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BiR DUGLAZ GOKNARI HAVZASI iCIN DAHA ELVERISLI
YOL SEBEKESI ORNEKLERI (1)

Yazan Ceviren :

Roy R. SILEN Selguk BAYOGLU

H. J. Andrews tecriibe ormam yol sebekesinin asgari uzunlukta yeni
yol insa edilerek daha elverisli bir sekle sokulmasi, basit bir kac prensi-
bin inkisaf ve tatbikati sayesinde temin edilmistir. Bu inkisaf, tamamen
bakir olan ormani isletmeye agacak miikemmel bir nakliyat sebekesini
gerceklestirmek icin bolgenin maketi iizerinde yapilan ¢alismalar saye-
sinde tahakkuk ettirilmistir. Bu ¢alismanin ilk safhalamm Timberman
mecmuasinin Mart 1949 tarihli niishasinda Robert Aufderheid tarafindan
nesredilen «Getting Forestry into the Logging Plin» adli makalede izah
edilmistir.

1948 yilinda tesis edilmis olan
H. J. Andrews tecriibe ormani Euge-
ne (Oregen)’in 80 km (*) kadar do-
gusunda ve Cascade daglan iizerin-
de olup takriben 6.000 ha. ik Loo-
kout Cay: su toplama havzasinin ta- i
mamini i¢ine almaktadir. Bu yash |
Duglaz goknar ormaninin kesime ta-
bi tutulacak 3560 ha. biiyiikliigiinde-
ki kisminda yapilacak kesimler igin
son bes sene zarfinda 115 km. uzun-
lugundaki yolu da ihtiva eden bir
plan hazirlanmistir. Bu maksatla ilk
olarak, sasirtmali bolmeler (Stagge-
red Settings) seklinde traslama ke-

Oregondaki H. J. Andrews tecriibe or-
maninin dofuya, Cascade daglarmin
zirvesine dogru havadan bakhdif za-
simleri yapilmak {izere takriben manki goriiniisii. Resimde, yol sebe-
430.000 m’. liik bir tomruk satis1 ya- kelerinin genel vasiflar1  goriilmek-

(1) The Timberman, Vol. LVI, No : 6 April, 1956.
(*) M. N. metindeki biitiin degerler metrik sisteme tahvil edilmigtir.
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7 i
pilmis, 43,5 km. uzunlugundaki yol insa veya ihale edilmis ve ayfica ge-
lecek yillarda kesim gorecek bolmeler igin tertip edilmis olan 71.0 km.
uzunlugundaki yol giizergdhi once harita iizerinde tayin ve bildhare de
araziye intikal ettirilmistir.

Lookout, Oregon Cascade’larimin tipik hav:zalarindan birisidir. De-
relerin durumu ¢ok kompleks olup yiikseklik havzanin alt ucunda 450 m.
iken yukarilarda 750 m. den 1860 m. ye kadar ¢ikan tepeler siralanmak-
tadir. Arazinin sadece 1/5 i dik ve yer yer kayaliktir. Eski lav akintilan
baz1 yerlerde ugurumlar teskil etmis bulunmaktadir. Havza genel olarak
400 yasindaki Duglaz goknari Ormanlan ile kapl ise de tepe vangimn
vashh mesgereyi bertaraf ettigi kisimlarda gruplar halinde genclik tees-
siis etmis bulunmaktadir.

H. J. Andrews Tecriilbe Ormam1 Yol Sebekesinin hazirlanmasinda,
birisi tamamen rastgele digeri ise sistematik olmak iizere iki z1t metod

—
—
P Aeaim S abalar

Sekil: 1 — Lookout Caymin giiney mai- Sekil: 2 — Lookout Cayinin kuzey mai-
lesinde tatbik edilmis olan lesinde tatbik edilmis olan

eski. tesadiifi yol sistemi. Bu-
rada yollar umumiyetle dik
meyilli, yol kesafeti yiiksek,
sliritme nakliyatinin durumu
veni sisteme nisbetle daha
gayri miisait.

