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Περίληψη 
Με τον όρο διάνοιξη δάσους εννοεί κανείς το σύνολο των εγκαταστάσεων και των έργων, 
που εξυπηρετούν: 

1. Την προσπέλαση στις µεµονωµένες δασικές επιφάνειες 
2. Τη µεταφορά του προσωπικού, των µέσων, των υλικών και των µηχανηµάτων που 

προορίζονται για την εκµετάλλευση, την καλλιέργεια και την προστασία του 
δάσους. 

3. Τη µετακίνηση του ξύλου (µετατόπιση και µεταφορά) από τις θέσεις υλοτοµίας 
µέχρι τους τόπους κατανάλωσης και επεξεργασίας. 

Η διάνοιξη µιας δασικής περιοχής ολοκληρώνεται σε τέσσερις φάσεις, οι οποίες 
περιλαµβάνουν: 

1. Το γενικό σχεδιασµό της διάνοιξης, ο οποίος έχει σαν σκοπό να βρεθεί η άριστη 
λύση ανάµεσα σε πολλά σχέδια. Το στάδιο αυτό είναι βασικής σηµασίας γιατί η 
πληρότητα και η ορθότητα του σχεδιασµού επηρεάζει άµεσα τις υπόλοιπες τρεις 
φάσεις. Κατά τον Löffler (1985), η πορεία του γενικού σχεδιασµού πρέπει να 
ακολουθεί τα εξής στάδια: 

i) Οριοθέτηση της περιοχής σχεδιασµού. 
ii)  Συλλογή και επεξεργασία των απαραίτητων πληροφοριών και στοιχείων, 

τα οποία συµβάλλουν στην εκλογή των απαιτήσεων που θα πρέπει να 
συµπεριληφθούν στο σχεδιασµό. 

iii)  Παραστατική παρουσίαση των στοιχείων και πληροφοριών σε ειδικούς 
χάρτες (θεµατικοί χάρτες). 

2. Την εκπόνηση της µελέτης, η οποία έχει σαν σκοπό τη λεπτοµερή επεξεργασία της 
άριστης λύσης, από τεχνική, οικονοµική και οικολογική άποψη, για να είναι εύκολη 
η εκτέλεσή της στην πράξη. 

3. Την κατασκευή των έργων διάνοιξης και 
4. Τη συντήρηση των έργων διάνοιξης. 

Η παρούσα εργασία έχει σαν σκοπό να βελτιώσει το δασικό οδικό δίκτυο και τις συνθήκες 
µετατόπισης και µεταφοράς του ξύλου ώστε να πληρούνται οι προϋποθέσεις για µια 
ορθολογική διαχείριση του δάσους.  
Το κύριο µέρος της εργασίας περιλαµβάνει: 

1. Τη συλλογή και την ανάλυση στοιχείων σχετικών µε τη σηµερινή κατάσταση, τόσο 
των συνθηκών µετακίνησης του ξύλου, όσο και του οδικού δικτύου. 

2. Την αναζήτηση ικανοποιητικών λύσεων: 
a. Για την αύξηση του µήκους δασικών δρόµων. 
b. Για τον υπολογισµό της οδικής πυκνότητας και των ποσοστών διάνοιξης. 
c. Για τον προσδιορισµό των πραγµατικών αποστάσεων µετατόπισης. 
d. Για τη χάραξη στο χάρτη της γενικής πορείας των νέων χαράξεων των 

δασικών δρόµων που προτείνονται. 
3. Την ανάλυση της οικονοµικότητας του νέου οδικού δικτύου. 
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4. Τη σύνταξη του προϋπολογισµού των δαπανών για την κατασκευή των έργων 
οδοποιίας. 

Οι ορεινοί όγκοι επί αιώνες διατήρησαν µία δυναµική ισορροπία στα ευαίσθητα ορεινά 
οικοσυστήµατα χερσαία και υδάτινα. Τα τελευταία χρόνια όµως, οι συνθήκες έχουν 
δραµατικά αλλάξει και ένα από τα σηµαντικότερα και πιο ευάλωτα στοιχεία των ορεινών 
οικοσυστηµάτων, το δάσος, απειλείται άµεσα µε υποβάθµιση και καταστροφή µε 
βασικότερες αίτιες τις πυρκαγιές, την υπερβόσκηση, την υπερεκµετάλλευση, τα µεγάλα 
τεχνικά έργα που γίνονται χωρίς περιβαλλοντικό σχεδιασµό κ.ά. 

Σήµερα, περισσότερο παρά ποτέ, επιβάλλεται η άµεση λήψη µέτρων ορθολογικής 
χρήσης των πολύτιµων φυσικών πόρων που περικλείουν τα ορεινά οικοσυστήµατα µε βασικό 
µοχλό τη περιβαλλοντική διάνοιξη και ασφαλή προσπέλασή τους. 
 
Εισαγωγή 
Η ανάπτυξη των ορεινών περιοχών προϋποθέτει ανθρωπογενείς επεµβάσεις στο φυσικό 
περιβάλλον που οδηγούν στην αλλοίωση και συχνά στην υποβάθµισή του. Μία από τις 
σηµαντικότερες παρεµβάσεις του ανθρώπου σε ένα δασικό οικοσύστηµα είναι η διάνοιξή του 
µε το σχεδιασµό και κατασκευή ενός δικτύου µεταφορικών εγκαταστάσεων (δασικοί δρόµοι, 
τρακτερόδροµοι, πάροδοι µετατόπισης κ.ά.) το οποίο συµβάλει καθοριστικά στην µετατόπιση 
και µεταφορά των δασικών προϊόντων, στην τουριστική ανάπτυξη και στην προστασία του 
(Sedlak 1993, Becker 1995). Εκτός όµως από τις παραπάνω θετικές επιδράσεις, η διάνοιξη 
επιβαρύνει το περιβάλλον και προξενεί βλάβες στο τοπίο που µπορούν εν µέρει να 
καλυφθούν αλλά τις περισσότερες φορές είναι αδύνατο να αποκατασταθούν. Η εκτίµηση των 
επιπτώσεων αυτών είναι πολύ δύσκολο να αποτιµηθεί µε οικονοµικά µεγέθη στα πλαίσια των 
γνωστών µεθόδων λήψης απόφασης όπως είναι η ανάλυση κόστους οφέλους και άλλες 
µαθηµατικές µέθοδοι. 

Με τον όρο διάνοιξη δάσους εννοεί κανείς το σύνολο των εγκαταστάσεων και των 
έργων, που εξυπηρετούν (Στεργιάδης 1985, Καραγιάννης 1991, Γιαννούλας 2001): 

1. Την προσπέλαση στις µεµονωµένες δασικές επιφάνειες 
2. Τη µεταφορά του προσωπικού, των µέσων, των υλικών και των µηχανηµάτων που 

προορίζονται για την εκµετάλλευση, την καλλιέργεια και την προστασία του 
δάσους. 

3. Τη µετακίνηση του ξύλου (µετατόπιση και µεταφορά) από τις θέσεις υλοτοµίας 
µέχρι τους τόπους κατανάλωσης και επεξεργασίας. 

