
neboli brané do avahy hodnoty zistené u stroja VLM, nakolko tu iflo o odlisny
sposob préace a hodnoty boli namerané iba u 1 osoby, ktor4 eite nebola do tejto prace
dobre zacvicena.

Podla toho priemerné hodnoty minttovej kalorickej spotreby, ktord je st-
¢inom energetického vydaja na vykonovi jednotku a poétu tychto jednotiek za
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3. Vztah mezi kalorickou spotrebou na 1 jamu a po&tom jam vyhlbenych za 1 min.

(Korela¢ny koeficient 1 = —0,903; y = 5,09.x-0819; A — jamkovaée EJ, [] — jam-

kovace VU, — jamkovade JMP a Mc Culloch. Biele znaé¢ky — hodnoty v pdde bez drnu;
¢ierne znac¢ky — hodnoty v drnovitej pdéde. To isté aj v grafoch 4—6

4, Vztah medzi kalorickou spotrebou na 1 m hlbky a sumérnou hibkou jdm za
1 min. (Korela¢ny koeficient 1 = —0,966; y = 378,1 .270,832)
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5. Vztah medzi kalorickou spotrebou na 1 m hlbky a priemernou hlbkou 1 jamy.
(Korela¢ny koeficient r = —0,861; y = 25,8.x0,25)

6. Vztah medzi kalorickou spotrebou ma 1 m hlbky a priemernym minutovym ener-
getickym vydajom

1 min., sa u §tyroch skupin jamkovadov medzi sebou podstatne nelisili. V kazdej
‘skupine najdeme niz§ie i vyssie hodnoty minitovej kalorickej spotreby. Variaéna
§irka tychto hodnét sa pohybovala v drnovitej pade od 3,72 do 7,30 a v pode bez
drnu od 3,90 do 5,69 kcal/l min. Viac nez 50% vsetkych nameranych hodnét
bolo v rozmedzi medzi 4—6 kcal/1 min. (priemerne 5 kcal/l min.).
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{1I. Produktivita price pri strojovom jamkovani v porovnani s ruénou pracou
a 8 hod. kal. spotreba pri plneni vykonovych noriem
(Vsetky hodnoty se vzfahuju len ma drnoviti poddu)

Korig. B Korig Pocet
; 1 Fyziol. hn. 2 20
Cislo a typ stroja l;‘:jir:s ngf;?na nggm a |Kcal/8h. | kcalna |Kcal/8h. ; éfnm
(20 cm) 1 jatau za 8 h.
1 2 3 4 5 6 7 8
1. EJ I-20 1,29 930 1000 1290 1,10 1100 850
(423) (391)
2. EJ 11-20 1,32 (910) 1000 1320 1,14 1140 865
414 (391)
3. VU/56-20% 1,46 820 875 1280 1,36 1190 815
(373) (432)
4. JMP-23 1,52 790 850 1290 1,38 1170 770
(359) (332)
5.EJ 1I-25 1,84 650 740 1360 1,72 1270 690
(295) (289)
6. VU/P-20 1,91 630 875 1670 1,74 1520 795
(286) (342) i
7. JMP-18 2,01 595 850 1710 1,64 1390 690
(270) (332)
8. Mc Cull. 2,10 570 600 1260 1,62 970 460
(259) (234)
9. EJ 11-30 2,13 565 600 1280 1,76 1060 500
(257) (234)
13. VLM 2,69 445 700 1880 1,75 1230 460
(202) (273)
10. VU/P-32 3,98 300 500 1990 2,80 1400 350
(136) (195)
11. VU/56-20 4,02 300 780 3140 2,46 1920 475
(136) (305)
12. JMP-25 4,30 280 700 3010 3,00 2100 490
(127) (273)
Motyka 5,41 220 256 1380 5,41 1380
(100) (100)
14. JMP-30 6,07 200 500 3040 4,00 2000 330
1) (195)
15. VU/56-30 6,46 185 550 3550 4,14 2280 355
(84) (215)

Hodnoty v zitvorkdch znamenaju v % vyjadrenu produktivitu prace, ak je vy-
kon s motykou brany za 100 9.
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Hoci rozdiely v priemernej minitovej kalorickej spotrebe medzi jednotlivymi
skupinami jamkovacov neboli statisticky vyznamné, predsa u horsich strojov bol
priemerny energeticky vydaj o nieco vyssi nez pri kvalitnejsich. Vidiet to aj z grafu
6, na ktorom je zndzorneny vztah medzi kalorickou spotrebou na 1 m hlbky
a minatovym energetickym vydajom. Bola tu zistend nevyznamna koreldcia nizkej
tesnosti (r = 0,381; rm = 0,171). Z regresie vSak vyplyva, ze pri zvySeni ka-
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lorickej spotreby na 1 m hlbky o 1 kcal zvysi sa minitovy energeticky vydaj asi
0 0,077 kcal. Preto vztah medzi ndmahou vynalozenou na vykonovi jednotku
a mindtovym vykonom nie je dany rovnoosou hyperbolou. Robotnici s horsimi
jamkovaémi podévali relativne vyssie vykony, pri praci s kvalitnej§imi strojmi
zas vykony relativne nizsie, nez by to zodpovedalo priemernej minttovej kalorickej
spotrebe (5 kcal/1 min.).

Diskusia

Uz na zaciatku musime poznamenaf, Ze sme vykony robotnikov nijako
neovplyvinovali. Robotnici pracovali s kazdym strojom takym tempom ako im to
najlepsie vyhovovalo a ako boli na to zvyknuti v beznej praxi pri praci s jamko-
vaémi. Za takychto podmienok uspdsobovali si vySetrované osoby vykon podla
svojej vole tak, ze bez ohladu na kvalitu stroja alebo druh pédy udrzovali si mi-
nitovy energeticky vydaj viésinou v rozmedzi medzi 4—6 kcal/1 min. Pri praci
za hor§ich podmienok — s hor§im strojom, v drnovitej alebo kamenitej pode pra-
covné tempo spomalili, takZe vykony tu boli niz$ie, pri praci za lep$ich podmienok
— s kvalitnej§imi strojmi alebo v bezdrnovitej péde — boli zas vykony prime-
rane vyssie.

Podobny zjav bol pozorovany aj pri inych druhoch prac s miernym a stred-
nym fyzickym zatazenim ako napr. pri vykladke uhlia (Bena a kol. 2) pri pileni
ruénymi (Grandjean a kol. 6) a motorovymi pilami (Huba¢ a kol. 10,
Zeleny akol 17), pri odvetvovani a odkérriovani (Strelka a kol. 13, 15),
pri niektorych polnych pracach (Farkas a kol 4) atd. Niveau, na ktorom sa
udrzuje priemerny minatovy energeticky vydaj, lezi v8ak pri réznych druhoch prac
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na rozliénej vyske, ¢o zavisi predovsetkym od toho, ktoré svalové skupiny st za-
pojené do ¢innosti a od vynakladania potrebnej sily (pri rozrezdvani kmernov mo-
torovymi pilami je to napr. 3—5, pri jamkovani 4—6, pri vyklddke uhlia
6—7 kcal/l min. ap.).

Organizmus si vie vyregulovat vydaj energie na uréitd vysku aj za dlhsi ¢a-
sovy usek, napr. za 1 hod. alebo za celt smenu, pripadue i dlhsie, bez ohladu na
rozne pracovné podmienky. Tak G la ser so spolupracovnikmi (5) zistil rovnaki
hodinovi energetickt spotrebu u drevorubacov (320—350 kcal/1 hod.) bez ohladu
na roznu obtaznost pracovnych podmienok. Neboli dokonca zistené ziadne roz-
diely, ¢i i8lo o ruént pracu alebo pracu s motorovou pilou. V nasich vysetrovaniach
energetického vydaja pri tazbe smrekov jednomuznou motorovou pilou sme zistili,
zZe robotnici spotrebuju na hlavné pracovné opericie (spilovanie + odvetvovanie +
-+ odgorniovanie) rovnaké mnozstvo kalorii (1550 —1650/8 hod.) bez ohladu na
Limotnatost kdcanych stromov (Strelka 16).

Zda sa, ze ludsky ,svalovy motor”, hovori Gliser, sa sam od seba na-
reguluje na urcité este znesitelné maximalne zatazenie. Tazké pracovné podmienky
s kompenzované dlh§imi prestivkami a krat§imi podielmi pracovnych txonov,
ktoré sa energeticky velmi naxladné. Z toho vyvodzuje, ze jednoduché meranie
¢asu je dostacujucim prostriedkom na stanovenie obtaznosti prace za takychto
nepriaznivych podmienok. Samozrejme, Ze sa to potom musi odrazif vo vykone
a v productivite prace. V uspdsobovani vyxonu robotnika tak, aby energeticky
vydaj za urcitd Casovi jednotku neprexro€il uréiti e$te znesitelni hodnotu, treba
podla Benu vidiet kyberneticki regulaciu na principe spidtnej vazby (osobné
zdelenie) .

Pri préci s hor§imi jamkovaémi sme vSak zistili o nieo vaé§i minatovy ener-
geticky vydaj nez s kvalitnejsimi strojmi. Aj ked tieto rozdiely neboli v nasom
pripade §tatisticky vyznamné, domnievame sa na zaklade skusenosti aj z inych
druhov prac, Ze pri zhorSeni pracovnych podmienok robotnik v snahe podat
najlep$i vykon zvysi do urcitej miery obylajne intenzitu prace, ¢o sa odrazi vo
zvySenej kalorickej spotrebe za ¢asovi jednotku. ZniZenie vykonu pri horsich pod-
mienkach nemusi byt teda vZdy tmerné zvyseniu namahy vynaloZenej na vykonovii
jednotcu. Ako prixlad mozno uviest chédzu za rézne obtaznych terénnych pod-
mienok (Strelka a kol. 14). Pri stipani do strmého svahu bola ndmaha vy-
nalozenda na 1 m cesty 5-krat vadcSia mnez pri chodzi na rovine
(250 cal/l m : 49 cal/1 m), robotnik viak znizil za tychto podmienok svoj vykon
len asi 2-krat (59 m/1 min. : 33 m/1 min.) a preto mindatovy kaloricky vydaj sa
signifikantne zvysil z 3 kcal/1 min. na 8,2 kcal/l min. Aj ked v prevadzkovej
praxi pri uréitych druhoch prace nestretdvame sa obyéajne s tak velkou variaénou
§irkou hodnét mindtovej kalorickej spotreby, moZze sa i menSie zvySenie intenzity
prace markantne odrazit vo zvySeni celosmenového energetického vydaja, s ¢im
je nutno poéitat napr. aj pri predpisovani vykonnych noriem, stanovovani rezimu
prace a odpocinku atd. S tymito skuto¢nostami sa pri normovani oby&ajne nepocita,
¢o moze potom mat za nasledok zvysené zataZenie organizmu, ako sme to zistili
aj pri praci s jamkovacimi strojmi.