sistematik yol sebekesi, Bu-
rada paralel yollar ve arala.
rindaki mesafeler miitebariz
mail yollarmn tiilii asgariye in-
dirilmis, yol kesafeti azalmis
ve siiriitme nakliyatimin du-

rumu isldh edilmistir,

denenmistir. Tamamen rastgele hazirlanmis olan sebeke, 46,5 km. uzun-
lugundaki yolu ihtiva etmekte olup havzanin cenup mailesinde 1949 ve
1950 yillarinda 1320 ha. viisatindeki bir orman parcasimi kavriyacak se-
kilde araziye tatbik edilmistir (Sekil: 1). Giizergdhi tayin edenler en mii-
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tekamil metodlar: kullanarak ve arazi hakkinda tam malamat sahibi ola-
rak, planlarini, iktisadi bolmeden cikarma mesafesi ve arazi amenajmam
prensiplerine sadik kalarak hazirladilar. Bununla beraber bu sebeke, or-
mant sistemli bir sekilde isletmeye agmadig: icin gene de rastgele bir se-
kil hissi veriyordu. Zira 110.000 m® tomruk istihsalinin naklivatini temin
edecek olan bu yollarim insasinda sadece o seneki ihtiyag gozoniine alin-
mistir. Buna mukabil 1951 senesinde havzanin simal mailesinde 69 km.
uzunlugundaki yoldan olusan sebekenin sistematik tarzda planlanmas:
cihetine gidilmistir (Sekil : 2). Iste prensipleri itibariyle birbirinden
farkli bu iki yol sebekesi, metodlarin burada yapilacak mukayvesesi i¢in
bir esas teskil edecektir.

Yol Sebekesi Planlamasimin Esaslan :

Daghk mintakalarda orman vol sebekesinin planlanmasina ait esas-
lan tesbit igin tetkik edilen Amerikan ve Avrupa, literatiirii maalesef ¢ok
ciiz'i fayda temin edebilmistir. H. J. Andrews tecriibe ormam icin inkisaf
ettirdigimiz sistematik yol sebekesinin ana hatlari1 (Sekil : 3) de goriil-
diigii iizere cok basit bir havzamn miitalaa edilmesi ile gayet iyi bir se-
kilde tecessiim ettirilebilmistir.

Bu havza igin tipik bir yol sebe-
kesi ana yol ve bu yoldan ayrilan bir
¢ok tali yollarla onlarin da kolla-
rindan olusmaktadir (Sekil: 3 a).
Buna mukabil diiz veya iiniform me-
yilli yamaglardan meydana gelen
arazi i¢in boyle bir yol sebekesinin
miitekdmil sekilleri bir ¢ok yerler-
de genis tatbik sahasi bulmustur.
Ezclimle, islah edilmis bu sebekeler
iktisadi araliklarla gecirilmis paralel
yollardan tesekkiil etmektedir. Boy-
le bir sistemde yvol arahii, siiriitme

Sekil: 3 — Dort muhtelif yol sistemi :
a — Rastgele gecirilmis yol-
lar; b — Vadi tabanindaki
ana yoldan muntazam fasila-
larla ayrilip onun aksi isti-
kametinde seyreden yollar,
¢ — Vadi tabanindaki ana

ile yol insa masraflar1 birbirine esit
olacak ve dolayisiyle en ucuz istih-
sali temin edecek sekilde diizenlen-
mektedir. Bu prensibi bizim basit-
lestirilmis havzamiza tatbik ederek,
muntazam araliklarla ana yoldan ay-
rilarak onun aksi istikametinde yu-

voldan muntazam fasilalarla
ayrilip onunla ayni istikamet-
te seyreden yollar; d — Vadi
tabanindaki ana yola ve bir-
birlerine azgok paralel yollar-
la bunlar1 yekdigerine bagla-
yan bir mail yol.

kar dogru seyreden (Sekil: 3b) veya ana yolun gidis istikametinde ve
azami meyille yamaca tirmanan (Sekil : 3 ¢) yollardan olusmus yol se-
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bekeleri meydana getirebilir. Fakat farkli bu iki sekil de tomrugu naklet-
mek icin ihtiyacimiz olan tulden daha fazla yol insasimm gerektirdigi gibi
bu yollarin miihim bir kismi da dik meyilli olmaktadir.