Η διάνοιξη των δασών της χώρας µας είναι ένα δύσκολο και πολύπλοκο πρόβληµα, 
εξαιτίας του ότι τα παραγωγικά δάση βρίσκονται κυρίως σε ορεινές και δύσβατες περιοχές µε 
έντονο τοπογραφικό ανάγλυφο, δυσµενείς εδαφοκλιµατικές συνθήκες και ανοµοιόµορφη 
κατανοµή της δασικής βλάστησης, παράγοντες που δηµιουργούν πολλές δυσχέρειες στο 
σχεδιασµό, τη χάραξη και την κατασκευή των εγκαταστάσεων διάνοιξης του δάσους και στην 
εκλογή των κατάλληλων µέσων και µεθόδων µετατόπισης του ξύλου. 

Η οικονοµία των ορεινών κατοίκων της χώρας µας στηρίζεται στα δάση, που αποτελούν 
ένα πολύ αξιόλογο εθνικό πλουτοπαραγωγικό πόρο. Η ανάγκη της παραπέρα αξιοποίησής 
τους είναι άµεση, τόσο για τη βελτίωση του βιοτικού επιπέδου του δασόβιου και 
παραδασόβιου πληθυσµού, όσο και για τη µεγαλύτερη δυνατή τουριστική, αισθητική, υγιεινή 
και κυρίως την προστατευτική απόδοσή τους. Όλα αυτά όµως, για να επιτευχθούν και για να 
υλοποιηθεί οποιαδήποτε δράση ανάπτυξης στον ορεινό χώρο και κυρίως στις δασικές 
περιοχές, είναι ανάγκη να γίνουν τα έργα υποδοµής και ιδιαίτερα να αναπτυχθεί το αναγκαίο 
δίκτυο δασικών δρόµων (Στεργιάδης και ∆ούκας 1984). 

Η δασική υπηρεσία της χώρας µας, παρά τα πενιχρά διαθέσιµα οικονοµικά µέσα, 
αγωνίσθηκε πάντοτε προς την κατεύθυνση της διάνοιξης δασικών δρόµων µε πραγµατικό 
ζήλο, µε µεγάλες θυσίες και αυταπάρνηση. 
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Στα τέλη της δεκαετίας του ’70 έγινε στροφή του αναπτυξιακού προγραµµατισµού από 
το περιφερειακό σε τοπικό επίπεδο, έτσι ώστε να δοθεί έµφαση στο τοπικό πρόβληµα και 
στον τοπικό προγραµµατισµό, σύµφωνα µε την κλίµακα των τοπικών παραγωγικών 
δυνατοτήτων και τη διασύνδεση µε την περιφερειακή αγορά. 

Έτσι λοιπόν, καταρτίσθηκε ειδικό πρόγραµµα ανάπτυξης της ορεινής οικονοµίας, που 
περιελάµβανε και το πρόγραµµα της δασικής οδοποιίας, µε ένα σηµαντικό ετήσιο 
προϋπολογισµό που απέβλεπε στην ακόµη µεγαλύτερη διάνοιξη νέων δασικών δρόµων, στη 
βελτίωση και οδοστρωσία παλιών δασικών δρόµων, στην εκπόνηση νέων µελετών, καθώς και 
στην αγορά µηχανικού εξοπλισµού (προωθητήρων, οδοστρωτήρων, ισοπεδωτών κ.λπ.). 

Με τα προγράµµατα δασικής ανάπτυξης πραγµατοποιήθηκαν, µέσα στον ταχύτερο 
δυνατό χρόνο, η προσέγγιση πολλών απρόσιτων οδικά δασοσυστάδων και δασών και 
αποµακρυσµένων δασικών περιοχών. Με την προσπέλαση όλων των απρόσιτων ακόµη 
δασοσυστάδων µε αµαξιτούς δρόµους θα επιτευχθεί η καλύτερη λειτουργία των απαραίτητων 
βιοµηχανιών ξύλου, γιατί αυτές θα µπορέσουν να προµηθευτούν την απαραίτητη πρώτη ύλη 
σε µεγάλες ποσότητες, επίσης η καλύτερη απόδοση των µη δασικών προϊόντων, πρόληψη 
κινδύνων (πυρκαγιές κ.ά.) λόγω καλύτερης προσβασιµότητας, µια και η διαχείριση των 
δασών µας θα είναι ορθολογικότερη και πιο αποτελεσµατική, από άποψη απόδοσής τους. 

Για όλα τα παραπάνω είναι ανάγκη οι πιστώσεις που χορηγούνται κάθε χρόνο, για τη 
δασική οδοποιία να αυξηθούν ακόµη περισσότερο. 

Η ορθολογική διάνοιξη των ελληνικών δασών και η εκλογή των κατάλληλων µέσων και 
µεθόδων για τη µετακίνηση του ξύλου επηρεάζονται αποφασιστικά από (Στεργιάδης 1973): 

1. Το τοπογραφικό ανάγλυφο των ορεινών περιοχών όπου εξαπλώνονται τα ψηλά και 
παραγωγικά δάση της Ελλάδας. 

2. Τις δασικές και τοπικές συνθήκες που επικρατούν στις περιοχές αυτές. 
3. Τις απαιτήσεις της δασικής εκµετάλλευσης σε συνδυασµό µε τις δυνατότητες για 

την εκπλήρωσή τους. Η διάνοιξη µιας δασικής περιοχής ολοκληρώνεται σε τέσσερις 
φάσεις, οι οποίες περιλαµβάνουν: 

1. Το γενικό σχεδιασµό της διάνοιξης, ο οποίος έχει σαν σκοπό να βρεθεί η άριστη 
λύση ανάµεσα σε πολλά σχέδια. Το στάδιο αυτό είναι βασικής σηµασίας γιατί η 
πληρότητα και η ορθότητα του σχεδιασµού επηρεάζει άµεσα τις υπόλοιπες τρεις 
φάσεις. Κατά τον Löffler (1985), η πορεία του γενικού σχεδιασµού πρέπει να 
ακολουθεί τα εξής στάδια: 

i) Οριοθέτηση της περιοχής σχεδιασµού. 
ii)  Συλλογή και επεξεργασία των απαραίτητων πληροφοριών και στοιχείων, 

τα οποία συµβάλλουν στην εκλογή των απαιτήσεων που θα πρέπει να 
συµπεριληφθούν στο σχεδιασµό. 

iii)  Παραστατική παρουσίαση των στοιχείων και πληροφοριών σε ειδικούς 
χάρτες (θεµατικοί χάρτες). 

2. Την εκπόνηση της µελέτης, η οποία έχει σαν σκοπό τη λεπτοµερή επεξεργασία της 
άριστης λύσης, από τεχνική, οικονοµική και οικολογική άποψη, για να είναι εύκολη 
η εκτέλεσή της στην πράξη. 

3. Την κατασκευή των έργων διάνοιξης και 
4. Τη συντήρηση των έργων διάνοιξης. 
Η παρούσα εργασία έχει σαν σκοπό τον κατάλληλο σχεδιασµό των έργων οδικής 

διάνοιξης έτσι ώστε µέσα από τη βελτίωση του δασικού οδικού δικτύου και των συνθηκών 
µετατόπισης και µεταφοράς του ξύλου να πληρούνται οι προϋποθέσεις για µια ορθολογική 
διαχείριση και ανάπτυξη του δάσους και ταυτόχρονα την αειφορική ανάπτυξη των ορεινών 
παραδασόβιων και µη περιοχών. 
 
