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ORMAN YOLLARI 
Genel Planlama Esasları —

Doç, Dr. Ö. Bülend SEÇ K İN  ı

G İ R İ Ş

Ormanların işletmeye açılması, entansif ve rasyonel ormancılığı mümkün kılar. 
B u  am açla gereksinilen en önemli vasıtalardan birisini orman yollan teşkil eder. 
B u  yollar, bir yandan odun hammaddesi, personel, malzeme ve ekipman nakline, bir 
yandan da orman köylerinin yol gereksinmelerinin ve ayrıca halkın rekreasyonel is­
teklerinin karşılanm asına im kân sağlar. Bu suretle, söz konusu yollar, ekonomik, 
sosyal, h atta  kültürel fayda yaratırlar.

A ncak yol yapımı, büyük yatırım  m asrafına ihtiyaç gösterir. Bu nedenle, yapım 
işlerinin iyi ve titiz  bir planlamaya dayandırılması gerekir.

Aslmda yol yapımı, söz konusu yatırım  m asrafına ilaveten bir de bakım m asra­
fım  gerektirir. A ncak bu m asraflara karşın, bu yollar üzerindeki direkt taşım a, ke­
sim yeri ile yollar arasında gerçekleştirilen bölmeden çıkarm aya nazaran, birim me­
safede, daha ucuza malolur. Bu bakımdan, orman yol planlama, esas itibariyle, anı­
lan taşım a ve çıkarm a sistemlerine ilişkin m asraflar toplamının minimizasyonuna, 
başka bir deyişle, bu m asraflar toplamım minimum kılan taşım a ve çıkarm a sistem ­
leri kombinasyonunun belirlenmesine dayanır.

Bu esasa göre hazırlanan bir orman yol şebekesi planı, ekonomik nakliyatın te ­
melini oluşturur. Bu plana uygun olarak her yıl yapılan yollarla, belirli b ir periyod 
sonunda, o orman için m aksada elverişli sistem atik bir yol şebekesi elde edilir. Bu­
nun tersine olarak, b ir yol şebekesi planına dayandırılmadan günlük gereksinmele­
rin karşılanm ası am acıyla ormanda rastgele yapılan yollar hem orman yol yoğun­
luğunu gereğinden fazla arttırır, hem de ormanı iyi b ir şekilde işletmeye açma 
özelliğinden yoksun olur. Bu nedenle, yol şebekesi planı hazırlanmamış ormanlarda 
yol yapımı işlerine kesinlikle girişmemek gerekir.

K ısacası, sistem atik bir orman yol şebekesi, bir yandan ormanda plansız yol 
yapımım önler, sistem li çalışmayı mümkün k ılar ; b ir yandan da asgari uzunlukta, 
fak at yeteri yoğunlukta yollarla ormanın en iyi bir şekilde kavranm asına olanak 
sağlar. Böyle bir yol şebekesi geniş an lam d a:

—  Ormanların işletilmesi, korunması ve geliştirilm esi işlerinin zamanında ve ak- 
saksız bir şekilde görülmesine;

—  Orman köylerinin ulaşım sorunlarının çözümlenmesine;
—  Halkın rekreasyonel gereksinmelerinin karşılanm asına 

hizmet eder.

1 1.0. Orman FakültasI, Bahçeköy * İstanbul,
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1. YOL T İP L E R İ

B ir  ormanın işletmeye açılmasında genellikle dört tip yol söz konusudur ( R e­
sim 1.1). Bunlar :

—  İrtibat yolları
—  Ana orman yollan
—  Tali orman yollan
—  Sürütme yollan

olarak adlandınlır*

R e s im ' 1.1. B ir  o rm an ün ite s in in  iş le tm eye  a ç ılm a s ın d a  sö z  k o n u su  o lan yo l tipleri 

ve  hu yo lla rın  s istem  İç in d ek i du rum la rı (S E D L A K ,  1979).

1.1. ir tib a t Y ollan

Bu yolların amacı, isminden de anlaşılacağı üzere, söz konusu ormanı kavrayan 
yol şebekesi ile ülke ulaşım şebekesi (genel karayolu ve/ya da demiryolu şebekesi) 
arasında bir bağlantı sağlam aktır (Resim  1.1). Çoğu kez, genel yollarla ana orman 
yolları arasında bağlantı kuran bu yollar, orman alanı dışında, örneğin bir m er’a,
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ya da tarım  arazisi, veya bir meskûn arazi içinde seyreder. Dolayısıyla bu yollar 
orman yol şebekesi kapsamına girmez; ve orman yol yoğunluğu hesabında da dik. 
kate alınmaz.

ir tib a t yollarının, sürekli olarak trafiğe açık ve orman yollarına nazaran daha 
iyi standardlı, ya da hiç değilse ana orman yollan ile aynı standardta olması gere- 
kir. B ir  ülkenin genel ulaşım şebekesinin yetersizliği, bu tip yolların m iktar ve öne­
mini artrırır. Buna karşılık, ülke ulaşım şebekesinin gelişmişliği irtibat yollarına 
olan gereksinimi azaltır.

1.2. Ana Orman Y ollan

Bu yollar, orman yol şebekesinin iskeletini oluşturur (Resim  1.1). Bunlar de­
vamlı kullanılan yollardır. Bu nedenle, yeterli ölçüde mühendislik yapılarını ve dre­
n a j tesislerini, keza uygun kalınlıkta bir üstyapıyı gerektirir.