Rozdiely v kvalite jamkovac¢ov musia sa podla toho prejavit aj v celodennom
vykone, t. j. v poéte jam, ktoré robotnici vyhlbia za smenu s jednotlivymi strojmi
za ur€itych podmienok. Vykon stanoveny normativne 8-hodinovou vykonovou
normou nés zaujima aj z hladiska fyziologického, lebo nim je uréované v naj-
vdcse] miere zatazenie robotnikov. S tym suvisi tiez cely rad otdzok, tykajtcich
sa sprdvnej organizicie prace, primeranych pririzok na oddych, najvhodnejsieho
rezimu prace a odpocinku atd. Preto musi platif zdsada, ze vykonovd norma ma
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byt nielen ,technicky zdévodnend“, ale aj ,fyziologicky opodstatnena”, pod ¢im
treba rozumiet takd vykonovi normu, ktorej plnenie neznamena pre organizmus
nadmerné zdraviu §kodlivé zatazenie.

V pracovne fyziologickej literattire je otdzka maximalneho pripustného za-
fazenia, prirdzok na oddych a rezimu price a odpoéinku podrobnejsie rozpraco-
vand iba pri strednej a taz3ej fyzickej praci, pri ktorych limitujicim faktorom je
energeticky vydaj. Maximélna hranica trvalého vykonu zdravého dospelého muza
lezi podla Lehmanna pri kalorickom vydaji asi 2500 kcal/8 hod. Ak sa ma
vSak stanovit ,priemerny normalny vykon®, musi sa vychadzat z hodnoty iba
2000 kecal za 8 hod., ¢o zodpoveda asi 4 kcal/l min. Z toho vyplyva, Ze prica
s kalorickou spotrebou 4 kcal/k 1 min. by sa mohla ,teoreticky“ vykonavat bez
prerusenia po celd smenu. Cim je praca naméhavejsia, tym dlh3i ¢as je potrebny
na zotavenie, pricom celkovii dlzku zotavného €asu (prirdzok na oddych) mozno
vypoéitat podla Spitzerovho, Lehmannom (11) uvddzaného vzorca:

Py = (ﬂ/imﬁ—l) -100. Tejto koncepcie sa pridrziavaju viaceri autori a pri
stanoveni ,hranice vykonu“ berd za zaklad 2000 kcal (Birkwald a Porn-
schlegel 3, Hamar 7,8 ai.). Glaser (5) ma proti tejto metéde urco-
vania prirazok na oddych uréité vyhrady a na zéklade svojich merani a vysledkov
prac svojich spolupracovnikov usudzuje, Ze Spitzerova schéma nie je v kaZdom
pripade pouziteln4, ba dokonca je diskutabilna. Schilling (12) poéita vo svo-
jom vzorci prirdzky na oddych s pripustnym zataZenim az 5 kcal/l min.
(2400 kcal/8 hod.).

Naproti tomu Bena poklada hodnotu 2000 kcal za smenu za vysoki v tych
pripadoch, ak by sa takdto praca mala vykonévat trvale a ststavne nielen pocas
jedného roka, ale po cely tzv. pracovny vek (Bena akol. 1). Ak ma robotnik za
takychto podmienok vykondvat prdcu s nezmensenym vykonom asi do 45. roku
svojho veku, nema jeho energeticky vydaj na hlavné pracovné operécie presahovat
podla Benovych vypoétov 1200 keal a spolu s vedlajsimi ikonmi 1500 kcal/8 hod.
Hodnota 1200 kcal/8 hod. je asi v 1/3 maximalnej dennej vykonnosti dospelého
muza, uvadzanej Lehmannom (3500 kcal).

Je zaujimavé, Ze clovek vobec pri dlhsie trvajucich vykonoch vyreguluje si
svoj priemerny energeticky vydaj asi na 1/3 svojho maxima (pri pracach, kde st
zangazované vic§ie svalové skupiny s vynalozenim viésej sily je to napr.
6 kcal/l min., t. j. 1/3 z 18 kcal/l min.). Prave tak je to aj pri vynakladani sily.

Nie je treba osobitne zdéraziovat, Ze vys$sie uvedeny metodicky postup sta-
novenia vykonu resp. prirdzky na oddych na zaklade urcitej pripustnej hodnoty
energetického vydaja nemozno v kazdom pripade bezvyhradne aplikovat ani pri
préci, kde ide len o fyzickti ndAmahu. Velmi zélezi aj na tom, ktoré svalové skupiny
sa podielajd na praci. Je napr. podstatny rozdiel v zatazeni organizmu pri préaci
s minatovou kalorickou spotrebou 4 kcal, ktort ¢lovek vykonava len svalmi hor-
nych koncatin, a pri praci s tym istym energetickym vydajom, kde st vSak
zafastnené uz aj svaly trupu, pripadne i dolnych konéatin. V prvom pripade je
tnavnosf zrejme vy3§ia a robotnik bude potrebovat na zotavenie dlh3i &as neZ
v pripade druhom.

Na rézne iné druhy a formy zafazenia, ako napr. statick pracu, neuropsy-
chickit ndmahu a na rézne faktory pracovného prostredia pripocitavajt sa obyéajne
eSte urdité prirdzky na zotavenie (Birkwald a Pornschlegel 3). Ide
viac-menej o empiricky stanovené hodnoty, o ktorych je velmi fazko rozhodnit,
¢i sa z fyziologicko-hygienického hladiska dostadujtce, pripadne ¢i st v danej
miere opodstatnené.
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Uvedomujuc si plne vetky tieto tazkosti, ktoré s spojené so stanovenim pri-
razky na oddych, postupovali sme v nasich vyvodoch tak, Ze sme najprv vypodcitali
vykony (pofet jam za smenu), ktoré mozno podat s jednotlivymi typmi jamkova-
¢ov pri energetickom vydaji 1200 kcal za smenu. Z toho bolo potom mozné ne-
priamo stanovif prirdzku na oddych a najvyhodnejsi rezim prace a odpolinku.
Zvolit hodnotu iba 1200 kcal za zaklad pre vypolet vykonu sme pokladali z fy-
ziologického hladiska za najprimeranejsie z viacerych dévodov:

1. Aj ked vysadba stromkov trvd iba niekolko tyzdiiov, st ostatné préce
lesnych robotnikov, vykonavané prakticky po cely rok, velmi naméahavé (napr.
tazba, prace na manipulaénych skladoch atd.).

2. Statistické zlozky prace st pri jamkovani zastiipené v pomerne velkej mie-
re, ¢o spodsobuje rychly ndstup tnavy, aj ked je energeticky vydaj nie obzvlast
vysoky. '

3. Nadmerny hluk a vibrécie, vysoko prevy3ujtce hygienické normy, pasobia
nielen ako tnavny faktor, ale vyvolavaji aj vazne poskodenia organizmu.

4. Predbeznymi vypodtami sa ukézalo, Ze pri plneni vykonovych noriem sa
mahavej prace (1000—1500 kcal/8 hod. podla arbitrarnej stupnice pouzivanej
v CSSR: Bena a kol 1).

Pocet jam za smenu je vyjadreny podielom hodnoty 1200 kcal a priemernej
kalorickej spotreby na 20 ¢cm hlbokd 1 jamu zistenej u prislu§ného stroja. Kedze
sme sicasne cheeli vyjadrit vy$ku produktivity préace s jednotlivymi strojmi v po-
rovnani s kopanim jam motykou, museli sme u strojov obsluhovanych dvoma ro-
botnikmi pocitat s ,korigovanymi hodnotami® kalorickej spotreby na 1 jamu. Této
,korigovan hodnota“ je v nasom pripade dvojnasobkom skutoéne zistenej hodnoty,
pretoze podiel jedného robotnika na vyhlbeni jednej jamy dvojmuznym jamko-
vacom je len poloviény.*)

V tabulke III st tieto ,korigované hodnoty“ u jednctlivych strojov a motyky
uvedené v 2. stlpci, v 3. stlpci (,fyziologickd“ vykonovd norma) je poet jam,
ktoré jeden robotnik vyhlbi pri energetickom vydaji 1200 kcal, a vo 4. stlpci
(technickd vykonova norma) je pocet jaAm predpisany vykonovou normou na 1 ro-
botnika za smenu. Je vidief, ze prica s prevaznou vaé§inou strojov je podstatne
efektivnej§ia nez praca s motykou. Pri rovnakom vynaloZeni namahy zvysi sa pro-
duktivita prace s niektorymi strojmi viac nez 3—4nasobne. St viak aj stroje, pri
pouzivani ktorych sa produktivita price oproti ruénej praci zvysi len malo, ba
dokonca sa este znizi (JMP — 30 a VU/56 — 30).