Περιοχή έρευνας 
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Το δηµόσιο δάσος «Πολυδενδρίου» εξαπλώνεται στις βορειο-ανατολικές κλιτύες του όρους 
«Μαυροβούνι» και καταλαµβάνει µια πολύπτυχη κλιτύ βορειο-ανατολικού προσανατολισµού 
η οποία αρχίζει από την κορυφή «Μαυροβούνι» (1054 m) και φθάνει µέχρι τα παράλια του 
Αιγαίου Πελάγους (υψόµετρο 0 m), διαπλατυνόµενη προς τα κάτω υπό µορφή βεντάλιας. 

Το ∆ηµόσιο δάσος «Πολυδενδρίου» είναι ένα από τα παραγωγικότερα του νοµού 
Λάρισας. Σκοπός και επιδίωξη της εκµετάλλευσής του είναι η επίτευξη της µέγιστης 
προσόδου ή της αποδοτικότητάς του. Αυτό επιτυγχάνεται κυρίως µε την αύξηση της 
ξυλοπαραγωγής και µε αντίστοιχη µείωση των εξόδων. 

Επίσης το εν λόγω δάσος περικλείεται από τις παρακάτω γεωγραφικές συντεταγµένες 
(µεσηµβρινός Αθηνών): 
Βόρειου Γεωγραφικού Πλάτους από 39° 36́ 35́ ΄ έως 39° 49́ 05́ ΄ 
Ανατολικού Γεωγραφικού Μήκους από 0° 49́  12́ ΄ έως 0° 55́  12́ ΄ 
Η έκταση η οποία περικλείεται µέσα στις παραπάνω γεωγραφικές συντεταγµένες, ανέρχεται 
συνολικά σε 3.479,10 εκτάρια και κατανέµεται από άποψης εδαφοπονικής εκµετάλλευσης 
στις παρακάτω κατηγορίες: 

α. ∆ασοσκεπείς εκτάσεις                      2.907,49 Ha ποσοστό: 83,57 % 
β. Μερικώς δασοσκεπείς εκτάσεις          469,11 Ha     -//-      13,48 % 
γ. Γυµνές εκτάσεις                                     11,21 Ha     -//-        0,32 % 
δ. Γεωργικές εκτάσεις                                15,82 Ha     -//-        0,46 % 
ε. Άγονες εκτάσεις                                     75,47 Ha     -//-        2,17 % 
Σύνολο                                                  3.479,10 Ha     -//-     100,00 % 

Το ∆άσος Πολυδενδρίου απέχει από τα πλησιέστερα αστικά κέντρα, την κωµόπολη της Αγιάς 
και τη Λάρισα, 30km και 65km αντίστοιχα. Αποτελεί ένα από τα πιο οργανωµένα δάση της 
χώρας µας (σηµατοδοτηµένα µονοπάτια, ποδηλατοδρόµοι, χώροι πικνίκ), όπου υπάρχουν 
ακόµη αγριογούρουνα, ζαρκάδια, λαγοί, αγριόγατοι και όπου το 1991 παρατηρήθηκε το 
σπάνιο είδος αιλουροειδούς, ο Λυγξ. 

Βόρεια οριοθετείτε από το Ρέµα «Μπουρµπουλήθρα» και νότια από το ρέµα 
«Ρακοπόταµος». 

Η ιστορία του ιδιοκτησιακού καθεστώτος του ∆άσους αρχίζει την εποχή της 
Τουρκοκρατίας όπου το χωρίο Πολυδένδρι αποτελούσε τσιφλίκι στην κατοχή του Οθωµανού 
Μεχµέτ Τεβφίκ Βέη Εφεντή, αρχιθυρωρού της Υψηλής Πύλης. Το 1841 το τσιφλίκι 
πωλήθηκε από τον Οθωµανό στους Ελληνικής καταγωγής Μανόλη Αλεξανδρή και ∆ηµήτριο 
Θεοχάρους. Κατόπιν διαφόρων αγοροπωλησιών η κυριότητα του ∆άσους περιήλθε στον 
οθωµανικής καταγωγής Χασάν Εφεντή Λεονταρίτου και µετά την προσάρτηση της 
Θεσσαλίας στο Ελληνικό κράτος το 1881 το ∆άσος διαχειρίστηκε ως µη ∆ηµόσιο ∆άσος. 

Το ∆άσος περιήλθε στην κυριότητα της τότε Βασιλικής οικογένειας τη Ελλάδος το 
1906, η οποία το διαχειριζόταν έως το 1994, έκτοτε ανέλαβε νόµιµα τη διαχείρισή του το 
Υπουργείο Γεωργίας του Ελληνικού ∆ηµοσίου. Υπάρχει µεγάλη ποικιλία βλάστησης και το 
δάσος αποτελεί σηµαντικό βιότοπο για πολλά είδη πανίδας (έχει συµπεριληφθεί εντός της 
οριοθετηµένης περιοχής Natura 2000 του Μαυροβουνίου). 

Η ποικιλία της χλωρίδας και πανίδας του και οι ήπιες γενικώς κλίσεις του εδάφους το 
καθιστούν ένα χώρο µε µεγάλο ενδιαφέρον, που προσφέρεται για επισκέψεις αναψυχής, 
χαλάρωσης, αναζωογόνησης και πλήθος δραστηριοτήτων. 

Επίσης, η εκµετάλλευση του ως παραγωγικό δάσος προσφέρει εργασία στους κατοίκους 
της γύρω περιοχής. Τα παραγόµενα δασικά προϊόντα είναι κυρίως καυσόξυλα δρυός, οξιάς 
και αείφυλλων πλατύφυλλων, ξυλάνθρακες και τεχνική ξυλείας οξιάς, δρυός και καστανιάς. 

Στο ∆ασόκτηµα βρίσκονται δύο ναοί, ο Ναός της Παναγίας και ο Ναός της Κοίµησης 
της Θεοτόκου του 16ου αι. Περικαλλείς τοιχογραφίες κοσµούν και τους δύο ναούς ενώ στο 
δάπεδο του Ναού της Παναγίας υπάρχουν πολλές αρχαίες επιγραφές µαρτυρώντας την 
ύπαρξη αρχαίου ιερού. 
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Η εντατική εκµετάλλευση του δάσους «Πολυδενδρίου» άρχισε το έτος 1935, έτος που 
συντάχθηκε και η πρώτη διαχειριστική έκθεση µε σκοπό την αύξηση της αποδοτικότητας και 
την ορθολογικότερη εκµετάλλευσή του. 

Οι κλίσεις που απαντώνται στο δάσος αυτό ποικίλουν από θέση σε θέση και επικρατούν 
κυρίως οι ήπιες κλίσεις 15-20%. 

Η γενική έκθεση του δάσους είναι βορειο-ανατολική. Επειδή όµως διασχίζεται από 
πολλά ρέµατα που διακλαδίζονται σε πολυάριθµα µικρότερα, δηµιουργούν ποικιλία τοπικών 
εκθέσεων. 