1.3. Tali Orman Y ollan

Söz konusu yollar, ana orman yollarından ayrılıp orman içine nüfuz eden, ya 
da ormaniçi istif yerleri ile ana orman yollan arasındaki bağlantıyı oluşturan şebe­
ke kollarıdır (Resim  1.1). Bu yolların, normal olarak, yıl boyunca kullanımı söz ko­
nusu değildir; bu nedenle, çoğu kez bunlar üstyapısızdır. „

K ısacası, bu yollar üzerindeki nakliyat faaliyetleri kuru zemin, açık ve güneşli 
hava koşulları ile sınırlıdır. Bu bakımdan, ta li orman yollan üzerindeki nakliyatı 
çok iyi bir şekilde planlamak, ya da zamanlamak zorunludur.
1.4. Sürütm e Yolları

Bunlar, kesim yerleri ile ormaniçi istif yeri eri arasındaki basit yollardır (Resim 
1.1). Herhangi bir üstyapıyı gerektirmeyen bu yollar, sadece bölmeden çıkarm a araç­
larının hareketi için elverişlidir. Yapımları, genellikle kaba bir toprak tesviyesini 
gerektirir. Bu yollar yağışlı periyodlarda şiddetli erozyon kaynağı olma özelliğine 
çok elverişlidir. Bu durumu önleyici tedbirleri ihmal etmemek gerekir.

2. ORMAN YO LLARIN IN  TB K N ÎK  Ö Z E L L İK L ER İ

irtib a t yolları, daha önce belirtildiği gibi, en azından ana orman yolları niteli­
ğinde olmalıdır. B u  m akale içinde bu yollarla ilgili daha fazla bilgiye gerek yoktur. 
Bu nedenle, aşağıda yapılan açıklam alar orman yolları ile ilgilidir.

2.1. Y ol Genişliği

Ana orman yolları, genellikle çift şeritli, tali orman yollan ile sürütme yollan 
ise tek  şeritli yol niteliğindedir. Y ani ana yollar 5 - 6 m, tali yollar 3 -3 ,5  m  trafik  
genişliğindedir. Sürütme yolları ise, yararlanılan sürütme aracına bağlı olarak, ör­
neğin hayvanla sürütmede 1,5 - 2 m, traktörle sürütmede 3 m kadardır. Bunlardan 
özellikle ta li yollarda, karşılıklı seyahat etm ekte olan yüklü ve boş araçların yan- 
yana geçişlerini sağlam ak amacıyla, uygun aralıklarla geçiş bantlarının (karşılaş­
m a ya da kuvazman yerleri) tesisi gereklidir.

2.2. Eğim

B ir  yolda boyuna ve enine olmak üzere iki ayrı eğim mevcut olup, bunlar be­
lirli sm ır değerlere sahiptir. Orman yollarında normal koşullarda uygulanan boyu-
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n a eğim en az % 2 - 3 ve en fazla % 9 dolayındadır. Ne var k i bazı hallerde bu sı­
nır delerlerin  aşılm ası zorunlu olabilir. Bu takdirde % 12, h atta  pek az hallerde 
k ısa  m esafeler içinde % 15 eğime kadar çıkılabilir. Ancak en iyisi, % 12 den daha 
dik eğim değerlerine iltifa t etmemektir. Bu yollarda uygulanan ters eğim değerleri 
de, uzun mesafelerde en fazla % 6, kısa mesafelerde (500 m  ye kadar) % 7 dola­
yındadır.

Öte yandan, orman yollarında uygulanan enine eğimler % 6 ya kadar olabil­
mektedir. Yol yüzeyinin pürüzsüz ve geçirimsiz olması oranında bu eğim değerleri 
küçülmektedir. A ncak orman yolları genel olarak ne pürüzsüz, ne de geçirimsizdir. 
Bu nedenle, bu yollarda uygulanan söz konusu eğim değerleri karayollannınkinden 
daima büyüktür.

2.3. E n  KüçUk Kurp Yarıçapı

Orman yollarında uygulanan en küçük (minimum) kurp yarıçapı 10 m dir. Bu 
yarıçap, 12 m  uzunluğa kadar olan tom rukların nakline elverişlidir, istisnai ve zo­
runlu hallerde, yol genişliği % 80 -1 0 0  oranında arttırılarak , bu yarıçap 8 m  ye ka­
dar düşürülebilir.

3. ORMAN YO L ARA LIĞ I, YOL YOĞUNLUĞU V E  SÜ RÜ TM E M E SA FE Sİ

3.1. K avram lar

Y ol ara lığ ı, bir ormanda bulunan yollar arasındaki ortalam a yatay mesafedir. 
Genel olarak m cinsinden ifade edilir.

Y ol yoğunluğu, bir ormanın birim alanındaki ortalam a yol uzunluğudur. Genel­
likle m/ha cinsinden ifade edilir.

3.2 Optimum Yol Aralığı ve Yol Yoğunluğu

Yol yapım ve bakım  m asrafları, çetin ve dik arazide, düz ve dalgalı arazideki- 
ne nazaran çok daha yüksektir. Bu bakımdan, bu tip arazide yol aralığı ya da yol 
yoğunluğunun tayini son derece önemlidir.

Yol aralığı, ya da yol yoğunluğu büyük ölçüde ortalam a bölmeden çıkarm a (kab­
lo hatlarla çıkarm a, traktör ya da hayvanlarla sürütme) mesafesine ve arazi şa rt­
larına bağlıdır.

Bölmeden çıkarmanın kablo hat sistem leri ile yapıldığı ormanlarda, yol aralığı, 
seçilen ya da kullanılan kablo hat sistem  veya sistemlerinin toplam çıkarm a uzun­
luğu ile sınırlıdır. Yani bu sistem ya da sistem ler kombinasyonunun sağladığı çıkar, 
m a m esafesi yol aralığının ölçüsüdür.