Podla ¢asovych 3tddii stanovené predbezné technické vykonové normy st
vy$Sie nez ,fyziologické“. U niektorych strojov neide o podstatnejsie rozdiely
(E] 1-20, EJ I1-20, VU/56-20*, JMP-23, EJ II-25, Mc Culloch a E]
IT - 30), av8ak u inych jamkovacov — najma tych, ktoré st zaradené do 3. a 4.
akostnej skupiny — si rozdiely 2—3néasobné. Takéto vysoké vykony, netmerné
namahe na vykonova jednotku, sa odrazia vo vysokom energetickom vydaji, ktory
u Styroch jamkovadov prevysuje dokonca 3000 kcal za smenu, ¢o je viac nez dvoj-
nasobok energetického vydaja pri ruénej praci (5. stipec v tabulke III). V takychto
pripadoch mechanizovant pracu nemozno pokladat za efektivnej$iu nez ruéna pra-
cu, lebo zvysenie produktivity ide tu na udet nadmernej, z fyziologického hladiska
uz nepripustnej intenzifikicie prace. Ak berieme do uvahy e§te pésobenie hluku

*) Korigovana hodnota kalorickej spotreby na jednu 20 cm hlboku ja-

mu = 2. kcal/l m hlbky )
5
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a vibracii, moze takéto zataZenie viest nielen k postupnému zniZovaniu pracovnej
schopnosti, ale aj k vaznemu ohrozeniu ludského zdravia. Na zdklade tychto nasich
vysledkov nemozno dplne sthlasit s Gldserom, Ze by jednoduché meranie
¢asu bolo dostadujucim prostriedkom na stanovenie obtiaznosti price, a preto vy-
konové normy stanovené len na zdklade ¢asovych merani nemusia byt v kazdom
pripade fyziologicky opodstatnené.

Vynoruje sa opravnena otdzka, i st robotnici schopni za takychto podmienok
stistavne a trvale plnit vykonové normy. Uz vys$§ie sme uviedli, Ze vztah medzi
kalorickou spotrebou na 1 m hibky a hlbkou 1 jamy bol negativny s korelaénym
stupriom vysokej tesnosti. Ak tento dolezity poznatok aplikujeme na uvedent
otdzku, déjdeme k uzdveru, ze robotnici, aj ked eventudlne plnia predpisani vy-
konovii normu kvantitativne, nespotrebuju pritom tak vysoké mnoZstvo energie,
ako je uvedené v 5. stlpci, pretoze nedodrzuji predpisani 20 cm hibku jdm. Cim
je praca s uréitym jamkovaom namahavejsia, tym viac sa skutoéni hlbka jam
vzdaluje od predpisanej. Ukédzalo sa to jasne v naSich vySetrovaniach, kde sme
kontrolovali vykon vo v§etkych ukazovateloch, a preto pravom predpokladame, zZe
tak isto to bude aj v beznej praxi.

Vypotitali sme preto energeticky vydaj za smenu, keby robotnici pri plneni
»technickej” vykonovej normy hlbili jamky tak hlboké ako sme to zistili pri na-
§ich meraniach. V tomto pripade sme poéitali s ,korigovanymi“ hodnotami kalo-
rickej spotreby na jednu jamu (6. stlpec v tabulke I1I), vypoéitanymi podla sku-
to¢ne zistenej energetickej spotreby na jednu jamu pri danej hibke (ako je uvedené
v 6. stlpci v tabulke I). V3etky tieto hodnoty sii niZ$ie nez pri 20 cm hlbokej jame,
a to najmi pri jamkovacoch horSej kvality. Podla toho aj energeticky vydaj pri
plneni ,technickych® vykonovych noriem je podstatne nizsi (stipec 7). U 5 jamko-
vacov nedosahuje dokonca ani 1200 kcal, u 4 je medzi 1300—1500, u 3 do 2000
a iba u dvoch presahuje nie¢o nad 2000 kcal za smenu. Keby robotnici hibili 20 cm
hlboké jamy, bol by ich vykon za smenu pri takomto energetickom vydaji uz pod-
statne mens$i nez ,technickd“ vykonova norma a v niektorjch pripadoch dokonca
niz§i nez ,fyziologicka“ norma (8. stlpec). Vykony s jednotlivymi typmi jam'o-
vafov stanovené ,technickou“ a ,fyziologickou“ normou mo?no dobre porovnat
na grafe 7. Je vidiet, Ze vykony podla ,technickej” normy sa velmi lisia od vyko-
nov podla ,fyziologickej” normy. Vykony, ktoré robotnici podavaja pri skutoéne
zistenom energetickom vydaji, ako je uvedeny v 7. stlpci tabulky III, sa viak uz
y»Iyziologickym® normdm velmi bli%ia. Tieto vysledky sved¢ia o tom, Ze robotnici
v niektorych pripadoch reguluja si vynakladanie namahy, aby tato neprevysila
uréita hranicu, aj zhor§enim kvality prace. PouZzivanie nekvalitnych strojov je teda
netnosné nielen z fyziologickej, ale aj z ekonomickej stranky.

Skutoénost, zZe hodnota energetického vydaja u vacsiny jamkovacov sa pohy-
bovala v rozmedzi od 1000 do 1500 kcal/8 hod., potvrdzuje opodstatnenost B e -
novej koncepcie, Ze pri strednej a tazkej praci vykonavanej stistavne kazdy dei,
ma ¢lovek tendenciu pracovat tak, aby jeho energeticky vydaj na hlavné a vedlajsie
vek len vynimoéne za uréitych okolnosti, ktoré stt podmienené najmi réznymi psy-
chologickymi a socialnymi faktormi (napr. spolodenské a individudlne zAaujmy
atd.), alebo v takych pripadoch, ak nejde o pracu vykondvani trvale a ststavne.
Tym ovSem nie je nijako vyrieSend otdzka, ¢i a aké néasledky na organizmus by
hodnotu energetického vydaja by bolo treba brat za maximalne pripustni v pri-
padoch, kde nepésobia iné nepriaznivé faktory.
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Za predpokladu, ze by vykonova norma pri jamkovani bola stanovena podla
energetického vydaja 1200 kcal, zavisel by ¢asovy ndklad na samotnd pracu s jam-
kovaémi od mindtovej kalorickej spotreby. Tak pri minatovej spotrebe 4 kcal by
trvala praca 300 min., pri spotrebe 5 kcal 240 min. a pri spotrebe 6 kcal 200 min.,
v priemere teda asi Y2 pracovného ¢asu. Ostatok ¢asu by pripadal na vedlajsie
prace a na oddychové prestivky (zahriiujic v tom i prestavky pocas stratovych
Casov a Cas pre prirodzené potreby). Vzhladom na nepriaznivé pdsobenie nadmer-
ného hluku a otrasov pri strojovom jamkovani, poklddame casovy podiel na tato
préacu obnésajtcu iba Y2 pracovného ¢asu z fyziologicko-hygienického a bezpe¢nost-
ného hladiska za plne opodstatneny. V ziujme efektivneho vyuzitia jamkovacov
za smenu navrhujeme, aby sa pri obsluhe tychto strojov striedali 2 pary robotnikov
a u lepsich strojov, kde je energeticky vydaj na vykonova jednotku niz$i, traja ro-
botnici. Pokial by jedni pracovali so strojom, druhi by odpocivali resp. vykonavali
menej namdhavé vedlajSie price vo viéSej vzdialenosti od hluéného stroja. Takto
by sa mnoZstvo vykondvanej price za smenu mohlo podstatne zvysit bez toho,
aby sa to odrazilo vo vd¢Som zataZeni robotnikov.

Vysledky tejto naSej prace st ukazkou, Ze ani mechanizovand praca nemusi
vzdy znamenat apriori zniZenie zataZenia organizmu. Pracovne fyziologickymi
§tddiami mozno odhalit pripadné zdroje zvySeného zatazenia, o sa potom stava
podkladom pre odstrafiovanie nedostatkov. ZlepSenou konstrukciou strojov a ra-
ciondlnou organizdciou mozno afinne predchadzat rychlemu nastupu tnavy
a tplne eliminovat alebo aspori podstatne znizit riziko zdravotného poskodenia.
Dosiahniit toho je mozné len tzkou spolupracou technolégov, konstruktérov s fy-
zjolégmi a hygienikmi.

Suhrn

Pri praci so 7 typmi jamkovalov a pri pouziti réznych druhov vrtikov
zistovala sa kaloricka spotreba na minttu a na vykonové jednotky. Zistilo sa, ze
vykony s jednotlivymi strojmi boli nepriamo tmerné energetickému vydaju na
vykonové jednotky, v désledku ¢oho sa minttova kalorickd spotreba udrzovala
u vietkych typov strojov priblizne na rovnakej drovni (4—6 kcal/1 min.). V tomto
zjave mozno vidief kyberneticki reguldciu vynakladania ndmahy na principe
spdtnej véazby.

Na zéklade ziskanych vysledkov boli pre kazdy stroj vypotitané ,fyziologické”
vykonové normy vyjadrené v poéte jdm za smenu, priom sa brala za zaklad ener-
getickd spotreba 1200 kcal. Tieto normy sa porovnali s ,technickymi® vykonovymi
normami stanovenymi na podklade chronometraznych zaznamov. Podstatnejsie
rozdiely medzi nimi boli zistené najmd u menej kvalitnych strojov, kde technické
normy boli dvojnasobne aZ trojndsobne vyssie. V snahe zamedzit enormnému zvy-
$eniu energetického vydaja pri plneni tak vysoke]j normy, zhorSovali robotnici
kvalitu prace tym, ze hibili plytSie jamy nez je predpisana hlbka.

Viésie zvySenie produktivity prdce pomocou mechanizaénych prostriedkov
oproti runej préci, nez je pokles ndmahy na vykonovd jednotku, znamenid pre
organizmus Castokrdt nadmerné zatazenie. Okrem toho je tu treba brat do dvahy
aj nepriaznivé posobenie hluku a otrasov. Vzhladom na tieto okolnosti je z fy-
ziologického a hygienického hladiska opodstatnené upravenie operativneho ¢asu
price s motorovymi jamkovaémi na /3 az !/, pracovného Casu pri striedani 3,
resp. 4 robotnikov. Spravnou konstrukciou strojov a vhodnou organizaciou prace
mozno zabranif nadmernému zataZeniu robotnikov.
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DHU3HOIOTHYECKHIT aHAJIM3 NPOU3BOXHTENBLHOCTH TPYJAA C MOTOPHBLIMH SIMKOKOMATeJSIMH

I[Tpu paGore ¢ 7 THnaMH sIMKOKomaTteseif H TpH MPHMEHEHHH Pa3HbLIX BHIOB CBEpJ yCTa-
HaBJIMBAJICsl KAJIOPHUECKHIT pacXoa B MHHYTY H Ha eIHHHIYy BhIpaboTKH. OKasaJjioch, YTO Ipo-
H3BOMHTEJbLHOCTL OT/AC/bHBIX MalIHH OGPaTHO NpPOMOPUHOHAJbHA 3HEPreTHUecKoil 3aTpare Ha
€/IHHHLLY BbIDaGOTKH, B Pe3v/bTaTe Yero pacXoi KaJopHil B MHHYTY OCTaBaJcsl y BCeX THIIOB
MalIHH NPHOJH3HTELHO HAa OJAMHAKOBOM ypoBHe (4—6 Kkas/MuH). B 3TOM SIBJE€HHH MOMKHO
YCMOTpeTh KHOepHeTHUeCKYyIO Pery.silHIO 3aTpaThl TPy/Ja Ha MPHHLHIE OGPAaTHOI CBSI3H.