Scbekeyi teskil eden yamac yollarindan miihim bir kisminin giizer-
gahlarini, dere tabanmimi takip eden ana yola paralel olarak gecirmek ve
bunlar1 mail bir yolla birbirine irtibatlamak suretiyle yukarida belirtilen
biitiin mahzurlar1 bertaraf edilmis bir sistemin teessiisii kabildir (Se-
kil : 3 d). Bu suretle tesis edilen sistematik bir yol sebekesinin esas pren-
siplerini, paralel yollar1 birbirine baglayan mail yol sayisim asgari sevi-
vede tutmak ve ekonomik arahklarla vazedilmis paralel yollarin havza-
nmin her kesimini acmasimni temin etmek, seklinde hiilasa edebiliriz. Bura-
daki paralel yol tabiri ile herhangi bir meyilde ve fakat miimkiin oldugu
kadar miisait meyillerde ve birbirine azgok paralel seyreden yollar kaste-
dilmektedir.

Siiphe yok ki mevcudiyetini kabul ettigimiz sekildeki kadar basit
bir havzaya ancak ¢ok néadir hallerde rastlanabilir. Zira genel olarak ta-
biatta yamaglar yan dereler taralindn pargalanmis bulunmakta ve dere
tabanindan sirta kadar olan mesafeler de biiyiikk farklar arzetmektedir.
Binnetice muhtelif yamaclarda gecirilecek paralel yollarin sayisi da de-
gisiklikler gosterecektir. Mesela, Lookout havzasinin simale bakan yama-
cindaki McRea Caymin Simal batisinda 3 paralel yol ihtiyaca kafi gel-
mistir (Sekil : 2), bir baska yerde ise altiya kadar paralel yola liizum
hasil olabilir. Vadinin dar ve yamaclarin dik olmasi halinde bir kag pa-
ralel yol ihtiyaca kafidir. Buna mukabil yamaclar genisledikce daha fazla
sayida paralel yol yapmak gerekir. Ayrica her bir paralel yolun insasina
bashiyabilmek icin bir de mail yol insa etmek zarureti vardir. Yamaglarin
tekrar daralmaya basladigi kisimlarda ise iktisadi aralign muhafaza et-
mek i¢in, paralel yollardan bir veya bir kagi artik devam ettirilmez. Boy-
lece, mail yollarin faydah olmayan yol tuliinii arttirdiklar: hatirda tutul-
duktan sonra, gayeye uygun bir yol sebekesinin planlanmasi sadece her
paralel yolun nerede baslayip nerede sona erecegi hususunda bir hiikiim
verebilmek melekesinin mevcudiyetine bagh kalmaktadir.

Elverisli bir yol sebekesinin hazirlanmas: :

H. J. Andrews tecriibe ormaninda sistematik bir yol sebekesinin te-
sisi i¢in 1951 yilinda yapilan ¢alismalar, isletmeye agilacak biitiin ormam
icine alan tesviye egrili bir harita iizerinde yuritiilmiistiir. Calismada ev-
vela, biitiin bir isletme periyodu boyunca ormamn entansif bir sekilde
isletilmesini temin icin nazari olarak talebedilen asgari sayidaki yola ait
giizergahlar harita tzerinde tayin edilmistir. Umumiyetle yapildig:1 gibi
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biitiin uzunluklariyle birbiri ardindan giizergahlarin gegirilmesi yerine
burada, iktisadi yol araligina bagh kalinarak ve dere tabanindan sirta
kadar, en iyi giizergah hatlan kesik parcalar halinde harita iizerinde isa-
retlenmistir. Bu isaretleme havzamin en alt ucundan baslamak suretiyle
derelerin en yukaridaki uclarina kadar devam ettirilmistir.