Το δάσος «Πολυδένδρι», ανήκει στην κρυσταλλοπαγή µάζα της Πελαγονικής ζώνης της 
οροσειράς Βερµίου, Πιερίων, Ολύµπου, Όσσας, Μαυροβουνίου, Πηλίου και Βορείου 
Εύβοιας, µε µεταµορφωµένα ή ηµιµεταµορφωµένα κρυσταλλοσχιστώδη πετρώµατα, ήτοι 
γνεύσιους, µαραµαρυγιακούς- χλωριτικούς- αργιλλικούς κ.λπ. σχιστόλιθους, µε εµφάνιση 
κατά θέσεις κυρίως οφειτικών, πυριγενών και ασβεστολιθικών κρυσταλλοπαγών 
πετρωµάτων, τα οποία επικάθονται επί των σχιστολιθικών. 
 
Συνθήκες οδικής διάνοιξης 
Τα ζώα που χρησιµοποιούνται (κυρίως µουλάρια) στο δάσος, εξασφαλίζονται µαζί µε τους 
µετατοπιστές από τους ενοικιαστές των ληµµάτων. Σήµερα είναι δυσεύρετοι και συνέχεια 
µειώνονται λόγω των δυσµενών και επικίνδυνων συνθηκών εργασίας. 

Τα εργαλεία που χρησιµοποιούνται από τους ενοικιαστές των ληµµάτων είναι το 
αλυσοπρίονο για την ρίψη, τον τεµαχισµό και την αποκλάδωση των προς υλοτοµία δένδρων 
του δάσους, σπανιότερα και το τσεκούρι για µικρές βοηθητικές εργασίες. Η µετατόπιση του 
ξύλου γίνεται µε µικρούς αρθρωτούς ελκυστήρες, µικρούς προωθητές γαιών, ελκυστήρες 
τύπου UΝΙΜΟG ενώ η µεταφορά µε φορτηγά προς τα κέντρα αξιοποίησης και κατανάλωσης. 

Από τη συνολική ποσότητα του ξύλου µια µικρή ποσότητα (τεχνικό ξύλο) 
µετατοπίζεται µε ζώα ενώ η µεγαλύτερη ποσότητα µε ελκυστήρες διαφόρων τύπων. 

Η µεταφορά του ξύλου από το δηµόσιο δάσος «Πολυδενδρίου» γίνεται µόνο κατά την 
ξηροθερµική περίοδο του έτους. Την χειµερινή περίοδο δεν είναι δυνατή η µεταφορά του 
ξύλου γιατί οι δυσµενείς καιρικές συνθήκες και η κακή ποιότητα του καταστρώµατος των 
δρόµων δεν επιτρέπουν την κυκλοφορία των οχηµάτων. Η µεταφερόµενη από τα φορτηγά 
οχήµατα ποσότητα ξύλου οδηγείται στα διάφορα κέντρα κατανάλωσης και τελικής 
επεξεργασίας. 
 
Μεθοδολογία 
Υπολογίστηκε η υπάρχουσα οδική πυκνότητα, δηλαδή η πυκνότητα που προκύπτει από τη 
σχέση Dυπ = Lυπ / F (m/ha). Για την εκπλήρωση του σκοπού που έχει τεθεί, δηλαδή τη 
βελτίωση του δασικού οδικού δικτύου και των συνθηκών µετατόπισης και µεταφοράς του 
ξύλου ώστε να πληρούνται οι προϋποθέσεις για µια ορθολογική διαχείριση του δάσους, 
χρειάζεται να υπολογισθεί η άριστη οδική πυκνότητα. 

Για τον υπολογισµό της άριστης οδικής πυκνότητας θα χρησιµοποιήσουµε εµπειρικές 
µεθόδους γιατί έτσι µπορούµε να αξιολογήσουµε ποιοτικά εναλλακτικές λύσεις (χαράξεις) 
διάνοιξης, είτε στο χάρτη, είτε στο έδαφος και µέσω των πλεονεκτηµάτων και 
µειονεκτηµάτων τους να επιλεγεί η προσήκουσα λύση. Στις εµπειρικές µεθόδους 
περιλαµβάνονται διάφορες δυναµικές µέθοδοι υπολογισµού της απόδοσης της επένδυσης 
καθώς επίσης και διάφορες µέθοδοι κόστους – οφέλους. Στις δυναµικές µεθόδους τα διάφορα 
µεγέθη που χρησιµοποιούνται γα τον υπολογισµό της άριστης οδικής πυκνότητας µπορούν να 
αποτιµηθούν σε χρηµατικές µονάδες, όπως είναι το κόστος κατασκευής και συντήρησης του 
οδικού δικτύου κ.ά. (Drosos et.al. 2006) 

Γα να κριθεί αν µία επένδυση είναι οικονοµικά συµφέρουσα ή όχι, όπως είναι η 
κατασκευή δρόµων κ.ά., αναλύονται και συγκρίνονται τα µέσα ετήσια έσοδα που αποφέρει η 
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επένδυση, όπως είναι οι θετικές επιδράσεις της οδικής διάνοιξης, εκφρασµένες σε χρηµατικές 
µονάδες €, µε τα µέσα ετήσια έξοδα (δαπάνες) που προκαλεί, όπως είναι οι αρνητικές 
επιδράσεις της οδικής διάνοιξης εκφρασµένες επίσης σε χρηµατικές µονάδες €. Η επένδυση 
θεωρείται οικονοµικά εύρωστη και συµφέρουσα, όταν τα ετήσια έσοδα είναι µεγαλύτερα από 
τα ετήσια έξοδα (αΕ > αΚ). 
 
Μέθοδος τοκοχρεολυσίου (∆ρόσος κ.ά. 2013) 
Σύµφωνα µε τη µέθοδο τοκοχρεολυσίου οι µελλοντικές πρόσοδοι και οι δαπάνες της 
επένδυσης µετατρέπονται µε τη βοήθεια του ανατοκισµού σε ίσα τοκοχρεολύσια. Οι 
αντίστοιχοι µαθηµατικοί τύποι είναι: 
 





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
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×

×Κ=Κ 10,1
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n

p
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α                                                       (2) 