Ha ocHoBe mosiyueHHBIX pe3ysbTaTOB /st KaX<IOH MalIMHBL ObIJIH BHIUHC/IEHBl «(PH3HO-
JIOTHUECKHe» HOPMbl BbIpAaGOTKM, BblpayKeHHbIe B UYHCJe $SIM B CMeHy, TpHUEM 3a OCHOBY
Gpasica snepreTHueckHii pacxox 1200 kan. DTH HOPMBI CPABHHBAJHCH C «TEXHHYECKHMH» HOp-
MaMH BBIPaGOTKH, yCTAaHOBJIEHHBIMH Ha OCHOBE XPOHOMeTpaxKHbIX 3amuceii. CyllecTBeHHbIe
pasquuHs MeXKAy HHMH OBIJIH YCTAHOBJ/IEHbI OCOGEHHO y MeHee KaueCTBEHHLIX MalUHH, rie
TeXHHUeCKHe HOpPMBI Oblin B 2—3 pasa Bbiute. CTpeMm/ichb OrpaHHuuTh pPE3KOe MOBHIlIeHHe
3HEPTreTHYeCKOro pacxona IMpH BLIMOJHEHHH TAKOH BBICOKOH HOPMBI, PabOTHHKH YXYALIa/JIH
KayecTBO PaGOTHl TeM, UTO PbLIH Gojiee MeJKHEe AMBI, UeM Ha NPEeANHCAHHYIO TJyGHHY.

Bosbliee moBblilleHHe NMPOH3BOAHTENbHOCTH TpyAa TNMpPH NOMOIIH CPEACTB MeXaHH3allHH
M0 CPaBHEHHIO C PYYHBIM TPYIOM, UeM CHHIKeHHe 3aTpaThl TPVAa Ha eIHHHIY BbIpaGOTKH,
O3Hayaer [/ OPraHH3Ma 4YacTO CBEPXHOPMaJbHYIO Harpyvzky. [ToMHMo Toro B 1aHHOM cayuae
Heo6XoaHMO o6pauath BHHMaHHe M Ha HeOGJaronpHsATHOE JefCTBHe IlyMa H COTPsCEHHIl.
YUHTBIBAast 3TH OGCTOSATE/BCTBA, ¢ (PH3HOJIOTHYECKOIT H THTHEHHYECKOlf TOueK 3peHHs 060CHO-
BAaHO NpHcrNocoG/eHHe ONepaTHBHOrO BpeMend Tpyda C MOTOPHBIMH SIMKOKOMATeNsIMH 10
2/3—1/2 paGouero BpemeHH NpH uepenoBaHHH 3 HaH 4 paGoTHHKOB. [1paBH/IbHON KOHCTPYKIIHeH
MallHH H palHOHaJbHOH OpraHH3alHeil TpyAa MOXKHO NPeJOTBPAaTHTL CBEPXHOPMAJbHYIO Ha-
rpy3Ky pabOTHHKOB.
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Physiological analysis of the performance in the operation of motor-driven hole
diggers

Caloric consumptions per minute and per output units were investigated with
seven different types of hole diggers and using different kinds of drills. The per-
formances achieved with the different machines were in indirect proportion to the
power consumption per output units, so that the caloric consumptions per minute
were at about the same level with all types of the machines (4—6 Cal. per 1 minute).
This feature indicates the cybernetic regulation of the effort exerted on the prin-
ciple of the reaction coupling.

On hand of the results achieved, the “physiological” output standards, ex-
pressed in the number of holes per shift were computed for each machine, with
the power consumption of 1.200 Cal. taken as basis. These standards were com-
pared with the “technical” output standards computed on hand of the chronological
records. Substantial differences between the standards were found mainly with the
machines of a lower quality, where the technical standards were twice or three
times higher. Trying to reduce an enormous increase of the power consumption
with such a high output standard the quality of labour decreased, as the workers
were digging the holes to a lower depth than stipulated.

An increase in the labour productivity in mechanized operation is compared
with the manual labour, higher than the reduced effort per one output unit, means
frequently excessive strain for the human organism. Apart from that, the unfavourable
effects of noise and vibrations should be considered. With regard to these circum-
stances it is justifiable, from the physiological and hygienic viewpoint, to reduce
the time of operating the motor-driven hole diggers to two thirds till one half of
the working time, with alternating shifts of three or four workers. Excessive strain
of the workers can be avoided by a correct design of machines and by a suitable
organization of labour.

Analyse physiologique du rendement au travail avec excavateurs meécaniques

L’opération avait pour but de déterminer la consommation calorique par mi-
nute et par unité de travail en fonction de 7 types variés d'excavateurs et de tarie-
res différentes. I1 a été constaté que les rendements obtenus avec les différentes
machines étaient inversement proportionnels a la consommation d’énergie par unité
de rendement et que, par conséquent, la consommation calorique par minute con-
servait, sur toutes les machines, approximativement la méme valeur (4—6 kcal/min).
Ce phénomeéne revélait donc une régulation cybernétique de l'effort fourni basée
sur le principe de rétroactivité.

En vertu des résultats obtenus des normes de rendement «physiologiques» avaient
été calculées pour chacune des machines; la norme était exprimée par le nombre
de trous creusés par équipe et l'on prenait comme base une consommation dénergie
de 1200 kcal. Ces normes ont ensuite été comparées aux normes de rendement
«techniques» fixées a la base d’enregistrements chronométriques. Des différences
essentielles ont pu étre constatées en cas de machines de qualité inférieure, ou les
normes techniques étaient deux ou trois fois plus élevées que les normes physio-
logiques. Afin de pallier a cette augmentation énorme de la consommation d’'énergie
exigée par la norme trop élevée, les travailleurs négligeaient le travail en creusant
des trous d'une profondeur inférieure a la profondeur prescrite.

Lorsqu'on fait augmenter, par l'application des moyens de mécanisation, la
productivité du travail dans une telle mesure que sa valeur soit supérieure a celle
de la diminution de la fatigue par unité de rendement, 1'organisme se trouve souvent
surchargé. Il ne faut pas en outre perdre de vue les effets défavorables du bruit
et des secousses. Tout ceci étant pris en considération, il semble fondé, aux points
de vue physiologique et hygiénique, de réduire le temps opératoire des excavateurs
mécaniques aux deux-tiers, voire a la moitié, du temps de travail de 3 ou 4 ouvriers
travaillant alternativement. Par une conception convenable des machines et par une
organisation satisfaisante du travail il est donc possible d’éliminer une surcharge
excessive des ouvriers.
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Spotreba nafty pri pribliZzovani dreva traktormi TDT-40
Pacxonx HedTH npu TpeneBke ApeBecHHbl Tpaktopamu TAT-40
The fuel consumption of the TDT-40 tractors in bringing the timber to the roadsides

Consommadtion de fuel-oil au transport du bois au moyen de tracteurs TDT-40

) InZz. Jozef KERN
Vyskumny istav lesného hospoddrstva, Banskd Stiavnica
Vyskumnd stanica Oravsky Podzdmok

So vzrastajucim po¢tom mechanizaénych prostriedkov pre priblizovanie dre-
va nadobtda otdzka urlenia spotrebnych noriem pohonnych hmét velki dolezi-
tost. Je tomu tak preto, lebo zhospodarriovanie priblizovania dreva sa dosahuje
stalym zniZovanim jednotlivych nakladovych druhov. V priamych nédkladoch na
priblizeny plnometer dreva znaénou mierou sa podielaji ndklady na spotrebované
pohonné hmoty a mazadla. U traktora TDT-40 bol podiel tychto nédkladov u vzoro-
vych lesnb}‘rch zavodov v roku 1960 — 14,9 %, 1961 — 12,74 % a v roku 1962
— 14,7 %.

Mnozstvo spotrebovaného paliva zavisi od jeho druhu, od technickych para-
metrov a konStrukcie traktora (spalovaci priestor, rozvodové zariadenie, doprava
paliva, spalovacie tlaky, tepelné a mechanické straty a i.), prirodnych podmienok
prostredia (Cistota, teplota a vlhkost vzduchu, barometricky tlak, nadmorska vyska
a pod.) a taznej sily potrebnej na presun vlastného prostriedku ako i prepravo-
vaného nakladu. Z ekonomického hladiska je dolezité, aby spotrebovavané mnozstvo
paliva bolo v stlade so zatazenim motora. T4to poziadavka sa dosahuje systémom
spravnej regulacie privodu paliva.

Dosahovana skutoéna spotreba hodinova a na 1 plm je velmi rozdielna. Na
ilustraciu uvedieme v tabulke I a II niektoré vysledky.

| A
Skutoéna spotreba v 1
Ukazovatel na odpracovanu hodinu
traktora TDT—-40

Priemer na rok 1961 — PR Zilina 2,92
Priemer na rok 1961 — PR Pezinok 3,10
Priemer na rok 1961 — PR Kosice 3,49
Priemer na rok 1962 — PR Koéice 3,16
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IL Je treba, aby sme spotrebu nafty pri

" - ) priblizovani dreva traktormi TDT-40

Spotreba palu;:_l ;10 gigrOVYCh lesnych podrobnejsie rozobrali, aby redlne sta-
novena jej vyska sa stala ekonomickou

Rok 1960 1961 1962 pékou znizovania priamych nélkladov
priblizovania dreva. Stanovenie spravnej

vysky spotreby nafty pre pribliZovanie

Yplm 109 1,16 L& jey ol:zlfailr)l(c)‘e vzgl'adonz II;)a mpnoistvo me-

niacich sa faktorov.
Dochédza tu k rozporu medzi potrebou zohladnit ¢o najlepsie vietky rozho-

dujtice okolnosti ovplyviiujice vysku spotreby a moznostou vyjadrit ich tak, aby
met6du vypoétove a evidenéne nezkomplikovali.