Az eğimli ve dalgalı arazide, başka bir deyişle, hayvan ya da traktörlerle yo­
kuş aşağı (tek  yönlü) sürütmeye elverişli, yani % 33 e, h atta  % 4 5 -5 0  ye kadar 
eğimli olan yam açlarda ise optimum yol aralığım  teorik yaklaşım larla bulmak ve 
bu am açla şu formülden yararlanm ak mümkündür :

(1)
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Bu formülde :
A  =  Optimum (teorik) yol aralığı m
Cr =  Yol yapım m asrafları TL/hm/yıl
Cm =  Yol bakım m asrafları TL/hm/yıl
S  =  Değişken sürütme m asrafı TL/mO/hm
ıu =  Ortalam a kesim m iktarı (e ta) mVha/yıl

Yukarıdaki formül, ç ift yönlü sürütmeye elverişli düz arazi için şu şekli alm ak­
tadır :

(2)

Bu her iki formülden kolaylıkla anlaşılacağı üzere, yol aralığı, yol yapım ve 
bakım m asrafları ile doğru, sürütme m asrafları ve kesim m iktarı ile ters orantılı­
dır. Bu ilişkinin seyri grafikte görüldüğü gibidir (Resim  3.1).

Ro&lm 3.1. Y o l a ra lığ ı İla yo l yap ım  - bak ım  ve  sü rü tm e  m a sra fla r ı a ra s ın d a k i illgkl.
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ö te  yandan yol yoğunluğu

T V r v ,  l U ' i — -

formülü ile kolaylıkla hesap edilir.

10000
D (m /h)=— t—  (3)

Ancak hemen eklemek gerekir ki, dağlık ve tepelik arazide hesapla bulunan yol 
yoğunluğunun aynen uygulanması, arazi durumu, dolayısıyla kurp ve İaşelerin, ke­
za tatbik edilen eğimlerin yol uzunluğunu etkilemesi yüzünden, umulan sonucu ver­
mez. Sonuçta orman yol şebeke planının araziye uygulanması sırasında planlanan 
yol uzunluğu, dolayısıyla yol yoğunluğu, topoğrafik koşulların dikte ettiği ölçüde 
ister istemez bir m iktar artar. Hesap ve uygulama sonuçları arasındaki bu farkı, 
yukarıdaki formüllere bazı katsayılar ilave ederek minimize etmek mümkündür. 
Nitekim Von SEG EBA D EN  (1964) bunu denemiştir. Teorik optimumlar için bu ve 
benzeri yaklaşım lar faydalıdır. Ama herhalde, teorinin uygulamaya en rasyonel ve 
isabetli bir şekilde yansıması İçin, yeterli bir bilgi birikimi ve deneyim şarttır.

3.3. Sürütme Mesafesi

Bu terim, ya da daha geniş anlamıyla bölmeden çıkarm a mesafesi terimi, teorik 
olarak, ormanda kesilen ağacın kütüğü dibinden yol kenarına kadar olan direkt, doğ­
ru hat mesafeyi tanım lam ak için kullanılır.

Ancak, gerçekte bölmeden çıkarmanın her zaman yukarıda belirtilen doğru hat 
mesafe boyunca gerçekleştirilm esi mümkün değildir. Kablo hat sistemleri ile çıkar­
mada genellikle bu husus sağlanabilir. Ancak traktör ya da hayvanlarla sürütmede 
topoğrafya ile ilgili engeller yüzünden bu h at eğrisel olur. Ve bu engeller arttıkça 
eğriselliğin derecesi büyür. Sonuçta, gerçek sürütme m esafesi teorik sürütme m esa­
fesine nazaran daha uzun olur, ö te  yandan, gerçek bölmeden çıkarm a mesafesi, ya­
m aç eğimi ile de etkilenir, özellikle dik yam açlarda gerçek sürütme mesafesinin 
tespitinde, yam aç eğiminin mutlaka dikkate alınması gerekir. Kısacası, gerçek sü­
rütme mesafesi, yol aralığına, çıkarm a yönü ile orman yolları arasındaki açıya, ara­
zi yüzeyindeki engellere ve yamaç eğimine göre değişir.

4. DAĞLIK ARAZÎDE ORMAN YO LLA RIN IN  KONUMU

D ağlık arazide orman yol şebekelerini oluşturan yollar genel olarak dere, ya~ 
m aç ve sırtlar üzerinde seyrederler. Bu yolların, ormanda uygulanan bölmeden çu- 
karm a tekniğine bağlı olarak şebeke içindeki fonksiyonel. ağırlıkları farklılık  arze. 
der. Aslında bu konumlandırma, arazi tipinin, keza uygulanan çıkarm a tekniğinin 
bir gereği olarak ortaya çıkar. Bu konumlan nedeniyle söz konusu yollar genellikle :

—  Dere yollan
—  Yam aç yolları
—  S ırt yollan

olarak anılırlar.

4.1. Dere Y olları

E kseriya orman yol şebekelerinin ana hatlarını oluşturan bu yollar, doğrudan 
dere tabanını ve çevresini, dolayısıyla bulunduğu tüm havzayı işletmeye açacak şe­
kilde planlanırlar.
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Dere yolları, kural olarak, yüksek su seviyesi çizgisinin hemen üzerinde 
ve bu çizgiye yaklaşık paralel bir şekilde seyreder. Derelerdeki yüksek su seviyesi 
çizgilerinin tespiti, bu yollarm uygun olarak konumlandırılması, neticede kabaran 
dere sularından en az zarar gören, sağlam ve kullanışlı yollarm yapımı bakım ların­
dan son derece önem arzeder.