 
Όπου: 
αΕ = Τοκοχρεολύσιο των προσόδων 
αΚ = Τοκοχρεολύσιο των δαπανών 
n= Χρόνος απόσβεσης (διάρκεια χρήσης) σε έτη 
ρ = Επιτόκιο 
Ε0 = Οι µελλοντικές πρόσοδοι της επένδυσης 
Κ0 = Οι µελλοντικές δαπάνες της επένδυσης 
Τα στοιχεία που απαιτούνται για τον υπολογισµό της θεωρητικά και οικονοµικά άριστης 
οδικής πυκνότητας µε τη µέθοδο του τοκοχρεολυσίου είναι: 
- Λήµµα Η (m3/έτος/Ηa). Το λήµµα υπολογίστηκε από το διαχειριστικό σχέδιο του 
συµπλέγµατος. 
- Επιτόκιο ρ (%). Ο καθορισµός του ύψους του επιτοκίου (ρ), για τον υπολογισµό του 
κόστους δανεισµού του χρηµατικού κεφαλαίου, αποτέλεσε αντικείµενο µακρόχρονης έρευνας 
και διαµάχης µεταξύ των διαφόρων επιστηµόνων. Ειδικά για έργα διάνοιξης δασικών 
περιοχών, ο καθορισµός της τιµής του επιτοκίου πρέπει να γίνεται µε µεγάλη προσοχή, γιατί 
επενδύονται τεράστια κεφάλαια για το σκοπό αυτό. Η προσέγγιση του δύσκολου αυτού 
προβλήµατος του επιτοκίου επιχειρείται ύστερα από ανασκόπηση της σχετικής βιβλιογραφίας 
για έργα οδικής διάνοιξης και εργασίες µετατόπισης ξύλου, η οποία έδωσε τιµές που 
κυµαίνονται από 0-6%. Για τον καθορισµό του επιτοκίου για τις ελληνικές δασικές συνθήκες 
θα πρέπει να ληφθεί υπόψη και ο πληθωρισµός, ο οποίος παρόλο που τα προηγούµενα χρόνια 
ήταν κοντά στο µέσο όρο της ευρωζώνης και πιο υψηλός, σήµερα µε τη δραµατική πτώση 
του πληθωρισµού το επιτόκιο εφαρµογής πρέπει να αναθεωρηθεί προς τα κάτω. 
- Χρόνος απόσβεσης n (χρόνια). Το πρόβληµα του χρόνου απόσβεσης των δασικών δρόµων 
είναι εξίσου πολύπλοκο µε το πρόβληµα του επιτοκίου. Για την εκτίµηση του πρέπει να 
λαµβάνονται κυρίως υπόψη η διάρκεια ζωής και η τεχνική παλαίωση των δασικών δρόµων. 
Οι απόψεις των ειδικών για τον χρόνο απόσβεσης των δασικών δρόµων διίστανται, αφού 
κυµαίνεται από 10 έως 100 χρόνια. Με βάση τα παραπάνω µπορεί να λεχθεί ότι η εκτίµηση 
του χρόνου απόσβεσης είναι πολύ δύσκολη, γιατί εξαρτάται από πολλούς παράγοντες. Οι 
περισσότεροι ερευνητές προτείνουν ως χρόνο απόσβεσης τα 30 χρόνια. 
- Κόστος κατασκευής δασικών δρόµων Β΄ κατηγορίας ΚD (€/m). Το κόστος των δασικών 
δρόµων Β΄ κατηγορίας και υπολογίσθηκε µε τη βοήθεια του δασοτεχνικού γραφείου του 
δασαρχείου. 
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- Κόστος συντήρησης δασικών δρόµων SU (€/m). Το σταθερό κόστος συντήρησης 
υπολογίστηκε όπως και το κόστος κατασκευής. 
- Σταθερό κόστος µετατόπισης Επ (€/m). 
Το σταθερό κόστος είναι γενικά ανεξάρτητο από την απόσταση µετατόπισης και αποτελείται 
από τη µεταφορά του εξοπλισµού µετατόπισης στον τόπο υλοτοµίας, τις εργασίες 
προετοιµασίας, την αναζήτηση των κορµοτεµαχίων για µετατόπιση, τη φόρτωση ή πρόσδεση 
των κορµοτεµαχίων, την αποµάκρυνση των εµποδίων, το ξεφόρτωµα ή την αποσύνδεση των 
φορτίων και την αποθήκευσή τους (ταξινόµηση ή στοίβαγµα) στον τόπο συγκέντρωσης. 

Για να βρεθεί η κατάλληλη εξίσωση που δίνει το κόστος µετατόπισης υπολογίσθηκε 
καταρχήν η γεωµετρική µέση απόσταση µετατόπισης REm µε τη βοήθεια της µεθόδου 
Segebaden (µέθοδος στιγµών) η οποία βρέθηκε 333,33 µέτρα και εποµένως έπρεπε να 
χρησιµοποιηθούν οι εξισώσεις για µέσες αποστάσεις µικρότερες από 5 εκατόµετρα. 

Υπολογίσθηκαν εφτά εξισώσεις για τα πλατύφυλλα, όσον αφορά το ποσοστό σύνθεσης 
του λήµµατος, όπως φαίνεται παρακάτω: 
                                                     - στρογγύλη δρυός 
                                                     - στρογγύλη πλατάνου 
Πλατύφυλλα  100,00%          - καυσόξυλα δρυός πλατάνου 
                                                      - πάσσαλοι περίφραξης 15,00% 
                                                      - ξυλάνθρακες 

Για τον υπολογισµό του σταθερού κόστους µετατόπισης χρησιµοποιήθηκαν τα ανώτερα 
όρια τιµών υλοτοµικών εργασιών έτους 2013 της Γενικής ∆ιεύθυνσης ∆ασών, όπως 
προκύπτουν από το ΦΕΚ 596/Τεύχος Β΄/Αριθµ. 125399/779/14-3-2013 απόφαση του 
Αναπληρωτή Υπουργού Περιβάλλοντος, Ενέργειας και Κλιµατικής Αλλαγής «Τιµές 
ανάθεσης υλοτοµικών εργασιών και λοιπών εργασιών συγκοµιδής έτους 2013». Στις τιµές 
αυτές προστέθηκαν: 
Α. Ποσοστό 10% για δαπάνες µετακίνησης των µετατοπιστών 
Β. Ποσοστό 10% για καθολική εκτέλεση των δασικών εργασιών από τον ίδιο φορέα 
Γ. Ποσοστό 5% λόγω καλής εκτέλεσης των δασικών εργασιών 

Με βάση την σύνθεση του λήµµατος (% αναλογία τεχνικού ή στοιβακτού ξύλου) 
υπολογίστηκε η εξίσωση που δίνει το κόστος µετατόπισης για κάθε εκατόµετρο και είναι της 
µορφής: 
 

Κr = Επ + Εµ × REt                                                        (3) 
 
7. Μεταβλητό κόστος µετατόπισης Εµ (€/m3). 
Το µεταβλητό κόστος µετατόπισης Εµ εξαρτάται από τη µέση απόσταση µετατόπισης RΕt. 
Στο κόστος αυτό συµµετέχουν τα έξοδα που προέρχονται από την άφορτη διαδροµή του 
µετατοπιστή και των ζώων έλξεως ή των µηχανηµάτων και την έµφορτη διαδροµή από τον 
τόπο υλοτοµίας µέχρι τον χώρο συγκέντρωσης του ξύλου. 

Μερικοί από τους παράγοντες που επηρεάζουν το µέγεθος του κόστους και σε 
διαφορετικό βαθµό είναι: οι εδαφικές συνθήκες, οι κλιµατικές συνθήκες, ο απολαµβανόµενος 
όγκος ξύλου στην µονάδα επιφάνειας, οι διαστάσεις των κορµοτεµαχίων, η επιµέλεια 
διαµόρφωσης και διασποράς τους µέσα στο υλοτόµιο, η µέθοδος και τα µέσα µετατόπισης, ο 
όγκος του φορτίου, η απόδοση των µετατοπιστών, των ζώων και των µηχανηµάτων, η 
οργάνωση της εργασίας µετατόπισης και η απόσταση µετατόπισης. Καθοριστική σηµασία 
έχουν οι εδαφικές συνθήκες και η απόσταση µετατόπισης. 

Ο συντελεστής του µεταβλητού κόστους υπολογίζεται όπως και ο συντελεστής του 
σταθερού κόστους. 

Η θεωρητική µέση απόσταση µετατόπισης υπολογίστηκε από τον τύπο: REm = 5000/D 
(για µονόπλευρη µετατόπιση). 
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Η πραγµατική µέση απόσταση µετατόπισης υπολογίστηκε από τον τύπο:  
 

µαµδοδ ...