Uréenie normy spotreby je mozné previest:
1. z vykonovej charakteristiky motora a mernej spotreby (g/k/hod) pre prislus-
né zatazenie,

2. stanovenim zdkladnej normy a prirdZzok na prevddzkové pomery (ako
u cestnych vozidiel),

3. zo skutoénej spotreby za dlhsie obdobie (5tatistickd norma),
4. zo spotreby zistovanej podla poklesu hladiny paliva v nadrzi,
5. z merani prevddzanych meracimi zariadeniami v prevadzkovych pod-

mienkach.

Stanovenie normy podla prvého spdsobu vyzaduje zistenie priebehu zatazenia
traktora pri priblizovani v typickych podmienkach. Druhy predpoklada vypraco-

III.
Traktor
Ukazovatel

T.j TDT-40 TDT-40 M
Znacka motora - D-40T D-40 M
Vykon nominélny k 40 45%
Pocet otacok ot/min. 1500 1500%
Merna spotreba paliva
pri nominalnom vykone g/k/hod. 210
Regulator vykonnostny odstredivy s ko-

— rekciou dodavky paliva, typ
PB 750

Vstquovaci tlak kg/cm? 125
Pouzité palivo — nafta motorova CSN 65 6506
Viha traktora kg 6500 i -

* Stitkové udaje.
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vanie prirazok k zakladnej norme pre konkrétne previdzkové podmienky. Oba si
teda naro¢né na prevedenie rozsiahlych merani a meracich zariadeni.

Statistickd norma je najjednoduchsia. Dé&va vSak len orientaénii hodnotu,
ktord zakryva vietky nedostatky technické, organizacné a mzdové. Dnes pouzivané
normy S$tatistické (TDT-40 2,7 1 v lete, 3,0 1 v zime na odpracovani hodinu)
nevystihuji rozmanitost meniacich sa podmienok pribliZovania.

Vzhladom na uvedené tazkosti a nedostatky uvedenych spdsobov previedli
sme rozbor a informativny vypocet spotreby podla postupov udanych pod bo-
dom 4 a 5.

Merania boli prevadzané na traktoroch sériovej vyroby v pouzivani 1 —2 roky,
pri dodrzani zakladnych parametrov udanych vyrobcom (tabulka III). Ziadne
upravy alebo zmeny na motore pofas merania neboli prevadzané.

Pozorovania sa uskotoénili pri priblizovani hmoty ihliénatej a listnate;j.

Zisfovanie spotreby podla poklesu hlfadiny
v nadrzi

Pri tomto spdsobe bol robeny snimok pracovného diia pri priblizovani dreva
traxtorom TDT-40 na vybranych pracoviskdch. Spotreba paliva bola zisfovana
podla poklesu hladiny v nadrzi pomocou ciachovanej tyéky.

Kedze spotreba je zdvisld od zatazenia pocas pracovného procesu priblizova-
nia, bol zvlast sledovany €as chodu motora zatazeného tahanym nékladom, vlast-
nou vahou traktora pri presune a ¢as volnobehu. Jednotlivé tkony pribliZovania
k tymto skupinam boli priradované, ako je uvedené v tabulke IV. Vysledky merani

st uvedené v tabulke V.
IV.

Chod motora

zatazeny nezatazeny volny
1. jazda s ndkladom 1. jazda bez nakladu 1. tahanie lana z navijaka
2. uvalovanie nékladu $titom e RIEIECaN
2. otd¢anie traktora 2. upinanie kmena v poraste

30 9% (¢asu uval.)

3. tahanie nakladu lanom
navijaka na $tit

3. 20 9 &asu uvalovania 3. odopinanie kmeia v po-
raste

4. formovanie a upinanie né-
kladu

5. odopinanie nékladu
6. 50 9, ¢asu uvalovania

7. Cas pripravy, oddychu a za-
koncenia

8. Cas reakény
9. prestoje

Spotreba paliva pre jednotlivé zataZenia sa vSak nedala zistit s dostato¢nou
presnostou. Dlzky dkonov, pri ktorych je motor rozdielne zatazovany, sa tak kratke
a spotreba tak mald, Ze pokles hladiny ciachovanou ty¢kou nie je mozné presne
zistovat.
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V.
Chod motora pocas pozorovania Priblizovana hmota Priemerny
Prico- zz‘:’;;' 233:?}; volny spolu | ihliénatd | listnatd | niklad spotreba nafty na Sklon
visko traté Stav povrchu trate
%
plm motohod. °
% hod. plm plm
1
1 29,00 12,06 58,94 23,61 113,32 — 5,54 0,82 3,92 8,80 | hlinit4 rozmoknuta trat
porastom
2 24,45 16,43 59,12 11,63 45,50 — 11,30 0,99 3,88 9,73 | ujazden4 vrstva snehu
na zemnej ceste
3 15,67 12,97 71,36 10,62 64,54 — 10,75 0,46 2,82 16,04 | ujazdeni vrstva snehu,
jarok
4 15,61 12,67 71,72 18,17 70,62 — 12,93 0,86 3,35 17,44 | ujazdeni vrstva snehu,
jarok
5 14,23 10,01 75,75 28,82 — 73,60 6,80 1,25 3,20 14,74 | rozmoknuty sneh, voda
6 18,11 17,08 64,81 23,37 — 78,26 4,16 porucha na pali- 14,59 rozbahnen4 cesta
vovej sustave porastom
7 15,70 11,52 72,78 15,45 75,74 — 10,79 nesledovana 16,04 ujazdeni vrstva snehu,
jarok
8 16,50 11,84 71,66 8,26 70,65 — 11,77 nesledovana 10,27 | ujazdeny sneh
9 19,33 13,69 66,98 4,04 — 32,75 8,18 nesledovana 14,08 | ujazdeny sneh
10 18,74 23,66 57,60 15,90 — 26,38 4,08 nesledovani nemerany | rozmoknuta vyvozni cesta
11 26,58 30,73 42,69 33,32 — 76,24 5,91 nesledovana 16,30 rozmoknuté vyvozni cesta
12 37,93 39,80 22,27 20,46 — 28,80 4,80 nesledovani 13,50 rozmoknut4 vyvozna cesta |
£1—-12| 21,9 19,21 58,83 210,68 440,37 316,03 - 0,87 3,57 —




Z vysledkov merani nemozno tedy uréif normu spotreby paliva pre priblizo-
vanie dreva traktorom TDT-40, ktord by vystihovala vsetky zvlastnosti a mala
by univerzalne pouzitie. Dosiahnuté priemerné spotreby na odpracovani motor-
hodinu st vsak, az na jedno pracovisko, vysiie ako je predbezna Statistickd pod-
nikova norma.

Rozbor suhrnnej §truktary ¢asu pracovisk vsak ukazuje, Ze motor bol pri
priblizovani priemerne 229% zatazeny nakladom, 19% vlastnym presunom a 59%
bol volnobeh.

Zisfovanie spotreby meracimi zariadeniami

Aby sa odstranil nedostatok v pres-
nosti odé¢itavania spotrebovaného paliva
podia druhu zataZenia, bolo treba po-
uzit dokonalej§ie meracie zariadenie.

Pretoze ide o kontinudlne meranie
v prevadzkovych podmienkach, zname
metédy objemové a vdhové pomocou
sklenenych kalibrovanych nadob nebolo
mozné pouzif. Vhodné prietokomery
a iné doonalejSie zariadenie sme tiez
nemali k dispozicii.

Preto sme zhotovili mera¢ (obr. 1),
ktory takéto meranie umoziiuje. Pozosta-
va z dvoch plechovych nadob cel:ového
objemu 12 1, navzijom spojenych gumo-
vymi hadicami a trojcestnym vypust-
nym xohtatom. Odpoc¢itdvanie sa pre-
vadza na stupnici s presnostou 0,05 I,
umiestnenej za kontrolnou sklenenou
trubkou, spojenou cez vypustny kohut
hadi¢kami s valcovymi nddobami. Pocas
pozorovania bol mera¢ zaveseny v stre-
de ramu kabiny traktora TDT-40 a pra-
M R . covnik z miesta uréeného pre z4dvoznika

R L RN : -~ . odpisoval zo stupnice spotrebované

o - mnozstvo pre prislu§nd dobu zataZenia.

1. Meraé¢ spotreby paliva Cas meral s presnosfou 5 sek. Na pri-

vodové palivové potrubie bol merac

propojeny gumovou hadicou. Na pozorovanom pracovisku bol sklonomerom Metra
zmerany pozdlzny profil s presnosfou 1° a prevedené stani¢enie po 100 m.

Vysledky prevedenych informativnych merani st uvedené v tabulke VI. Z ta-
bulky zistime hodinovi spotrebu nafty pre jednotlivé druhy zataZenia motora.

Celkovy ¢as chodu motora (T») sa sklada z chodu zatazeného, nezatazenéhe
a volnobehu (Tw = T: + Tn -+ Tu). Dlzku éasu jednotlivych zloziek vypoéitame
stiétom tkonov vyskytujicich sa za smenu v prislusnej skupine zataZenia.