Bu arada boyunlar, miisait koprii yerleri, istif yerleri ve yamag vi-
rajlarina elverisli kisimlar gibi miithim noktalar da harita iizerinde isa-
ret edilmistir. I1k isaretleme isi boylece tamamlandiktan sonra asag dog-
ru meyilli veya yatay olan ve takriben ayni yiikseklikte bulunan kesik hat
parcalar1 imkan nisbetinde birbirlerine paralel olacak sekilde birlestiril-
mislerdir. Bu ameliye ile, harita iizerinde tesbit edilmis pek cok giizer-
gaéhdan ancak en iyilerinin secilmesi suretiyle ormanin 1957 yilinda ha-
zirlanan sistemli yol sebekesi ortaya ¢ikmustir.

ikinci safhada da mail yollar sisteme dahil edilmistir. Bahse konu
teskil eden yol sebekesi planlamirken mail yollarin tiiliinii asgariye indir-
mek i¢in ti¢ mithim husus goézoniinde bulundurulmustur. Her seyden ev-
vel bu yollarda kabili tecviz maksimal meyiller kullanilmistir. Ayrica bu
maksat icin, aradaki kot farkimin miisait oldugu hallerde, mevcut hatfit
meyilli paralel yollardan faydalanilmaya calisilmistir. Son olarak da, mail
yollarin gegirilmesi i¢in paralel yollar arasinda kalan ve meyln en miisait
oldugu arazi kisimlarindan faydalanilmigtir. Bu suretle hem iki paralel
vol arasinda asgari kot farki olan araziden faydalanilmis ve hem de in-
sas1 gereken yol tult asgariye indirilmistir.

Siiphe yokki planlamada biitiin bu prensipler hi¢ bir tadilata tabi
tutulmadan ormanmin her tarafina tatbik edilememistir. Baz1 hallerde
nakliyat yoniinden en elverisli olan sekil baska isteklerle bagdastirila-
mamustir. Nitekim yol insa masraflarmi yiikselten haller, topografik en-
geller, koprii yerleri, su toplama havzasmin korunmasi, topografik duru-
mun amil oldugu hususi bolmeden gikarma problemleri, iyi istif yerleri-
ne olan ihtiyac ve nihayet kitle halinde tomruk nakliyatimin bahis konu-
su oldugu yerlerde daha az ve acik kavisli yollarin insasi zarureti gibi ba-
71 hususlar sadece nakliyat bakimindan liizumlu olan tulden daha fazla
yol insasini icabettirmislerdir. Bununla beraber insasi gereken asgari yol
tuliine esas olarak sistematik yol sebekesini almak suretiyle fazladan ne
miktar yol yapilacagimi ve dolayisiyle bunun igin ihtiyar edilecek mas-
raf1 yeter sihhatle tayin edebiliriz.

Eski ve Yeni Sebekenin Mukayesesi :

Lookout havzasinin simal ve cenup mailelerinde bulunan bu iki yol
sebekesinin bir ¢cok bakimlardan mukayesesini yapmak kabildir. Her iki
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sebekeyi teskil eden yollarin giizergahi ayni sahislar tarafindan geciril-
mis, Orman ve Arazi Amenajmani voniinden ayni hususlar gozoniinde bu-
lundurulmustur. Kesimler traslama olarak sasirtmali bolmeler sistemine
gore yapilmustir ve her iki mailede de bélmeden cikarma mesafesi ortala-
ma olarak 210 m. civarinda bulunmaktadir. Her iki mailenin de rakim
450 - 1350 m. arasinda olup yol insaati yoniinden ayni miiskiil arazi sart-
- larimi haiz bulunmaktadir.

Diger taraftan bu iki maile baz1 bakimdan tam manasiyle kabili mu-
kayese degildir. Lookout caymmin cenup mailesi yiiksek rakimh daha ge-
nis araziyi ve daha miitemadi yamaglan ihtiva etmektedir. Derenin simal
tarafinda ise biiyiicek bir yan dere bulunmakta ve havza daha komplike
bir manzara arzetmektedir. Bu topografik ayriliklarin bir dereceye ka-
dar birbirini telafi ettigi diistiniilebilir, fakat bunun takdiri ¢ok giictiir.
Giizergah tayininde calisan ekibin zamanla tecriibe kazanmasi da takdiri
kabil olmiyan diger bir faktordiir.