5000
VT

D
REt ××=                                                               (4) 

 
όπου: 
D = οδική πυκνότητα 
Τοδ.δ. = συντελεστής διόρθωσης οδικού δικτύου 
Vµ.α.µ. = συντελεστής διόρθωσης απόστασης µετατόπισης 
8. Συντελεστής διόρθωσης οδικού δικτύου Τοδ.δ. (καθαρός αριθµός). Για τον υπολογισµό 
του παράγοντα διόρθωσης του οδικού δικτύου (Segebaden 1964) ή συντελεστή εδάφους 
(Samset 1966, Στεργιάδης 1973) ή συντελεστή διάνοιξης (Backmund 1966, Lünzmann 1968) 
λαµβάνεται υπόψη η διαµόρφωση του εδάφους και η επιµήκυνση των δρόµων που 
προκαλείται εξαιτίας της και χρησιµοποιείται για τη διόρθωση της διάταξης των δασικών 
δρόµων στο έδαφος.  
9. Συντελεστής διόρθωσης της µέσης απόστασης µετατόπισης Vµ.α.µ. (καθαρός αριθµός). 
Ο συντελεστής διόρθωσης της µέσης απόστασης µετατόπισης είναι ο λόγος της πραγµατικής 
απόστασης µετατόπισης προς τη συντοµότερη (ευθύγραµµη) απόσταση. 

Αφού καθορίστηκαν τα προηγούµενα στοιχεία, υπολογίζονται, για τον προσδιορισµό 
της άριστης οδικής πυκνότητας, οι αρνητικές και οι θετικές επιδράσεις της οδικής διάνοιξης, 
µε βάση τα στοιχεία που προέκυψαν από την έρευνα. 
Α. Αρνητικές επιδράσεις της οδικής διάνοιξης 
1. Κόστος κατασκευής δασικού δρόµου (Τοκοχρεολύσιο) κατά κυβικό µέτρο ξύλου: 
 

D
p

pp

H

KD
K n

n

R ×








−
×

×=
10,1
0,00,1

                                                     (5) 

 
Κόστος συντήρησης δασικού δρόµου κατά κυβικό µέτρο ξύλου: 
 

D
H

Su
KSu ×=                                                                                 (6) 

 
Συνολικό κόστος δασικού δρόµου κατά κυβικό µέτρο συγκοµιζόµενου ξύλου: 
 
KW= KR+KSU                                                                                (7) 
 
B. Θετικές επιδράσεις της οδικής διάνοιξης 
Κόστος µετατόπισης κατά κυβικό µέτρο ξύλου: 
 

µαµδοδµπµπ ...

5000
VT

D
EEREEEK tr ×××+=×+=                      (8) 

 
Γ. Υπολογισµός της άριστης οδικής πυκνότητας 
Αναλυτικός τρόπος 
Για να είναι άριστη η οδική πυκνότητα θα πρέπει: 
 



 9 

µαµδοδµπ ...

5000
10,1
0,00,1

VT
D

EED
H

SU

p

pp
KDKKK n

n

rWS ×××++×







×








−
×

×=+= = ελάχιστα 

(9) 
 
Με βάση τα στοιχεία της έρευνας υπολογίζονται: 
- Η θεωρητικά άριστη οδική πυκνότητα (DΘ) από τον τύπο: 
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- Η οικονοµικά άριστη οδική πυκνότητα (DΟΙΚ) από τον τύπο: 
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Αποτελέσµατα - Συζήτηση 
Το συνολικό µήκος των δασικών δρόµων που κατασκευάστηκε στο δασικό σύµπλεγµα 
ανέρχεται σε 76.000 m, ενώ το αντίστοιχο µήκος µαζί µε τους επαρχιακούς δρόµους 
ανέρχεται σε 196.400 m. Οι οδικές πυκνότητες για τα αντίστοιχα µήκη δρόµων κυµαίνονται 
από 21,845 m/ha µέχρι και 56,45 m/ha. 

Τα δεδοµένα για τον υπολογισµό της οικονοµικά και θεωρητικά άριστης οδικής 
πυκνότητας µε τη µέθοδο του τοκοχρεολυσίου για το δηµόσιο δάσος Πολυδενδρίου είναι: 

1. Λήµµα Η = 4,1 m3 / έτος / ha. 
2. Επιτόκιο ρ = 4 %. 
3. Χρόνος απόσβεσης n = 30 χρόνια. 
4. Κόστος κατασκευής δασικών δρόµων Β΄ κατηγορίας ΚD = 19,956 €/m 
5. Κόστος συντήρησης δασικών δρόµων SU = 0,0968 €/m 
6. Σταθερό κόστος µετατόπισης Επ = 3,571 €/m3 
7. Μεταβλητό κόστος µετατόπισης Εµ = 0,0114386 REt €/m3 
8. Συντελεστής διόρθωσης οδικού δικτύου Τοδ.δ. =1,80. 
9. Συντελεστής διόρθωσης της µέσης απόστασης µετατόπισης Vµ.α.µ. = 2. 

 
Η υπάρχουσα οδική πυκνότητα για το κατασκευασµένο οδικό δίκτυο (Dυπ = 21,845 

m/ha ή 56,45 m/ha, αν ληφθούν υπόψη ως σύνολο δρόµων και οι επαρχιακοί που διασχίζουν 
το δάσος) είναι µεγαλύτερη τόσο από την οικονοµικά άριστη οδική πυκνότητα (DOIK = 
19,081 m/ha) όσο και από τη θεωρητικά άριστη οδική πυκνότητα (DΘ = 16,54 m/ha). Ως 
υπάρχουσα οδική πυκνότητα µπορεί να λαµβάνεται η συνολική δηλαδή µαζί µε το επαρχιακό 
οδικό δίκτυο, διότι οι δρόµοι µέσα στο δάσος µε κριτήριο τη λειτουργικότητά τους 
διακρίνονται σε δασικούς δρόµους σύνδεσης, συλλεκτήριους και διάνοιξης µε ασαφή και 
δυσδιάκριτα τα όρια µεταξύ των τριών κατηγοριών. Η διαφορά µεταξύ της υπάρχουσας µε 
της άριστες οικονοµικά και θεωρητικά οδικές πυκνότητες οφείλεται σε τρεις κυρίως λόγους: 

1) Κατά τον υπολογισµό της θεωρητικά άριστης οδικής πυκνότητας χρησιµοποιούνται 
τύποι, οι οποίοι εκφράζουν ένα ιδανικό δίκτυο δασικών δρόµων, όπου οι δασικοί 
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δρόµοι είναι παράλληλοι µεταξύ τους. Κάτι τέτοιο όµως δεν ανταποκρίνεται στην 
πραγµατική διάταξη των δασικών δρόµων. 

2) Η εξυπηρέτηση έµµεσων ωφελειών ή η παραγωγή δευτερογενών καρπώσεων ή 
ωφελειών όπως π.χ. η διακίνηση προσωπικού, η µεταφορά υλικών, η ανάπτυξη 
αναψυχής, η προστασία από πυρκαγιές κ.ά.  