Bu yollarm planlanması ve yapımı aşamalarında, ilke olarak, yolun aynı yama­
cı izlemesine, çok zorunlu olmadıkça yamaç değiştirmemesine özen göstermek icap 
eder. A ksi durum, yol boyunca, gereksiz yere köprü, menfez gibi mühendislik yapı­
larını gerekli kılar. Bu da, yolun hem yapım, hem de bakım ve onarım m asrafları­
nı büyük ölçüde etkiler.

ö te  yandan, bilindiği gibi, yollarda uygulanan eğim oranlan belirli değerlerle 
sınırlıdır. Dere yollan bakımından özellikle maksimum eğim değeri önemlidir. Zira, 
dağlık arazide, her zaman, dere eğimi ile kabul edilen yol eğimleri uyum içinde de­
ğildir. Çoğu kez dereler, maksimum yol eğiminden daha diktir. E lbette bu takdirde, 
dere yollarının yüksek su seviyesi çizgisine, ya da dere tabanına paralel bir şekilde 
seyri söz konusu değildir. Bu durumda yapılacak iş, genellikle, yolun m akül bir me­
safe dahilinde normal seyrinden saptırılarak uzatılması ve sonra tekrar dere yolu 
konumuna getirilmesidir (Resim  4.1 ve 4.2).

4.1. A n a  dere e ğ im in in  k ısa  m esafe lerde  orm an yo lla rı İçin izin verllon  m a k sim u m  eğim i a şm a s ı 

ha linde  yo l gü z e rga h ın ın  yan  dere İçine  doğ ru  ge liştirile rek  m a k sim u m  eğ im in  m uhafaza  ed il­
m e s i (H A F N E R , 1964).

R e s im  4.2. A n a  dere eğ im in in  belirli m e sa fe le r d ah ilind e  orm an  yo lla rı İçin İz ln v o r l lo n  m a k s im u m  eğim i 

a şm a s ı ha linde  bu g ib i k ıs ım la r ı geç m e k  am ac ıy la  yo l g ü ze rga h ın ın  ya m a ç  üzerinde  örneğin  
iki viraj f la se ) ya rd ım ıy la  u za tılm ası (H A F N E R , 1964).
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Dere yollarının konumunu etkileyen diğer bir husus da, normal dere yolu gü­
zergâhının, her iki yamacı kayalık, yani yol yapımı için elverişsiz bir arazi kesi­
mine rastlam asıdır. Böyle durumlarda, uygun bir mesafeden itibaren yol eğimi a rt­
tırılarak  güzergâhın bu kayalık kesim üzerinden geçişi sağlanır. Sonra eğim düşü 
rülerek güzergâh tekrar normal dere yolu konumuna getirilir (Resim  4.3). Ancak 
bu durum, dere ile söz konusu yol arasındaki ormanın, keza karşı yamacın işlet­
meye açılm ası için, çoğu kez bir kör m akasın ya da saplamanın yapılmasını gerek­
tirir.

Kayalık kesim

R e s im  4.3. H or İk i yam açta  da doro tab an ına  ya k ın  araz in in  d ik  ka y a lık  o lm a sı ha linde  yo l gü ze rgâh ın ın  

bu k ıs ım d a  m ecradan  ayrılarak  ka ya lığ ın  y u k a r ıs ın d a n  ge ç ir ilm e si vo  a şa ğ ıd a  ka lan  orm an 

pa rça s ın ın  b ir kö r m akas la  iş le tm oye  a ç ılm a s ı (H A F N E R , 1964).

4.2. Y am aç Y olları

Bunlar, dere yollarından ayrılıp yam açlara doğru yönelen ve yam açlar üzerin­
de seyreden yollardır.

Bu yollara, genel olarak, derelerle s ırtlar arasındaki mesafenin, o orman için 
tespit edilen yol aralığını, dolayısıyla maksimum bölmeden çıkarm a mesafesini aş­
m ası halinde ihtiyaç duyulur. B aşk a bir deyişle, yol aralığı ve yamaç genişliği bu 
yollar üzerinde doğrudan etkili olur.

Y am aç yolları, çoğu kez, maksimuma yakın bir eğimle dere yolundan ayrılarak 
bu yola göre ters yönde gelişim gösterir. Gerekli hallerde bu yam aç yoluna paralel 
yollar, keza bu yollardan ayrılan diğer yam aç yollan da şebekede yer alır (Resim 
4.4).

Yamaç

'yolları

R e sim  4.4. A n a  dereyi İzleyen ana yo ld a n  ay r ıla ra k  te rs  yö n d e  seyreden  ya m a ç  yolları 

ya rd ım ıy la  yam aç la r ın  İşle tm eye  a ç ılm a s ı (H A F N E R , 1964).
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4.3. S ır t  Y ollan

Bunlar, en az m asraflı yollardır. Çok sınırlı ölçüde orm anları işletmeye açma 
özelliğine sahiptir. Bununla birlikte, bölmeden çıkarm ada kablo hat sistemleri söz 
konusu olduğunda, bu yollar, ekseriya zaruret olmaktadır.

5. ORMAN YOL Ş E B E K E S İ İL E  ÎÇTA K SÎM A T Ş E B E K E S İ A RA SIN D A K İ İL İŞ K İ

B ir  ormanın içtaksim at şebekesinin düzenlenmesinde, o ormanın yol şebeke pla­
nı temel öğeyi oluşturur.

İçtaksim at şebekesi, ormanı istenilen büyüklük ve şekillerdeki bölme ve bölme- 
ciklere ayıran, dolayısıyla bunları sınırlayan ana ve ta li taksim at hatlarının bir 
kombinasyonudur.

Ana taksim at hatları, dağlık arazide, vadi tabanlarım , yam açlarda tesviye eğ­
rilerini ve sırtlarda sırt çizgilerini izlerler. Bu tip arazi için düzenlenen bir yol şe­
beke planında yer alan dere yolları, paralel yamaç yolları ve varsa sırt yollan, ana 
taksim at hatlarm da aranan bütün nitelik ve özellikleri taşırlar.