Bu iki sistemin tesisine ait yapilmis herhangi bir insa masrafi muka-
vesisi mevcut degildir. Ancak her iki yol sebekesinin (Sekil: 1-2) dik-
katle tetkikinden de anlasilacag: iizere, simal mailedeki yol sebekesi da-
ha az sayida mail yollar ve gayet muntazam fasilalarla vazedilmis paralel
yollardan tesekkiil etmistir. Bundan baska yol kesafeti, bolmeden cikar-
ma mesafeleri ve meyillerin tetkiki de durumun sistematik yol sebekesi-
nin lehinde oldugunu gostermektedir.

Herhalde sistematik vol sebekesinin temin ettigi en biiyiik kazang
beher hektara isabet eden yol tuliiniin miktarindadir. Zira yeni sistem-
de beher hektara isabet eden yol, eski sisteme nazaran hektarda 3.9 m.
daha kisadir. Yol sebekelerinin hangisinin daha elverisli oldugunu goste-
ren diger bir husus ta bunlarin her birisinde mevcut yol kesafeti ile teorik
olarak bulunmasi gereken yol kesafetinin mukayesesidir. Mesela diiz bir
arazi iizerinde 1/4 km. aralikh yollar gecirilirse beher km®. icin 4 km.
uzunlukta yola ihtiyac var demektir. Her iki calisma sahasinda azami bol-
meden ¢ikarma mesafesinin tayini icin yapilan 60 tesbit bu mesafenin
380 m. civarinda oldugunu gostermistir. Su halde bu durum icin teorik
yol kesafeti 25.8 m/ha. dir. Sistematik yol sebekesinde ise bu miktar
teorik minimal miktardan 1. m/ha. daha fazladir. Aradaki fark yollarin
birbiriyle irtibatlandirilmasi, yollar: istif yerlerine baglayan kisimlar ve
cesitli topografik gucliklerden ileri gelmistir. Buna mukabil daha az el-
verisli olan rastgele gecirilmis sebeke, teorik minimal miktardan 8.8 m/ha.
daha fazla yol ingasini icabettirmistir.

Her nekadar insa edilmis olan yollarin tulii ve traslanmis sahalarin
miktar1 sebekenin eiverili olup olmadigi hususunda bir fikir vermez ise



BIR DUGLAZ GOKNARI HAVZASI YOL SEBEKESI ORNEKLERI 149

de, Cascade’lerde yeni isletmeve a¢tlacak bir orman icin insasi liizumlu
yol tullinii gostermesi bakimindan biiyiik énem tasimaktadir. Gercekten
ilk zamanlar beher hektara 12.4 m. uzunlugunda yol isabet edecek sekil-
de ingaat yapilmasi istenmisti. Miiteakip kesimlerde beher milkarelik
seksiyonlardan daha kii¢iik kesim sahalarimin tefrikine ve insa edilecek
toplam yol tuliiniin kisaltilmasina ragmen yukaridaki miktar her satista
sayam dikkat bir sekilde sabit tutulmustur. Yangin tehlikesine karsi,
traglanmis sahalarda daha genis orman seritleri birakmak gayesile ke
simlerin daha kiiciik parcalar halinde yapilmis oldugu da burada belirtil-
mesi gereken bir husustur.

Optimal Siiriitme Mesafesi :

Bir yol sebekesinin ne dereceye kadar elvesirli oldugunu gosteren
diger bir husus ta bu sistemin siiriitme (bolmeden ¢ikarma) mesafesi tize-
rine olan tesiridir. Paralel yollar arasindaki mesafenin mutlak iktisadi
fasiladan inhirafi, tiyini kabil olmakla beraber elde edilmesi giic olan
bir husustur. Esasinda geciriimesi miimkiin iyi yol giizergdhlarinin sayr
st mahduttur ve fakat gene de yol aralifina mesned olarak optimal sii
riitme mesafelerini kullanmak hem daha kolay ve hem de daha pratiktir.
Bu mesafelere bagl kalinhig1 takdirde yapilacak masraflar normaldir,
buna mukabil bunlarin disina ¢ikilinca siirtitme ve yol insa masraflan
siir'atle artar.