3) Η µεγάλη άνοδος των δαπανών κατασκευής (KR) και συντήρησης (KSU) των δασικών 
δρόµων που παρατηρείται τα τελευταία χρόνια στην Ελλάδα, ιδίως λόγω της 
οικονοµικής κρίσης, χωρίς να υπάρχει ανάλογη αύξηση στις δαπάνες µετατόπισης 
(Kr). 

Η θεωρητική µέση απόσταση µετατόπισης είναι: REm = 228,9 m και η πραγµατική µέση 
απόσταση µετατόπισης είναι: REt = 823,99 m. 
 
Προτεινόµενες βελτιώσεις, παραλλαγές, διαπλατύνσεις, πρόσθετα τεχνικά έργα των 
υπαρχόντων δασόδροµων 
Όπως έχει αναφερθεί το δασικό οδικό δίκτυο που εκτυλίσσεται µέσα στο δάσος ανέρχεται σε 
76 περίπου χιλιόµετρα. Το δασικό αυτό οδικό δίκτυο µε τις πολλές του διακλαδώσεις µέσα 
στο δάσος προσεγγίζει και τις πιο αποµακρυσµένες συστάδες και µπορούµε να πούµε ότι 
εξυπηρετεί σε πολύ ικανοποιητικό βαθµό, όχι µόνο τις µεταφορές των δασικών προϊόντων 
αλλά και την προστασία του δάσους από τις πυρκαγιές, τη µετακίνηση του δασικού 
προσωπικού για την εκτέλεση των υλωρικών και λοιπών καθηκόντων του, ως και τις 
µετακινήσεις των υλοτόµων και λοιπού εργατοτεχνικού προσωπικού για την εκτέλεση 
υλοτοµικών, αναδασωτικών και λοιπών έργων και εργασιών που εκτελούνται µέσα στο 
δάσος. 

Η βελτίωση των δασικών αυτών δρόµων µε τεχνικά έργα και σκυρόστρωση του 
καταστρώµατος των για την απρόσκοπτη κυκλοφορία, των µεγάλων αυτοκινήτων που 
µεταφέρουν τα δασικά προϊόντα, καθ' όλη τη διάρκεια του έτους, καθώς και η συµπλήρωση 
του δευτερεύοντος οδικού δικτύου µε την προέκταση των δασοδρόµων του πρωτεύοντος 
δικτύου για την προσπέλαση όλων των δασοσυστάδων, ακόµη και της ζώνης των αείφυλλων 
πλατύφυλλων, θα συντελέσουν στην πλήρη διάνοιξη του δάσους µε ένα ολοκληρωµένο και 
ικανό οδικό δίκτυο που να ανταποκρίνεται στις απαιτήσεις της εφαρµοζόµενης δασοπονίας 
των πολλαπλών χρήσεων. Το οδικό δίκτυο, όπως διαπιστώθηκε κατά τη λήψη των στοιχείων 
υπαίθρου, χρειάζεται πρώτα συντήρηση και κατόπιν βελτίωση µε τα απαραίτητα έργα και 
εργασίες. 

Για τους δασικούς δρόµους Β΄ κατηγορίας κρίθηκε απαραίτητη η βελτίωση του 
καταστρώµατος µε την κατασκευή ανθεκτικής και οικονοµικά συµφέρουσας ανωδοµής, ώστε 
να είναι δυνατή η ανεµπόδιστη κυκλοφορία των οχηµάτων κάθε τύπου σε όλη τη διάρκεια 
του έτους, να διευκολύνεται η διακίνηση των δασικών προϊόντων και υλικών που 
απαιτούνται για την κατασκευή έργων και να εξυπηρετούνται καλύτερα οι επιδιωκόµενοι 
δασοπονικοί σκοποί. 

Για την κατασκευή ανθεκτικού και οικονοµικού οδοστρώµατος πρέπει να ληφθούν 
υπόψη οι τοπικές συνθήκες και το εδαφικό υλικό της περιοχής και να χρησιµοποιηθούν 
σύγχρονα µέσα και κατάλληλες µέθοδοι, που θα δηµιουργούν άριστες συνθήκες για την 
κατασκευή. 

Για κάθε συγκεκριµένη περίπτωση κατασκευής ανθεκτικής ανωδοµής είναι ανάγκη να 
λαµβάνονται δείγµατα εδαφικού υλικού κατά µήκος της χάραξης και να προσδιορίζονται στα 
αντίστοιχα εργαστήρια ελέγχου υλικών οδών και οδοστρωµάτων τα απαραίτητα στοιχεία που 
χρειάζονται για την άριστη επιλογή των κατάλληλων υλικών και µεθόδων για την κατασκευή 
της ανωδοµής. Οι εργασίες για την κατασκευή της ανωδοµής στους δρόµους Β΄ κατηγορίας 
περιλαµβάνουν: 

1. Εργασίες βελτίωσης της υποδοµής που υπάρχει. 
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2. Εργασίες κατασκευής ανθεκτικού οδοστρώµατος για την κατασκευή ικανοποιητικής 
υπόβασης και κατά θέσεις, σε επισφαλή τµήµατα της χάραξης, είναι αναγκαία η 
κατασκευή αντίστοιχης υποθεµελίωσης. 

 
Συντήρηση των δασοδρόµων 
Η κατασκευή ανθεκτικού οδοστρώµατος και σταθεροποιηµένου καταστρώµατος µε διάφορα 
µέσα και µεθόδους δεν εξασφαλίζει πάντα την επί µακρό χρόνο διατήρηση της επιφάνειας 
των δασικών δρόµων σε καλή κατάσταση για την άνετη και απρόσκοπτη κυκλοφορία 
οχηµάτων παντός τύπου και καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους. Επιπλέον, οι δυσµενείς 
κλιµατολογικές συνθήκες που επικρατούν στην περιοχή όπως και η ένταση της κυκλοφορίας 
συµβάλλουν ουσιαστικά στη φθορά του οδοστρώµατος και του καταστρώµατος των δασικών 
δρόµων σε χρόνο µικρότερο από άλλες περιοχές. 

Για την αύξηση της διάρκειας ζωής του καταστρώµατος ή του οδοστρώµατος των 
δασικών δρόµων και τη διατήρηση σε καλή κατάσταση της κυκλοφορίας, είναι ανάγκη να 
γίνεται κανονική κατ’ έτος συντήρηση των δασικών δρόµων. Η συντήρηση αυτή πρέπει να 
περιλαµβάνει: 

1. Εργασίες για το καθάρισµα των κατά µήκος του δρόµου τάφρων αποχέτευσης από 
γαιώδη, βραχώδη και άλλα υλικά που συγκεντρώνονται και παραµένουν στη 
διατοµή τους, ιδιαίτερα κατά τη χειµερινή περίοδο µε τη βοήθεια της ροής των 
οµβρίων υδάτων. Με το καθάρισµα των τάφρων διευκολύνεται η αποχέτευση των 
νερών της βροχής που προέρχονται ή από απορροή των υδάτων των ανάντη πλάγιων 
ή από αυτά που ρέουν πάνω στο κατάστρωµα ή στο οδόστρωµα του δρόµου. 

2. Εργασίες ισοπέδωσης των λάκκων ή αυλακώσεων που δηµιουργούνται στους 
χωµατόδροµους και διαµόρφωση της επιφάνειας του καταστρώµατος στις 
επιθυµητές διατοµές κανονικού σχήµατος. 