Tali taksim at h atlan  da, dere yollarım paralel yam aç yollarına bağlayan mail 
yollar, yam açlan dikine kesen tali dereler veya ta li sırtlardan oluşur.

özetle, ana ve ta li taksim at hatlannın önemli bölümü, orman yol şebekesinin 
ana ve tali kollarım  teşkil eden yollardan meydana gelir.

içtaksim at şebekesinin düzenlenmesi için, orman yol şebekesi planındaki yolla­
rın  hemen araziye intikal ettirilm esi zorunlu değildir. Bunun için güzergâhların sa­
dece harita üzerinde geçirilmiş olması yeterlidir.

6. PLANLAMA V E Y A PIM  ZAMANI

Orman yol şebekelerinin planlanması zamanı önemlidir. Bu planlamanın, genel­
likle, doğal ormanlarda am enajm an planlarından hemen Önce ya da hiç olmazsa 
onlarla birlikte yapılması; yapay (suni) ormanlarda ise henüz dikime başlanmadan 
önce gerçekleştirilm esi gerekir.

ö te  yandan, planlanan bu yolların yapım zamanı da önemli olup, bu iş, bir prog­
ram a bağlanır. Bu programla yolların öncelik sırası belirlenir. Bu sıralam ada esas 
ölçü ekonomidir; başka bir deyişle, en uygun yol yapım zamanıdır. Ekonomik ba­
kımdan en uygun zaman ise, yolun kesimden ya da İlk aralam alardan hemen önce 
yapılmasıdır.

7. PLANLAM A M A TERY A Lİ

Orman yollarının planlanmasına başlamadan önce, ilgili ormana ait mevcut bü­
tün bilgilerin toplanması gerekir. Bu bilgilerin toplanm ası ve planlama çalışm aları­
nın gerçekleştirilm esi için özellikle harita ya da hava fo toğrafları esastır.

7.1. Topoğrafik H aritalar

Orman yollarının planlanması için topoğrafik haritalara  m utlaka ihtiyaç var­
dır. Bunlar harita ölçeği nisbetinde topoğrafya özelliklerini ayrıntılı olarak yansıtır.
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Türkiye’de yol planlama am acıyla kullanılan topografik haritalar 1/25 000 ölçekli­
dir. Bu haritalar üzerindeki tesviye eğrileri arasındaki yükseklik (kot) fark ı 10 m  
dir. Söz konusu haritalar genel planlama m aksatları için elverişlidir. Ancak daha 
iyisi, mümkünse, 1/5 000 ya da 1/10 000 ölçekli topografik haritaların kullanılması­
dır.

7.2. Hava Fotoğrafları

Gelişmiş ülkelerde, yol planlama işlerinde, artık  çoğu kez hava fotoğraflarından 
da yararlanm a söz konuşudur. Bunlar topografik haritaların en iyi tamamlayıcısıdır. 
Bu haritalar normal olarak 1/15 000 ölçeklidir. Bu ölçekteki b ir hava fotoğrafı üze­
rinde ormanın ve orman arazisinin detaylarım görmek mümkündür.

7.3. Diğer M ateryal

Bunlar ormanın yerini, sınırlarını, meşcere tiplerini, ağaç türlerini, yaş sın ıfla­
rını, meşcere tiplerinin servet ve artım  durumlarım; arazinin jeolo jik  yapısını, ana 
kaya ve arazi form larım  gösteren haritalar, keza ormanın am enajm an ve silvikültü- 
rel esaslarım  içeren planlar vs. dir.

8. PLANLAM A Ö N CESÎ İS T İK Ş A F
I

istikşaf, arazinin ya da yol güzergâhının ön etüdüdür. Planlamacının, söz konu­
su orman arazisini tanıması, dolayısıyla harita ya da hava fotoğraflarından sağla­
nan bilgileri tamam lam ası için, planlama işlerine başlamadan önce o araziyi gezip gör­
mesi şarttır. Bu İstikşafın yoğunluğu, büroda sağlanan verilerin ya da bilgilerin sıh­
hat ve yeterliliğine bağlıdır. Bu da, eldeki harita  ya da hava fotoğraflarının ölçeği 
ile doğrudan ilgilidir. Genel olarak, büyük ölçekli harita, ya da hava fotoğrafları, 
küçük ölçekli olanlara nazaran daha yoğun bir istikşafı gerektirir.

istik şa f için, bir el pusulası, eğim ölçer, altim etre, topografik harita, hava fo­
toğrafı, cep stereoskopu ve bir arazi not defteri gereklidir. İstik şaf sırasında yapı­
lan gözlem ve kayıtlar esas itibariyle şu hususları içerir :

(1) Yolun g eç ir ileceğ i y er i e tk iley en  ko şu lla r : Toprak ya da kayalık zeminler, 
yol kaplaması için uygun çakıl depoları, köprü ve büyük menfez yerleri, 
heyelan ya da batak alanları ve ana kontrol noktaları.

(2) N ak liy a t m etod lan n ı e tk iley en  k o şu lla r : îstifyerleri için uygun yerler, düz­
lükler ya da teraslar ve diğer topoğrafik özellikler.

(3 ) K es im  düzenini etk iley en  k o şu lla r : Meşcerelerin olgunluğu, sıhhat ve sağ­
lamlığı, böcek ve m antar tasallutu hadiseleri ve rüzgâr devrikleri.