V rdamci vyskumnej tlohy rieSenia hospodédrnosti priblizovania dreva traktor-
mi boli pre vypolet ¢asu jednotlivych tkonov priblizovania dreva traktorom
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VI.
. Priemerny Chod motora Spotreba nafty na
3
g. velkost
i teplo- |  pakladu motorhodinu plm
8 sklon | ta zata- | neza- ;
g '§ toate | i Zeny [taZeny volny | spolu Stav povrchu trate
o
% | g chu | | . zata- | neza- |volno- | cel- | prie- | B
8 ‘é N ,§ ihl. | list. Zenu |faZent | beh | kom | mer ?‘;‘
=4 o 3]
(3] . 0
& |&l m | % | o plm % hod. 1 o
A | 1100 | 10,31 —2 | 4,81 - 27,30 | 24,90 | 47,80 | 4,37 8,63 | 7,53 | 1,77 | 5,26 | 1,20 mikk4 zemn4 cesta
s 3cm vrstvou erstvého
snehu
(=] i
d
a |B 2250 | 9,74| +1 8,84 | — 27,22 | 20,43 | 32.35| 11,15| 7,39 | 8,10 | 2,99 | 5,95 | 2,50 | 3 | 30cm vrstva rozmoknu-
= —3 tého snehu
C | 1720 | 13,26 | +16 4,88 | 26,39 | 28,63 | 44,98 | 6,93| 5,58 | 6,51 | 2,39 | 4,41 | 2,08 | 3 | skalnatd zemn4 cesta
TDT-!D | 1960 ! 14,37| + 1 | 6,61 — 32,93 | 22,71 | 44,36 | 4,36 4,74 | 7,98 | 1,46 | 3,46 | 2,28 | 1 | rozmoknut4 zemna cesta,
40M hibka kolaji 30—40 cm




TDT-40 z rozsiahlych &asovych pozorovani matematicko-3tatistickymi metédami
vypo€itané prislusné vztahy.

kde Tn

Is

Tﬂu:

kde T'u
4]
tup
t op

to

tpoz

Ly

T, = 0,0167 (ty & f . th + ts + 0,3 ¢,) . n
k o

f=?> = ey

q

¢as chodu motora zatazeného v hod.,
pocet vytahovani kmefiov z porastu,
pocet kusov v celom néklade,

po¢et kusov vytiahnutych z porastu na jedenkrit,
velkost nakladu v plm,

priemernd hodnota kmeria v plm,

pocet cyklov za smenu,

jazda s ndkladom v min.,

tahanie kmerfia lanom navijaka v min.,
vytahovanie ndkladu na §tit v min.,
uvalovanie hmoty na sklade v min.,

tn'= 1,88 + 1,75 l'

= vzdialenost priblizovania v hm,

1

L

I | O O

tr = 0,06 + 0,061 d,

vzdialenost vytahovania v m,

ty = 0,45, ¢
te = (1,37 — 0,25¢) . Q,
T, = 0,0167 (¢, + t; + 0,2 lg) - e

¢as motora nezatazeného v hod.,
jazda bez nakladu v min.,
otalanie traktora v poraste a na sklade v min.,

tp = 0,99 + 1,651,
t, = 1,40,

6T (F. i s S Bp doda b B DB Bt b= (g Bl B k)

das voiucbchu v hod.,

tahanie lana ku kmefilom v min.,

upinanie kmeila v poraste v min.,

odopinanie kmeila v poraste v min.,

upinanie ndkladu v min.,

odopinanie nakladu v min.,

¢as chodu motora v priebehu pripravy, oddychu a zakonéenia v min.,
cas reakény v min.,

prestoje v min.,
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& = 0,06 + 0,0514d
tup = 097 + 1,90k
to = 0,06 + 0,36 k
t. =177 + 1,36 k 4+ 0,72 Q
to= 2,97 + 0,45k + 0,072 Q
tpoz = 35,00
tr = 0,02 (tp + ts ++ tp 11 + tup + top + tu + o)
ta = 0,01py, . (Te — t'pos) »

kde T. = celkovy &as smeny — 460 min.,
Py, = prestoje v % — priemerne 30 %,
tpoz = Cas pripravy, oddychu a zakoncenia 50 min.

(véetne ¢asu, kedy je motor v klude),

(Te = o)1

Ne = ——
c 3t )

kde 7
ot

Bt =il P BTk T ki b A Tt bt G bte e s

Dosadenim tychto vztahov do Tz Tw, T a nc za predpokladu, Ze hmota z po-
rastu je vyfahovana po jednom kuse, dostavame

T. = [0,04 + 0,029 + f (0,001 + 0,001 d) + Q (0,007 + 0,001 )] n..
T, = [0,04 + 0,02751 + Q (0,0045 — 0,0008 g)] ne,
T, = [0,08 + f(0,00085 d — 0,0142) + Q (0,0247 — 0,002 q) +
+ 0,068 k] n. + 2,658,

287
9,46 + 3,401 + / (0,111d — 0,79) + 4,07k + Q (2,16 — 0,25 q) '+ #

koeficient vyuZitia pracovnej doby (0,7),
¢as obratky (cyklu) v min.,

n, =

Pomocou tychto vyrazov vypoéitame hodnotu T'm a z nej podiel ¢asov Tz, T
T, pre konkrétne podmienky pracovisk.

Spotrebované mnozstvo paliva na strojohodinu vypoditame zo vzfahu

 Ps Lot O Too - Ui : T

Om T
kde On = priemerna spotreba paliva na odpracovaniti motorhodinu v I,
O: = spotreba paliva na motorhodinu zataZeného stroja nakladom v I,
O» = spotreba paliva na motorhodinu stroja zatazeného vlastnym
presunom v I,
Oy = spotreba paliva na motorhodinu pri volnobehu v 1.
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VIIL

Vzdialenost Spotreba paliva v 1 na
priblizovania R
motorhodinu plm
Pracovisko A B C A B C
Velkost
nakladu 6 8 10 6 8 10 6 8 10 6 8 10 6 8 10 6 8 10
v plm
100 3,11 | 3,02 | 2,97 | 3,93 | 3,87 | 3,83 | 3,10 | 3,05 | 3,02 | 0,71 | 0,68 | 0,64 | 0,90 | 0,87 | 0,82 | 0,71 | 0,68 | 0,65
200 3,32 | 3,15 | 3,09 | 4,12 | 3,97 | 3,92 | 3,24 | 3,13 | 3,09 | 0,82 | 0,74 | 0,69 | 1,01 | 0,93 | 0,88 | 0,80 | 0,75 | 0,69
400 3,57 | 3,38 | 3,28 | 4,29 | 4,15 | 4,07 | 3,38 | 3,27 | 3,20 | 0,98 | 0,87 | 0,79 | 1,18 | 1,07 | 0,98 | 0,93 | 0,84 | 0,77
600 3,79 | 3,58 | 3,36 | 4,46 | 4,30 | 4,14 | 3,51 | 3,38 | 3,26 | 1,15 | 1,00 | 0,85 | 1,36 | 1,20 | 1,05 | 1,07 | 0,94 | 0,83
|
800 3,97 | 3,74 | 3,52 | 4,60 | 4,43 | 4,27 | 3,62 | 3,48 | 3,36 | 1,39 | 1,13 | 0,96 | 1,61 | 1,33 | 1,16 | 1,26 | 1,05 | 0,91
1000 4,13 | 3,80 | 3,66 | 4,42 | 4,54 | 4,37 | 3,71 | 3,57 | 3,44 | 1,49 | 1,25 | 1,06 | 1,71 | 1,46 | 1,27 | 1,3¢ | 1,15 | 1,00
1200 4,25 | 4,01 | 3,78 | 4,81 | 4,63 | 4,47 | 3,78 | 3,64 | 3,52 | 1,67 | 1,38 | 1,16 | 1,89 | 1,60 | 1,37 | 1,48 | 1,26 | 1,08
1400 4,36 | 4,12 | 3,89 | 4,90 | 4,72 | 4,56 | 3,85 | 3,71 | 3,58 | 1,84 | 1,51 | 1,26 | 2,06 | 1,73 ! 1,48 | 1,62 | 1,36 | 1,16
1600 4,45 | 423 | 3,99 | 4,97 | 4,82 | 4,63 | 3,91 | 3,79 | 3,64 | 2,01 | 1,65 | 1,37 | 2,24 | 1,88 | 1,50 | 1,76 | 1,47 | 1,25
1800 4,54 | 4,30 | 4,08 | 5,04 | 4,86 | 4,70 | 3,96 | 3,82 | 3,70 | 2,18 | 1,77 | 1,47 | 2,42 | 2,00 l 1,69 | 1,90 | 1,57 | 1,33
2000 4,61 | 4,38 | 4,17 | 5,10 | 4,92 | 4,76 | 4,00 | 3,86 | 3,75 | 2,35 | 0,90 | 1,57 | 2,60 | 2,13 ' 1,80 | 2,04 | 1,67 | 1,41
I




Spotrebované mnozstvo paliva na plm vypofitame z rovnice

O: . T: 405 . Tn+ Ov. Ty

OpIm = Ns )
kde Ns = priblizend hmota za smenu v plm,
N;=mn..0

Dosadenim konkrétnych hodnét do uvedenych vzorcov dostaneme vysku spotreby
paliva pre kazdé pracovisko.

V tabulke VII uvddzame spotrebu na odpracovand motorhodinu a plm pre
pripad d = 15 m, ¢ = 1 plm, Q =6, 8, 10 plm, [ = 1—20 hm, hmota vyta-
hovana z porastu po jednom kuse. Pre Oz, O, O» st pouZité hodnoty dosiahnuté

pri informativnom merani pomocou nami zhotoveného merafa na pracoviskdch
A, B, C, uvedené v tabulke VI.

Urcenie vy§ky spotreby paliva na motorhodinu alebo 1 plm tymto spésobom
je pracné. Vyzaduje casové §tidia a sledovanie spotreby paliva podla zatazenia
na roéznych pracoviskich. Je to vSak metéda, ktord umoziiuje stanovit normu spo-
treby paliva ¢o najredlnejSie. Nami prevedené merania su len informativne, ale
potvrdzuja spravnost metodického postupu.

2. Cerpadlo s pracovnym val-

com PUNKVA upravené pra-

covnikmi VS Oravsky Podzéa-
mok

Pre prakticka potrebu stanovenia normy treba previest rozsiahlej§ie merania
na vybranych typickych pracoviskach a z vysledkov zostavit normy vhodne uspo-
riadané tabeldrne alebo graficky.