1949 yilinda mabhalli tecriibeler ve daha once yapilmis olan galigma-
lardan faydalanarak, optimal siiriitme mesafelerinin high -lead (Tek pi-
lonlu kablo hat) icin 120 - 270 m., traktdr igin ise 150 - 420 m. oldugu ka-
naatine varilmistir. Tecriibe ormanindan alinan siiriitme ve yol inga
masraflarindan faydalanmak suretiyle de bu limitler gerektikce kaba ol-
makla beraber bir kontrole tabi tutulmustur. Yapilan hesaplara gore
kullanilan malzeme, istif yerleri arasindaki mesafe, yol insa masraflan
ve birim alanda mevcut servete bagh olarak yol arahgmnin 120 -480 m.
arasinda degistigi tesbit edilmistir.

Optimal siiriitme mesafesini 120-270 m. arasinda kabul ettigimiz
takdirde, yeni sistematik yol sebekesinde optimal stirlitme mesafesi di-
sinda kalan kistmlarin yan yariya azaldigim tesbit etmis bulunuyoruz.
Gergekten rastgele sistemde optimal siiriitme mesafesi disinda kalan sa-
ha beher hektarda 0.13 ha. iken veni sistematik sebekede bu nisbet hek-
tarda 0.08 ha. a inmistir. Optimal siiriitme sahas1 icine giren bu kisimlar-
dan cogunda da siiriitme mesafesi 120 m. den daha asagilara diigsmiistur.
Siiriitme mesafesinin kisalmasinin esas sebeplerinden birisi mail yollar
iizerinde tesis edilen istif yerleri olmustur, Ote yandan bilindigi gibi bu
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yollarin tiilii sistematik sebekede imkan nisbetinde kisaltilmaya caligil-
mustir. Bundan baska uzun siiriitmelerin de mesafesi kisaltilmistir zira
muntazam fasilalarla tertibedilen paralel yollardan miirekkep yol sebe
kesi istif yerlerinin de esit fasilalarla siralanmasim imkan dahiline sok-
mustur. ;

Yol kesafeti bir miktar daha azaltilirsa acaba bu durum, siirlitme me
safesi iizerine ne sekilde tesir eder ? Bu sualin cevabi, (1500 ha.) lik bir
orman parcasinda yol kesafetinin (30 m/ha.) a indirilmis oldugu bir
misalden faydalanmilarak verilebilir. Hakikaten burada, asgari siiriitme
mesafesi olan 270 m. den daha uzun siiriitme yapilmasini icabettiren sa-
ha bir miktar artmaktadir ki bu takriben beher hektarda 0.032 hektat
kadardir. Bu misdlden de acikca goriiliiyor ki, sistematik bir yol sebeke
sinde beher hektara isabet den yol tulii 30 m. nin altina diiserse siiriitme
mesafeleri gittikge yiikselecektir.

Sistematik yol sebekesinin bir iiglincii avantaji da % 8 den daha yu-
kar1 meyillerdeki yol tuliiniin azalmasi ve buna muvazi olarak % 0-4 ile
% 4 -8 arasindaki meyillerin daha fazla kullamilmas: seklinde ifade edi-
lebilir. Maalesef rastgele ve sistematik olarak tanzim edilmis yol sebeke-
lerinin meyillerinin mukayesesi, diger hususlarmki gibi kesin olarak ya-
pilamamaktadir. Zira eskiden tecviz edilen azami meyil % 10 iken bu
miktar 1951 yilinda biitiin mintakaya samil olmak {iizere % 7 ve indiril-
mistir. Dolayisiyle sistematik yol sebekesinde de yeni standartlar tatbik
edilmis ve binnetice bu yollar daimi bir bakima ehliyet kesbetmis bulun-
maktadir. Dik arazideki yol sebekelerinde mail vollar sistemin ciizi bir
kismim teskil ettikleri icin, 1951 den 6nce insa edilmis olan yollarin mii-
him bir kismu % 8- 12 meylinde yapilmis iken yeni sebekede bunlarn
ekserisinin meyli % 4 -8 civarinda bulunmaktadir.