(4) P otan siy e l is tify er ler i v e  y o l k on tro l n o k ta lan ılın  b a rom etr ik  y ü k sek lik le r i : 
Fotoğraflar üzerinde toplu iğne ile delinerek gösterilen bu yerlerin yüksek­
likleri diğer bilinen yükseklikler gibi fotoğrafın arka  yüzüne yazılır.

istik şa f için ayrılan süre ne kadar fazla olur ve bu iş ne kadar itinalı olarak 
yapılırsa hem harita üzerinde çalışm alar yapılırken zaman zaman tek rar araziye 
çıkm ak zarureti ortadan kalkar ya da azalır, hem de harita  üzerinde geçirilecek ve 
şebekeyi oluşturacak münferit yolların daha sonra araziye intikalinde o kadar az 
değişiklik yapmak ihtiyacı belirir; aynı zamanda harita  üzerindeki çalışm alar daha 
hızlı sonuçlandırılabilir.
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9.1. Planlam a İşleri

B ir  orman yol şebekesinin planlanması için gerekli m ateryalin sağlanm ası ve 
planlama öncesi arazi istikşafm ın tamamlanmasını takiben, büroda, harita üzerinde 
genel olarak şu işler yapılır :

9.1.1. İşletm e ya da orman ünitesi sınırlarının tespiti

D ağlık arazide bir orman ünitesinin sınırlarını, genel deyimi ile, ana sırt çizgi­
leri oluşturur. Bu çizgiler çoğu kez taşım a (transport) sınırlarını meydana getirir. 
Bunlar geniş anlamda taşım a sınırlarıdır, ö te  yandan bir de, ta li sırt çizgileri ve
yamaç yollarından oluşan dar anlamda taşım a sınırları söz konusudur.

Bu aşamada özellikle ana sırt çizgileri, ya da işletme ünitesinin sınırları, dola­
yısıyla geniş anlamda taşım a sınırları tespit edilir.

9.1.2. Ana taşım a yönünün belirlenmesi

Ana taşım a yönü, ormanın mevcut irtibat yoluna, dolayısıyla fabrika, ya da tü­
ketim merkezi konumuna göre değişir. Ancak genel olarak bu yön, havzanın doğal 
akış yönüne uygun olur; yani yamaçlarda yokuş aşağı, derelerde ise su akış yönü­
dür.

Orman nakliyatı normal olarak yukarıdan aşağıya doğru yapıldığından, işletme 
ünitesini teşkil eden her dere havzasında ana derenin akış istikam eti taşım a yönü­
nü oluşturur. Bu bakımdan ana dere ve gerektiğinde tali dere çizgileri belirlenir.

9.1.3. Yol aralığının saptanm ası

Daha önce de belirtildiği gibi, ormanın doğal koşulları, ormanda uygulanan ya 
da uygulanması öngörülen silvikültür, amenajm an ve taşım a teknikleri orman yol 
aralığım  etkiler, ya da belirler. Doğal koşullar, orman arazisinin tipini, keza orma­
nın verim durumunu dikte eder. Arazi tipi, yol yapım ve bakım m asrafları üzerin­
de doğrudan etki yapar, örneğin, arazi eğiminin dikleşmesi ve zeminin sertleşmesi 
(toprak, küskülük ve kaya), birim mesafe yol yapım m asrafının (maliyetinin) art­
m asına yolaçar.

ö te  yandan, ormanın veriminden faydalanma entansite ve düzenini ise, silvikül­
tür ve amenajm an (orm ancılık) teknikleri belirler. Neticede, doğal koşullara, orman­
da uygulanan ya da uygulanması öngörülen ormancılık tekniklerine uygun taşıma, 
özellikle bölmeden çıkarm a teknik ya da teknikleri ortaya çıkar. Bu kompazisyon 
içinde oluşan m asraflar yol aralığının belirlenmesinde temel verileri teşkil eder.

î lk  olarak yol şebeke planı yapılacak bir orman için bu m asraf verilerinin te­
mini çoğu kez bir m asraf tahminini, bu da, zaman etüdü ve m asraf analizlerini zo­
runlu kılar. E ğer bu mümkün değilse, planlama amacıyla, benzer koşullara sahip 
civar işletm e ormanlarında daha önce yapılmış yol y ap ım -bak ım  ve taşım a (çıkar­
m a) m asrafları sorununun halli için bir yaklaşım  sağlar.

Bilindiği gibi, (1) ve (2) numaralı yol aralığı formüllerindeki sonuncu unsuru 
ortalam a kesim m iktarı teşkil eder. Bununla ilgili verileri am enajm an planları sağ­
lar. A ncak amenajm an planlarının henüz yapılmamış olması halinde, elde mevcut 
diğer plan ve raporlardan da bu am açla faydalanm ak mümkündür.

9. PLANLAMA ÎŞ L E R Î V E ARAZİ KONTROLÜ
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Türkiye orm anları için uygun yol aralığa mevcut ormanlarm ortalam a ağaç ser­
vetine göre belirlenmiştir. Kısacası, planlanan orman yol şebekelerinde, ortalam a ağaç 
servetinin 250 m3 ve daha fazla olduğu yerlerde yol aralığı 500 m, 250 -1 0 0  m3 ol­
duğu yerlerde 1000 m, 100 m3 ve daha az olduğu yerlerde de 1000 -1600  m  olarak 
dikkate alınm ıştır.

9.1.4. Mevcut yollardan yararlanm a durumu

B ir orman yol şebeke planı yapılırken, ormanda mevcut olup Standard ve ko­
num itibariyle uygun olan yollar şebekeye dahil edilmelidir. Bunun yamsıra, stan­
dartlara uymayan, rastgele yapılmış, kötü güzergâhlı yolları da şebeke dışı bırak­
m aktan çekinmemelidir. îy i bir planlama için, bu yönde gerekli hassasiyetin gös­
terilm esi şarttır. Aslında hiç yolu bulunmayan bir ormanda yapılacak planlama ça­
lışması, daha önce yol inşa edilmiş ormanlardakine nazaran çok daha kolaydır.