3. Εργασίες πλήρωσης µε ειδική κατασκευή, οπών ή λάκκων που εµφανίζονται συχνά 
µετά την κυκλοφορία της χειµερινής περιόδου στα οδοστρώµατα που 
κατασκευάστηκαν και οι οποίες δηµιουργούν δυσκολίες ή επιβάρυνση στην 
κυκλοφορία και προκαλούν σταδιακή καταστροφή του οδοστρώµατος εάν δεν 
παίρνονται έγκαιρα τα απαραίτητα µέτρα για την ανακατασκευή τους. 

Η εκτέλεση των έργων της δασικής οδοποιίας οφείλει να ακολουθεί τη σειρά των 
προβλεπόµενων κατ’ έτος και κατά περιοχή υλοτοµιών. Οι εργασίες της οδικής διάνοιξης και 
της ολοκλήρωσης της κατασκευής των δασικών δρόµων πρέπει να αποπερατώνονται πριν την 
έναρξη της υλοτοµίας, ώστε το ξύλο που υλοτοµείται να µην παραµείνει για πολύ χρόνο µέσα 
στο υλοτόµιο µε δυσµενείς επιπτώσεις για τον δασοκτήµονα, αλλά να µεταφέρεται µε άνεση 
και ταχύτητα στα κέντρα κατανάλωσης, προς όφελος της δασικής εκµετάλλευσης. 
Το δίκτυο δρόµων που υπάρχει (δασικοί, επαρχιακοί, εθνικοί) είναι σχετικά ικανοποιητικό 
γιατί εξυπηρετεί: 

1. Την αξιοποίηση του δηµόσιου δάσους Πολυδενδρίου. 
2. Την προστασία του δάσους και των δασικών εκτάσεων της περιοχής από πυρκαγιές. 
3. Την αξιοποίηση των βοσκοτόπων της περιοχής. 
4. Την πληρέστερη δασοπολιτική επιτήρηση και φύλαξη των δασών και του 

θηραµατικού πλούτου. 
5. Τη δασοτουριστική αξιοποίηση της περιοχής. 
6. Τη διακίνηση του ορεινού πληθυσµού από άποψη εξυπηρέτησης στις 

γεωργοκτηνοτροφικές ασχολίες τους. 
7. Την εξυπηρέτηση της µεταφοράς των παραγοµένων δασικών προϊόντων στα κέντρα 

κατανάλωσης. 
 
Συµπεράσµατα 
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Από µελέτη των στοιχείων και των συνθηκών που επικρατούν στο δάσος προκύπτει ότι µε τη 
βελτίωση του οδικού δικτύου: 

1. ∆ηµιουργούνται τόσο για τη µετατόπιση όσο και για τη µεταφορά του ξύλου πολύ 
ευνοϊκές συνθήκες από τεχνική και οικονοµική άποψη, οι οποίες επηρεάζουν 
ουσιαστικά και το βαθµό έντασης της δασοπονικής λειτουργίας. 

2. Ρυθµίζεται το πρόβληµα της µετακίνησης του ξύλου µε βάση τις σύγχρονες 
απαιτήσεις τόσο από άποψη δασοπονικών επιδιώξεων, όσο και τεχνικών 
απαιτήσεων. 

3. Εξυπηρετείται ικανοποιητικά η εκτέλεση των δασοπονικών εργασιών. 
4. Βελτιώνονται οι συνθήκες οµαλής διεξαγωγής της µεταφοράς των υλικών και των 

µηχανηµάτων. 
5. ∆ιευκολύνεται σε µεγάλο βαθµό η διακίνηση των εργαζοµένων στο δάσος 

ανθρώπων. 
6. Αυξάνεται ουσιαστικά η τουριστική κίνηση και αξιοποιούνται ικανοποιητικά τα 

ωραία τοπία του δάσους και έτσι ενισχύονται στο µέγιστο βαθµό οι προσπάθειες για 
τουριστική ανάπτυξη της περιοχής. 

Οι ορεινοί όγκοι επί αιώνες διατήρησαν µία δυναµική ισορροπία στα ευαίσθητα ορεινά 
οικοσυστήµατα χερσαία και υδάτινα. Τα τελευταία χρόνια όµως, οι συνθήκες έχουν 
δραµατικά αλλάξει και ένα από τα σηµαντικότερα και πιο ευάλωτα στοιχεία των ορεινών 
οικοσυστηµάτων, το δάσος, απειλείται άµεσα µε υποβάθµιση και καταστροφή µε 
βασικότερες αίτιες τις πυρκαγιές, την υπερβόσκηση, την υπερεκµετάλλευση, τα µεγάλα 
τεχνικά έργα που γίνονται χωρίς περιβαλλοντικό σχεδιασµό κ.ά. 
Σήµερα, περισσότερο παρά ποτέ, επιβάλλεται η άµεση λήψη µέτρων ορθολογικής χρήσης 
των πολύτιµων φυσικών πόρων που περικλείουν τα ορεινά οικοσυστήµατα µε βασικό µοχλό 
τη περιβαλλοντική διάνοιξη και ασφαλή προσπέλασή τους. 
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Abstract 
The term forest opening up means one's entire plant and projects serving. 

1. Accessing the individual forest areas 
2. Transportation of personnel, means, materials and equipment for the exploitation, the 

cultivation and protection of the forest. 
3. Moving the wood (skidding and transport) from logging sites to their places of 

consumption and processing. 
The opening up of a forest area is completed in four phases, which include: 

1. The overall design of the opening, which aims to find an optimal solution among 
several designs. This step is crucial, because the completeness and correctness of the 
design directly affects the other three phases. In Löffler (1985), the course of the 
general design should follow the steps of: 
i) Definition of the planning area. 
ii)  Collection and processing of the necessary information and data, which 

contribute to the election of the requirements, should be included in the design. 
iii)  Descriptive presentation of data and information on specific maps (thematic 

maps). 
2. The study, which has as its purpose the elaboration of optimal solution from a 

technical, economic and ecological aspects, to be easily implemented in practice. 
3. Construction projects and excavation 
4. Maintenance of projects opening. 

This paper aims to improve forest conditions and network relocation and transportation of 
wood to meet the conditions for a rational management of the forest. 
The main body of paper includes: 

1.Collecting and analyzing data on the current situation, both in transport of wood, and the 
road network. 

2.Seeking satisfactory solutions: 
a. To increase the length of forest roads. 
b. To calculate the road density and percentages openers. 
c. To determine the actual offset distance. 
d. In drawing the map of the general route of the new alignments of forest roads 

proposed. 
3.Analysis of the cost effectiveness of the new road. 
4.The preparation of the budget expenditure for the construction of road works. 

The mountains for centuries maintained a dynamic balance in the fragile mountain 
ecosystems, terrestrial and aquatic. In recent years, however, conditions have changed 
dramatically and one of the most important and most vulnerable elements of mountain 
ecosystems, the forest is threatened by degradation and destruction with leading causes the 
fires, overgrazing, over-exploitation, large technical developmental works that are constructed 
without environmental planning etc. Today, more than ever, it is imposed the urgent 
injunction for the rational use of precious natural resources embedded in mountain 
ecosystems with a key lever the environmental opening up and their safe access. 