Z prevedeného rozboru vyplyva, Ze normy musia zodpovedat §truktire ¢asu
zatazenia motora. Tato je ovplyviiovand roénym obdobim, drevinou, vzdiale-
nostou priblizovania a vytahovania hmoty z porastu, velxostou ndkladu, hmotna-
tostou, stavom povrchu jazdnej drahy a porastu a sklonom jazdnej drdhy a po-
rastu. (Okrem uvedeného rozhodujicou je i nadmorska vyska.) Uvedené éinitele
treba mat na zreteli pri vybere pracovisk pre prevedenie rozsiahlejsicho experimentu.

Okrem priamej spotreby nafty ako paliva treba venovat pozornost i manipu-
lacii s fou, najmi pri preCerpdvani a plneni nadrzi, kde za suéasného stavu po-
uzivanych pomaocok dochddza k velkym stratdm.
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Pomerne rychle, ale stratové plnenie nddrzi vedrami treba nahradif sériove
vyrabanymi ruénymi &erpadlami. Vhodna je ruénd &erpacia stprava K2-BS-I,
alebo sudové ¢erpadlo s pracovnym valcom PUNKVA. Najmi posledné, upravené
nas§imi pracovnikmi, vyhovuje najlepsie, lebo je vykonné, lahké a obsluha je
jednoducha.
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Pacxon HedTH npu TpeneBke ApeBecHHn TpakTopamu T T-40

G pOCTOM uHCJIA CPEACTB MEXaHH3aUHH BeCbMa BaXHBLIM BOIIDOCOM sABJ/IAETCA ONpeaeJe-
HHE HOpM norpeénemm FOPIOYHX MaTepHaJ’loB.

B paGore npuBoaATCS aHaJM3 H HH(OPMATHBHbLINH pacueT pacXoxa He(TH COrJIacHO Mo-
HHXKEHHIO YPOBHSI ropiouyero B 6ake H COrJIaCHO H3MEPEHHSM, TMPOBOMAHMbBIM H3MeEpPHTEJBHBIM
YCTPOHCTBOM B NPOH3BOICTBEHHLIX Yc/OBHAX Ha Tpakropax TIIT-40 cepuiinoro npouaBoacTBa.
Oaxako, NpH NOMOIIH NEpPBOro crnoco6a PacXxoj ropiovuero /st OT/AeJbHBIX BHIOB 3arpyskH
JIBHraTe/Isi HeJb3si OblIO YCTAHOBHTb C JIOCTATOYHOH TOYHOCTbIO. BrophiM cnocoGoM onsith
onpejeseHHe paaMepa pacxoja roOplOYero Ha MOTO-Yac HJH Ha I M3 GbLJIO BecbMa Tpy-
noemkuM. Ha npaktike aii onpeeseHHss HOpMbl HeOGXOAHMO TpoBecTH GoJjee OGWIHpHOE
H3MepeHHe Ha BEIGPAHHBLIX PaGOYHX MecTaX H MO pesyJbTaTaM COCTaBHTb B BHAe TalJHLl
HJIH Tpa(HKOB yrnopsiaoueHHble HOpMEL. 3 aHasnu3a BeITeKaer, 4TO HOPMBI JOJIXKHBI OTBedaThb
CTPYKTYpE BpeMeHH Harpy3KH ABHraTessi, KOTopasi 06yc/0BJeHa BpeMeHeM rojia, ApeBecHHOH,
paccTosiHMeM TpeJeBKH M MOATAaCKHBaHHEM XJBICTOB M3 HacaXKJeHHH, pa3MepoM rpysa,
06GEMOM, COCTOSIHHEM MOBEPXHOCTH JIECHOH NOPOTH H HAaCaXK/[EHHS, a TaKXke VK/JOHOM JeCHOf
JLOPOTH M HacaK1eHHs,

Hanee ciaenyer yaendatb BHHMaHHe TOMY, UTO GosblIHe [oTepH ropryero BO3HHKAIOT
H IIpH NNepeKayHBaHHH H 3alpaBKe 6aka, rae Heo6X0AHMO M0J1b30BAThLCA NPHTOAHBIMH DYUHBIMH
HacoCcaMH.

The fuel consumption of the TDT-40 tractors in bringing the timber to the roadsides

With the increasing number of machines used it has become important to
determine the standards for the fuel consumption. The paper contains an analysis
and calculation of the fuel consumption on hand of the drop of the fuel level in the
tank and the measurements carried out by a gauge in working conditions with the
TDT-40 tractors of the serial production. With the first method, the fuel consumption
for the different engine loads could not be determined with sufficient accuracy.
With the other method, the determination of the fuel consumption per one engine-
hour is very tedious. For practical standard determination more tests should be
carried out in typical conditions and on hand of the results obtained the standards
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should be given in tables or diagrams. It is evident from the analyses that the
standards must correspond to the scheme of the engine loadings, which is influenced
by the season of the year, kind of the timber, by the distance to which the timber
is to be brought, pulling it out of the coppice, by the size and bulk of the road,
the state of the path and the stand, with regard to both the ground and slope
conditions.

It should be furthermore remembered, that considerable losses of fuel occur
when pumrping the fuel and filling the container. Suitable hand pumps should be
used for the purpose.

Consommation de fuel-oil au transport du bois au moyen de tracteurs TDT-40

A mesure que le nombre de moyens de mécanisation augmente, le probléme
de I'établissement des normes de consommation des combustibles devient de plus
en plus important. L’étude se propose d’analyser et de calculer a titre informatif
la consommation de fuel-oil en fonction de l'abaissement du niveau dans le réser-
voir et selon les mesures effectuées a l'aide d’équipements de mesure variés sur des
tracteurs série TDT-40 en fonctionnement. Par la premiére de ces deux méthodes
la consommation de combustible selon les différents degrés de charge du moteur
n'avait pas pu étre déterminée avec une exactitude satisfaisante. Dans la deuxiéme
méthode, la détermination de la consommation de combustible par heure de marche
ou par metre cube est trés laborieuse. Afin que la norme puisse étre fixée, des
mesures beaucoup plus étendues devront étre réalisées sur des chantiers de travail
typiques et spécialement choisis et les résultats ainsi obtenus devront servir a
I'établissement de la norme sous forme de tables ou de graphiques. Il ressort de
I'analyse que les normes devront correspondre a la structure des périodes de charge
du moteur, influencées a leur tour par la saison, la sorte du bois, les distances de
transport, le volume de la charge transportée, sa densité, la surface des voies de
roulement et du recrl et par la pente. Des pertes considérables de combustible
ayant lieu au pompage et remplissage des réservoirs, il importera de faire appel
a des pompes & main convenables.
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Aktuality

Straty pri odkoérnovani vldkniny

Nedostatok drevnej hmoty pre rozne
odvetvia n&s$ho hospodarstva vedu lesné
hospodarstvo aj k vyuzitiu takych- sorti-
mentov, ktoré dosia! neboli priemyselne
spracovavané, Jednd sa hlavne o zuzit-
kovanie prerezavkového a prebierkového
materidlu. Pri vyrobe papieru a celuldzy
naraza vyuzitie tejto hmoty na fazkosti
pri odkoérnovani, ktoré pri doterajsej ruc-
nej praci je velmi namahavé a nakladné,
K zmechanizovaniu tohoto useku prace
vedie aj zvySujuci sa nedostatok pra-
covnych sil. V terajSom obdobi pre od-
kérnovanie vlakniny B zavadzaju sa od-
kérnovacie mechanizmy, ktoré tvoria
uré¢ity medziéldnok ku komplexnému
mechanizovaniu tychto prac.

Pre odkoérnovanie vlakniny o priemere
3—8 cm je urCeny stroj Appel a pre
vlakninu v priemere 7—15 em stroje typu
Dobsind a JeSterka.

Popis strojov

Stroj Appel (obr. 1) je zaloZeny na
principe odkornovacej frézy. Nozova hla-
vica tvaru nizkeho kuZela je opatrena
4 nozami postavenymi pod uhlom 45°
k rovine rezu. Hlavica je pohanana kli-
novymi remenami od elektromotora o vy-
kone 5,5 kW. Podavacie zariadenie po-
zostdva z valéekovej drahy a podava-
cieho jezka pohananého elektromotorom
cez prevodovu skrinu. Posun odkérno-
vaného dreva je 3—8 m za minutu. Skrab-
ky vzniklé pri odkérnovani su dopravo-
vané dmuchadlom cez potrubie mimo
stroj.

Na tom istom principe je zaloZeny
stroj typu JeSterka. Nema podavacie za-
riadenie, ¢o dovoluje odkorinovat gulace
vdcsich priemerov. Robotnik pri praci
musi ale drevo otacaf ruéne (obr. 2).

Stroj typu Dobsina (obr. 3) odkérnuje
vlakninu vratnym pohybom mnoZovej hla-
vy. Pozostava zo zvarovaného ramu, na
ktorom je upevneny elektromotor o vy-
kone 1,5 kW, predlohovad hriadel s ku-

1. Odkérnovaci stroj Appel

zelovou spojkou. Hnacia sila je preve-
dena klukovym mechanizmom k nozovej
hlave. Ojnica klukového mechanizmu
beha v smykadle, NoZova hlava (obr. 4)
je opatrena staviteInym vymennym no-
zom z kvalitnej ocele. Smykadlo a nozo-
va hlava su kryté ochrannym krytom.
Gulaé je pri praci uloZeny v odperova-
nom stavitelnom sedle. Stred gulaca je
oprety v 16zku s guli¢kovymi loziskami.
Spojka se vypina ruénou pakou. Cely
mechanizmus je kapotovany a je rieSeny
ako vozik s prednou riaditelnou napra-
vou. Uréeny je na odkérnovanie vlakni-
ny @ 7—25 ecm o dlzkel—1,15 m. Vyhodné
je odkornovanie vlakniny o @ 7—15 cm.
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3. Odkodrnovaci stroj typu Dobsina

Zistfovanie straty na drevnej
hmote

Pre postidenie uvedenych mechanizmov
a zistenie percenta strat pri odkérnovani
boli konané kratkodobé pozorovania na

4, Odkornovaci hlavica stroja typu Dob-
$§ind

expedi¢nych skladoch LZ Habovka a
Broumov a na drevosklade papierni
v Martine a Pise¢nej.