9.1.5. Yol güzergâhlarının tespiti

(1) E sa s  n o k ta la n ıl b e l ir len m es i: Bu noktaların, yol güzergâhlarının tespiti 
bakımından önemi büyüktür. Bunlar, mevcut ve faydalanılabilir yolların kavşak yer­
leri, istif ve depo yeri olarak kullanılabilecek alanlar, uygun boyun noktalan, köprü 
yerleri ve yam aç v ira jlan  için elverişli nisbeten yayvan arazi kesim leri, çetin kaya­
lıklar arasındaki geçit yerleri, ana ve tali derelerin birleşme noktalan  ve benzeri 
noktalardır. Bunlar pozitif (m üsbet) kardinal noktalarıdır. Bu arada güzergâhın ge­
çirilmesi için elverişli olmayan kayalık, çok dik ( > %  80), bataklık, çürük ya da 
sahipli arazi kesimleri de yol planlam a bakımından önemlidir. Bunlar da negatif 
(m enfi) kardinal noktalarıdır. Bütün bu noktalar haritada işaretlenir.

(2) P erg e l açık lığ ın ın  h e s a b ı : H arita üzerinde teknik özellikleri itibariyle şe­
bekede yer alabilecek yollar ve taşım a sınırları belirtildikten, keza arazi istikşafı sı­
rasında tespit edilmiş bulunan pozitif ve negatif kardinal noktaları işaretlendikten 
ve yol aralığı bilindikten sonra, dere yollarından (ana yollardan) başlanm ak sure­
tiyle şebeke yollarının güzergâhları belirlenir. Bunun için birbirini izleyen esas nok­
talar İkişer ikişer dikkate alınarak ve her ik i nokta arasındaki kot fark ı ve yatay 
mesafeden yararlanılarak, aynı zamanda orman yollarında uygulanan normal eğim 
değerlerine bağlı kalınarak, söz konusu noktalar arasındaki ortalam a eğimler :

p =  H J.100 (4

formülü ile hesaplanır. Burada P  ortalam a eğim, L  yatay m esafe ve H kot farkıdır.
B u  suretle elde edilen eğimlerin harita  üzerine uygulanması için pergel açıklığı 

değerlerinin hesaplanması gerekir. Bu değerler ise,

formülü ile hesaplanır. Bu formülde % pergel açıklığım , h tesviye eğrileri arasındaki 
kot farkım , P  ortalam a eğimi, l/m ise haritanın ölçeğini göstermektedir.

Türkiye’de orman yol şebeke planlarının yapılmasında 1/25 000 ölçekli tesviye 
eğrili haritalar kullanıldığından ve bu haritalarda tesviye eğrileri arasındaki kot 
fa rk ı 10 m oduğundan, (5) numaralı formülde bu bilinenler yerlerine konulup gerek­
li kısaltm alar yapıldığında, kısaca, pergel açıklığı değerinin mm cinsinden hesabına 
yarayan,
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formülü elde edilir.

Bu formül yardımıyla esas noktalar arasında uygulanacak pergel açıklığı de­
ğerleri hesaplanır. Bilindiği gibi bir yol güzergâhı doğru (alinyim an) ve kurplar- 
dan meydana gelir. Kurplann geçirilmesi güzergâhta bir parça kısalm alara, dolayı­
sıyla eğim yükselmelerine neden olur. Bu durumun önlenmesi için Özellikle % 5 in 
üzerindeki eğimlerin pergel açıklığı değerlerine % 10 bir ilâve yapmak faydalıdır.

(3 ) Y ol gü zergâh ın ın  etüdü : Esas noktalar arasındaki ortalam a eğim ve per­
gel açıklığı değerlerinin hesabını takiben, iki ucu sivri ve açıldığının kolaylıkla 
değişmemesi İçin tercihen ayar vidalı bir ölçü pergeli yardımıyla güzergâh etüdleri- 
ne başlanır. Bu etüdler hesaplanan pergel açıldığı İle aşağıdan yukarıya, ya da yu­
karıdan aşağıya doğru bir tesviye eğrisinden diğerini kestirm ek ve bu şekilde iler­
lemek suretiyle gerçekleştirilir. Bu uygulama sırasında gerektiğinde pergel açıklık­
ları yeteri sayıda parçalara bölünür. Böylelikle güzergâhın araziye daha iyi uyumu 
sağlanır. Ancak, esas noktalar arasında en uygun güzergâhın tespiti için, alternatif 
güzergâhların tartışılm ası gerekir. Bu da bir dizi deneme ve düzeltmeleri gerektir­
diğinden, güzergâh etüdlerinln orijinal harita  üzerinde değil, bu harita  üzerine geril­
miş bir aydınger kâğıdı üzerinde yapılması uygun olur.

Yol aralığı, yolların konumu, arazi ve ormanın durumuna uygun olarak bütün 
güzergâhlar geçirildikten sonra, bu güzergâhların bir bütün olarak ormanın her nok­
tasını iyi bir şekilde işletmeye açabilirliği kontrol edilir. V arsa gerekli düzeltme ve 
ilâveler yapılır.