Suhale gore meyil unsuru da sistematik yol sebekesinde daha miisait
bir durum arzetmektedir. Gercekten sistematik sebekede 9 0-4 arasin-
daki hafif meyiller digerinden 9 10 nisbetinde daha fazla oldugu gibi
daha kiiciik meyillerin tatbik edilmis bulunmasina ragmen birim alan
icin talebedilen yol tulii de azalmistir.

S %

Diger hususlara ilaveten bu arastirmalar gostermistir ki, maksimal
meyil yiizdesinin degistirilmesi yol kesafeti iizerine nisbi olarak pek ha-
fif bir sekilde miiessir olmaktadir. Herhangi bir havza dahilnde tesis edi
lecek sistemi teskil eden paralel yollardan cogunun giizergdhi ufki veya
hafif meyille asag1 dogru inecek sekilde tanzim edilebilir. Birbirine pa-
ralel olarak seyreden yollar ¢ok zaman meyil standartlarinda yapilan de-
gisikliklerden genis Glgiide miiteessir olmazlar. Buna mukabil, yekiin yol
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tuliiniin ancak ciiz'i bir kismini tegkil eden mail yollar ise bu kabil degi-
sikliklerden genis olglide miiteessir olurlar. Misalimizde paralel yollar
arasinda irtibat kurulmasim saghiyan mail yollar, toplam yol tuliiniin
sadece % 19.2 sini tegkil etmektedir. Halbuki maksimal meyil olarak
% 7 yerine biitiin mail yollar i¢in % 10 kullamlmis olsa idi beher hektar-
da yol tuliinden elde edilecek tasarruf sadece 1.7 m. olacakt: ki bu da
mevcut yol sisteminin % 5.7 sine tekabiil etmektedir. Fakat pratikte bu
muhtemel tasarrufun tamamini tahakkuk ettirmek de miimkiin olama-
mustir. Mail yollarin takriben % 49 unda tabii bazi engellerden kacinmak
maksadile tecviz edilen miktardan daba dik meyiller tatbik edilmistir.
Digerleri ise mevcut yegane miisait giizergahlardan faydalamilmak sure-
tiyle gecirilmistir.

Calismalar biitiin bunlara ilaveten, dik diiz ve aksi meyillerin ber-
taraf edilmesindeki giicliikleri de acik¢a gostermektedir. Bunlardan ka-
cinmak icin gosterilen biitiin gayretlere ragmen sistematik sebekeyi tes-
kil eden yollarin % 14 ii % 8 den daha dik meyilli veya diiz ve % 9.3 ise
umumiyetle % 4 i asmayan aksi meyillerle insa edilmis bulunmaktadir.
Aksi meyilli yollarin yiizde nisbeti her iki tip yol sebekesinde de hemen
hemen aymidir. ;

Ormancihik — Nakliyat Plam :

Sistematik yol sebekesinin teessiisii ile saglanan diger miihim bir
fayda da, biyle bir sistemin sasirtmali bélmeler tarzinda yapilan trasla-
ma kesimine elverisli olmasi keyfiyetidir. Eskiden, btlmeden ¢ikarma (sii-
riitme) masraflarini asgariye indirmek icin, bélme taksimati az cok bir
daire seklinde yapilir ve istif yerleri de bunlarin merkezinde bulunacak
sekilde tertiplenirdi. Ancak bdyle bir taksimatlandirmanmin en biiyiik
mahzuru, bélmede enkazin yakilmasi icin miinasip yangin seritlerinin te-
sisine miisait olmamasi keyfiyetidir. Ayni zamanda bu takdirde b&lmenin
iist veya alt kenarinda, riizghrla devrilen veya kuruyan agaclarin biitiin
sahayi katetmeden ve yeni tesekkiil etmis genclige zarar vermeden cika-
rilmalan da kabil degildir.