Vladknina urcéena ku skuskam bola roz-
delenid na hmotu v kére a hmotu ociste-
ni do hneda. Pre pozorovanie boli vy-
braté gulaée tak, aby boli zastipené
hriabkové stupne odpovedajice dimen-
zidm odkoérnovania na jednotlivych me-
chanizmoch. Objem gula¢ov bol zisfova-
ny stereometrickou metédou. Gulace boli
otislované poradovym ¢islom. Priemery
se merali na troch miestach, a to: tenky
koniec, hruby koniec a stred gulac¢a po
dvoch meraniach na seba kolmych. Ako
meradlo slizilo posuvné pravitko. Pres-
nost merania bola 0,1 mm. DIZka se me-

I.
Potet Koeficient Hodnoty r pre hranicu
Mechanizmus Stav dreva gulstov koreldcie vyznamnosti

' 1% 0,1%

Appel v koére 199 0,63 0,18 0,23
do hneda 358 0,75 0,15 0,19

Dobsina v kore 186 0,73 0,18 0,23
do hneda 190 0,57 0,18 0,23

Jestérka | v kore 157 0,86 0,21 0,26
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rala skladacim metrom s presnosfou na
14 cm.

Pre zistenie hrubky Kkoéry u vzoriek
s koérou olipala sa kéra a lyko v mies-
tach merania. U vzoriek odistenych do
hneda se upustilo od merania lyka a
zbytkov Kkory. ;

Po odkérneni boli znovu merané prie-
mery uvedenym spdsobom., Na urcenie
presného miesta slizilo postavenie ¢isla
poradového C¢islovania gulacov,

Spracovanie udajov:

U kazdého gulacéa bola vypoditana
priemernd hodnota merania a objem
s presnosfou na 0,1 cm3d. Vysledky. sa
spracovali Statistickymi metédami a boli
zistené zavislosti medzi jednotlivymi
udajmi.

Medzi stratou hmoty pri odkoérnovani
a priemerom bola zistena vyznamna za-
vislost, ktord poukazuje na to, Ze s ras-
ticim priemerom stipa hmota straty.
Jednotlivé koeficienty korelacie st uve-
dené v tabulke I.

Po vyhodnoteni a vyrovnani zavislosti

do priamky straty hmoty (Skrabky)
u jednotlivych mechanizmov su vyjadre-
%
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10. Zlisované Skrabky od stroja Appel.

né v grafe na obr. 5. NajvidcéSia strata
bela zistend u stroja Appel. V percen-
tudlnom vyjadreni strata k hmote gu-
la¢a v kore (obr. 6) strmo stipa do prie-
meru 9 cm. Maximalna strata je 25,4 %
u guld¢ov priemeru 10 cm.

U stroja Dobsina dosahuje strata 20 %
u guldéa o priemere 8 cm, vo vyS$Sich
priemeroch mierne klesa. Opaé¢nu ten-
denciu ma percentudlna strata hmoty pri
stroji JeSterka. Do priemerov 10 cm
ostre stipa a u priemeru 11 ¢m mierne
klesa. Maximalna strata je 17,2 %.

Pri odkornovani vlakniny ocistenej do
hneda bola strata zistovana len u stroja
Appel a DobSina. Vyjadrend je na obr.
7 a 8. Percentudlna strata pri odkoér-
novani na stroji Appel u priemerov od
4—11 cm je 12,7—27,5 %. U stroja DobS§i-
na v priemere 6—13 cm sa pohybuje od
8—14,1 %.

Pri spracovani merania objemu kory
u jednotlivych vzoriek boli zistené vy-
znamné rozdiely a nebolo mozZzné jed-
notlivé udaje pojat do jednoho suboru.
Objem koéry bol preto zisftovany u kaz-
dého vzorku zvlast, U vzoriek odkérno-
vanych na stroji DobS§ina (Stredosloven-
ské papierne v Martine) objem Kkory
u gulacov priemeru 7—14 cm je 7,2 az
13,5 % z objemu dreva v kére. Objem
kory u vzoriek stroja JesSterka a Appel
(drevosklad papierni Piseénd a LZ Brou-
mov) sa pohybuje od 6—8,7%. Na za-
klade zisteného objemu kory bola vypo-
¢itanda strata dreva z celkovej straty
hmoty. Prepoc¢itanda hmota dreva vy-
jadrena v percentach celkovej straty
hmoty je v grafe na obr. 9. Maximalna
strata dreva u stroja Appel je 18,3 %.
Strata dreva u strojov JeSterka a Dob-
$§ind je pribliZzne rovnakad a maximalne
hodnoty dosahuje u gulaéov priemeru
11 cm.



Objem dreva z celkového objemu Skra-
biek u strojov Dob$ina a JeSterka tvori
30—55 %, u stroja Appel 60—73 %.

Zaver

Straty na dreve pri odkoérnovani uve-
denymi mechanizmami sa pohybuji od
7—18 %. Z celkovej dodavky ihlié‘natej
vldkniny o priemere 7—13 cm predsta-
vuje to 50000 plm hmoty dreva bez
kory. Tato hmota sa prakticky neuzit-
kuje a musia sa e$te vynalozif znaéné
néklady na jej znicenie. Je potrebné pre-

to hladaf moZnosti vyuzitia Skrabiek na
priemyselné spracovanie. Ich lisovanie
a doprava vo forme balikov (obr. 10) je
mozna.

Vyska straty pri odkértiovani na uve-
denych odkérnovacich strojoch zavisi od
zapracovanosti obsluhy, hréatosti vlak-
niny a od nastavenia pracovnych mnoZov,
¢o ma velky vyznam po stranke produk-
tivity prace.

Ziskané udaje su len informaéného
charakteru a je potrebné ich spresnenie
rozsiahlej$§imi skuskami,

Inz. Eduard Starek, Vyskumnd stanica VULH Oravsky Podzdmok.

Podepsédno k tisku 4. 11, 1963,
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LESNICKY CASOPIS

pfipravuje na zahdjeni roéniku 1964 tematické ¢islo, v némz budou pracovnici les-
niho hospodafstvi sezndmeni se zdkladnimi ekonomickymi problémy lesniho hos-
podafstvi, se soufasnym i perspektivnim feSenim otdzek dulezitych pro jeho rozvoj.

Socialistické vyrobni vztahy, perspektivy rozvoje lesniho hospodaistvi, proble-
matika reprodukce pracovni sily, technicky rozvoj lesniho hospodatstvi, zvySovani
arovné fizeni, planovani a kontrola v lesnim hospodafstvi, odstranéni pietézeb
a moznosti uspor dfeva — to jsou zdkladni problémy podrobné rozpracované
v téchto pfispévcich:

Zasméta V.. Nékteré problémy socialistickych vyrobnich vztaht v lesnim
hospodartstvi

Urban K.: Perspektivy rozvoje lesniho hospodafstvi

Mistrik A.: Soucasné problémy reprodukce pracovni sily v lesnim hos-
podafstvi

Hruzik L.: Problematika rozvoje technické tirovné lesniho hospodafstvi

Bludovsky Z.: Problémy technicko-ekonomického zdivodnéni planu lesniho
hospodafstvi

Knop ]J.: Statni fizeni lesniho hospodafstvi CSSR

Steffel V.: Kontrola v lesnim hospodatstvi

Pauly ]J.: Vyvoj spotieby dfeva mezi XI. a XII. sjezdem KSC

Cislo 1/1964 Lesnického ¢asopisu bude dilezitym podkladem pro ¢innost za-

vodnich §kol prace na lesnich zavodech a pfispéje ke zvySovani odborné trovné
pracujicich v lesnim hospodafstvi.

Lesnicky casopis ¢. 1 stoji Kés 12, — a muzete si jej objednat
v Ustavu védeckotechnickych informaci MZLVH,
Slezska 7, Praha 2

a u Postovniho novinového uradu,
JindFisska 14, Praha 1
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Petr J.: Typy tras a rozmisténi hlavnich ¢&sti u vyvoznich lanovek
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Huba¢ M, Borsky I, Strelka F, Starek E.: Fyziologicky rozbor VS'-
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Physiological analysis of the performance in the operation of motor-driven
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Consommation de fuel-oil au transport du bois au moyen de tracteurs
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LESNICKY CASOPIS uverejtiuje védecka pojednani o vyre$enych tkolech vyzkumu
v oboru lesnické védy, studie a rozbory. Vydava Ustav védeckotechnickych infor-
maci ministerstva zemédélstvi, lesniho a vodniho hospodéaistvi. Vychazi mésiéné.
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LESNICKY CASOPIS C. 12/1963

otiskuje pfispévky z riznjch obora lesnické €innosti:

Novotny V.: Zfedovani semendckd a sazenic v lesnich Skolkach

Dvotaéek J., Juréa ]J.: Vliv vylamovéani boénich pfeslenovych
pupent na rist borové kultury

Horak J.: Prispévek k otdzce budouci vynosovosti naSich lesi
Navratil S.: Piispévek k pozndni virové mozaiky topold
Kre§l J.: Vodohospodaiskd funkce lesa

Vin$§ B.: Zprava o stavu a predbézném hodnoceni &eskoslovenskych
pokusnych provenienénich ploch se smrkem mezinarodni série
z roku 1938

Aktuality:

Skoupy J.: Kalamitni plochy — rezervy ve zvySovani pfiristu
na$ich lest

Fanta J.: recenze knihy L. Tyskevicové: Smrkové lesy sovétskych
Karpat. 1962, Moskva

Borota J.: K poznidmke k ¢lanku J. Borotu: Lokdlna hmotova ta-

rifa pre smrek

Lesnicky casopis ¢. 12 stoji 12,— K& a muZete si jej objednat

v Ustavu védeckotechnickych informaci MZLVH,
Slezska %, Praha 2

a u Postovniho novinového ufadu,
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