9.2. Arazi Kontrolü

H arita yardımıyla bulunan yukarıdaki güzergâhlar kombinasyonu arazi üzerin­
de kontrol edilerek, haritadaki durumun araziye uygunluğu incelenir. Bunun için bir 
eğim ölçer, 20 m lik  bir çelik şerit metre, bir altim etre, bir şahıs (nişan levhası), 
bir nacak ya da küçük bir balta, bir sopa ve üç kişilik b ir ekibe ihtiyaç vardır. Ekip 
elemanlarından birisi (etüdcü) eğim ölçeri kullanır, İkincisi nişan levhasını taşır, 
üçiincüsü de, etüdcü ile, örneğin mühendis ile, nişan levhasını taşıyan ya da tutan 
işçi arasında çakşır. Bu üçüncü eleman (işçi), bir nacak ya da balta ile rasada en­
gel olan bütün dallan keser, sopa ile de nişan levhasını taşıyan işçinin son bulundu-, 
ğu yeri belli eder. Bu suretle gerek etüdcü, gerekse levhayı taşıyan işçinin seri bir 
şekilde iş görmesi sağlanır.

Etüdcü, nişan levhasını Kendi göz yüksekliğine ayarladıktan sonra, etüd edeceği 
güzergâhın baş noktasmdan İtibaren eğim ölçerle büroda hesaplanan eğimle ilerle­
meye başlar. Başlangıç noktası hem arazide, hem de haritada belli bir nokta değil­
se bu takdirde altimetreden ve çevredeki sabit noktalardan faydalanarak başlangıç 
noktasının yerini azami bir titizlikle belirler. Keza güzergâhın haritada gösterilen 
arazi kısım larına rastlayıp rastlamadığım da gene aynı şekilde kontrol eder.

Arazi kontrolleri sırasında, haritada gösterilen eğimlerle istenilen noktalara va- 
rılamadığı takdirde gerekli eğim değişiklikleri yapılarak bu noktalara ulaşümağa 
çalışüır. H arita (aydınger) üzerindeki durum bu değişikliklere göre düzeltilir. Keza 
özellikle yam aç yollarına ait güzergâhlar üzerinde çakşırken altim etre yardımıyla 
sık sık  yükseklikler ölçülüp, harita ile karşılaştırılır.
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H aritada görülmeyen arazi zorlukları nedeniyle ortaya çıkan harita ile arazi 
arasındaki uyumsuzluklar not edilip güzergâhlarda gerekli düzeltmeler yapılarak 
arazi kontrolleri tamamlanır. Buraya kadar aydınger üzerinde yapılan çalışm aların 
sonuçlan, yani düzeltilmiş, araziye uygunluğu saptanm ış bulunan bütün güzergâh, 
lar artık  harita üzerine geçirilir. Bu güzergâhların kodlan (güzergâhın başlangıç 
ve sonu), eğim değişim noktaları, eğimleri, iniş ( - )  ve çıkış ( +  ) olmak üzere eğim 
yönleri v.b. hususları harita üzerinde gösterilir.

Bu şebeke, ya planlama sırasında, ya da daha sonra gerektiğinde tali nakliyat 
yollan  (sürütme yolları) ile tamam lanır.

Bunlara ilaveten, işletme ünitesini oluşturan ormanın genel durumunu, yol şe­
bekesi ile ilgili teknik ve ekonomik hususlan içeren bir teknik rapor hazırlanır. Böy­
lece genel planlama isleri tamamlanmış olur.

K A Y N A K L A R

BA Y O Ğ LU , S., 1965. T ü rk iy e’d e  O rm an Y ol Ş ebeke ler in in  Tanzim ine a it E sas la r . 
T a n m  B akan lığ ı OGM yayını, No. 485/8+, A n kara .

BA Y O Ğ LU , S., 1969. Ornıan Y ol Ş eb eke ler in in  P lan lan m ası v e Orm an Y ollarının  
M akiney le İn şası ile  İlg ili E sas la r . İ.Ü . O rm an F a k ü lte s i Y ayın ı No. 14+9/1+8, İs ­
tanbu l.
BA Y O Ğ LU , S., SE Ç K İN , Ö .B ., 1981. T ü rk iy e’d e  O rm an Y o la  Y ap ım  Ç alışm aları v e  
S ağ lad ığ ı Y ararla r . Doğum unun 100. Y ılında A ta tü rk ’e A rm ağan . l.Ü . Orm an F a k ü l­
te s i Y ayın ı, N o. 8883/307, İstanbul.

H A F N E R , F ., 196+. D ağ lık  M ın tıka lar O rm an N a k liy a t  Ş eb e k e le r i G enel P lan lam a­
s ı M evzuunda T ü rk  H ü küm etin e R apor. FA O , N o. 1855 R om a  (Ç eviren  T âban  Tan- 
y eloğ lu ), T a n m  B akan lığ ı OGM Y ayın ı, No. +86/85.

E R A S LA N , 1., 1971. Orman A m enajm an ı. l.Ü . Orman F a k ü lte s i Y ayını, No. 16+5/169, 
İstanbu l.

HUGGARD, E . R ., 1958. F o re s te r s ’ E n g in eerin g  H an dbook . W. H e ffe r  an d  Sons LTD , 
C am bridge.

RO W A N , A. A., 1976. F o re s t  R oad  P lannm g. F o re s try  Commissio-n B o o k le t  +3, HMSO.

SE Ç K İN , Ö .B ., 1980. Orman N akliyatın ı P lan lam a  E saslart. l.Ü . Orm an F a k ü lte s i  
D ergisi, S eri B , Cilt 30, Bayı 8.

S E D LA K , O., 1979. G eneral P rin cip les fo r  th e  P lanning o f  a  F o re s t  R oad  N etw ork . 
(M ountaîn F o r e s t  R oad s  and H arv estin g ), FA O  R om e.

TAVŞAN OĞLU, F ., 1968. G enel O rm an Y ol v e  H avai H at Ş ebekeler in in  P lan laştı-  
rılm ast. T arım  B akan lığ ı OGM Y ayım , N o. 358/81, İstanbu l.