Son zamanlarda sistematik yol sebekesine sahip olan ormanlarda
kesimler, genel olarak paralel yollar arasinda kalan bélmelerde ve serit-
ler veva kiimeler halinde yapilmaktadir. Bu sekildeki bolme taksimati,
paralebl yollarin alt ve iist budutlar olarak kullamlmasina imkan verd.i‘g%
gibi sag ve sol hudutlarin da tesviye egrilerine dik olarak gegirilmes%m.
miimkiin kilmaktadir. Biitiin bu hudutlar mitkemmel birer yangin seridi
vazifesi de goriirler. Boyle bir sistemde traglanan sahanmn kenarlarinda-
ki riizgar devirmeleri ve kurumalar ya yollar boyunca yahut ta sag ve sol
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hudutta vukua gelecektir ki bu sonuncu halde giovdeler sahadaki tensile
hic bir zarar vermeden kesim hatlar1 boyunca yukan veya asagidaki yola
nakledilebilirler. Bunlardan baska dikim, ferahlandirma ve budama gibi
istikbalde yapilacak isler de kolaylasmis olur. Isci ve malzemenin yuka-
riya tasinarak biitiin faaliyetin yukaridan asagiya dogru viiriitiilmesinin
miimkiin olmas1 da diger bir fayda olarak zikre deger.

Sistematik yol sebekesinin en biiyitk mahzuru kablo yollarin kulla-
nilmas1 halinde stiriitme masraflarinin yiiksek olusudur. Gercekten daire
seklindeki bir traslama sahasi iizerindeki biitiin tomruklar1 merkezde
toplamak kabil oldugu halde ormanin paralel yollarla boliinmesi neticesi
olarak aym sahada bu yollarin asag veya yukarisinda kalan kisimlar icin
yeniden kablo hat enstalasyonu zarureti dogmaktadir. Keza bu yeni sis-
temde birim hacme isabet eden yol insa masrafi da pek ciiz'i bir miktar-
da yiiksek olabilir. Bununla beraber her iki sistemde de birim saha igin
liizum goriilen yol tulii hemen hemen aynidir.

Buraya kadar ki izahlarimiz gosteriyor ki, sistematik yol sebekesi,
nakliyvat icin oldugu kadar silvikiiltiiriin istekleri bakimindan da cok
elverislidir. Bu vol sebekesi bahse konu tecriibe ormaninda diger biitiin
ormancilik ¢alismalarinin planlanmas: iizerinde de cok miiessir bir rol
oynamistir. Metinde isaret edilen umumi prensiplerin diger ormanlar
icin de faydali olacag asikardir.
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Sistematik ve Rastgele yol sebekelerinin, yol kesafeti, azami
siiriitme mesafesi ve meyiller bakimindan mukayesesi (*)

Yol sebekesinin tipi
Hususlar
[ Rastgelel) Sistematikz)
[
1 — Biitiin sebeke icin yol kesafe- 35.0 31.0
ti (metre/ha.)
2 — Insa edilmis tule gére yol ke- 12.1 12.4
safeti (metre/ha.)
3 — Traslanan saha (m2/ha.) 1470 1070
4 — Optimal siiriitme mesafesi
(120-270 m.) disinda kalan sa-
ha (m2/ha.)
120 m. den az 1010 685
270 m. den fazla 298 167
Toplam 1308 852
5 — Cesitli meyillerdeki yollarin
ylizde miktarlar:
% 8 — 123) 514 14.0
% 4 — 8 109 40.6
% 0 — 4 26.2 36.1
% 0 — 4 aksi meyil 3) 115 9.3

(*) M. N. bu neticeler, calismanin yapildifn Arastirma Istasyonu tarafindan
ilave edilmistir.

1) 1330 ha. da 46 km. uzunlugunda yol olduguna gore.
2) 2250 ha. da 69.2 km. uzunlugunda yapilacak yol oldufuna gbére.

3) Engellerden kaginmak zarureti olan hallerde nakliyat istikametinde % 12
ve aksi istikamette % 4 iin ilizerindeki meyiller kisa mesafeler dahilinde
kullanilmig olup bunlar da ayni kategorilere dahil edilmistir.



