CANGAL BOLGESINDE ORMAN NAKLIYATI VE
YOL SiSTEMi UZERINE ARASTIRMALAR!

~ Yazan
Dr. Selcuk BAYOGLU

(I1.U. Orman Fakiiltesi Orman Isletme insaati Enstitiisi ve
Kiirsiisii calismalarindan)

I. GIRis

Umumiyetle ormancilikta tasima masraflar: istihsal masraflarn icinde cok mii-
him bir yer tutmakta ve dolayisile baz: hallerde ancak yiiksek kalitedeki odunu
kiymetlendirebilmek kabil olmaktadir. Hattd heniiz memleket ici ulastirma siste-
minin inkisaf etmemis oldufu mintakalarda yiiksek masraflari icabettiren tesisler
bir kisim ormanlann isletmeye agilmasinin tehirine bile sebep olmaktadir. Bu
sebeplerle orman igi ve orman disy tasima sistemlerinin tertip ve tanzumnde ikti-
sadilik hesaplari ¢ok miihim bir yer tutmaktadir. .

Gergekten bugiin Ayancik Isletmesinde satiga hazir beher metrekiip mamul
Goknar kerestesi i¢in yapilan direkt masraflarin ancak % 38.7 sini imalat ve is-
tihsal, buna mukabil % 61.3 iinil tasima masraflan teskil etmekte olup bu nisbet-
ler diger afac tiirleri i¢in de hemen hemen aymidir. Diger taraftan Cangal Bolgesi-
nin yihk istihsali 20.000 m* ve metrekiipe isabet eden direkt tasima masrafi 50 li-
ra alimirsa sadece bu Bolgenin yillik ortalama tasima masraflarmn 1.000.000 liraya
balig oldugu goriiliir. Biitiin bunlara ildveten her yil, daha evvelki istihsal ydlarn-
da girilememis, gayri miisait tasima sartlarmin mevcut bulundufu orman kisim-
larina miidahale zaruretinin de masraflarda miitemadi bir artis icbettirdigi g6zo-

_niine alinirsa tasima masraflarl lizerinde bu derece hassasiyetle durulmasinin se-

bep ve liizumu kendiliginden ortaya cikar.

Bu vesile ile su noktayr da belirtmek yerinde olacaktir ki, memleketimizde
odun hammaddesine karsi hissedilen ihtiyacla istihsal edilen mikdar arasindaki
muvazenesizlifin bir neticesi olarak umumiyetle odunun piyasa fiati, yapilan is-
tihsal masraflarina nisbetle ¢ok yiiksektir. Fakat hakikatte yiiksek olan bu masraf-

1 Bu yazi, . U. Orman Fakiiltesi Orman Isletme insaat: Enstitiisii ve Kiirsiisinde ayn1 isim
altinda hazirlanmig olan doktora caligmasinin bir hiilasasidir.
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lar normal ekonomik gartlarin cari oldugu hallerde talebin yiiksekligi sebebile kiy-
metlendirme imkanlarim tahdit edememektedir. Iste bundan dolayidir ki, orman-
ciy1 istihsal masraflarini kontrole, diger bir ifade ile daha ekonomik metodlar kul-
" lanmak ve bu maksat icin tedbirler almaya zorlayan bir zaruret te ekseriya mev-
cut bulunmamaktadir. Halbuki bu yolda yapuacak g¢alismalar sayesinde tasarruf
edilecek meblag ormanlarin imar ve bakimina daha genis iciide yer vermeyi mali
bakimdan da miimkiin kilacag i¢in orman isletmesinde sadece karliik (Rentabi-
litaet) degil devamlihk (continuitaet) prensibi de tahakkuk etmek durumuna gi-
recektir.

Iste otuz seneye yakin bir zamandir kullanilan ve artik yavas yavas kullanl-
maz hale gelen tagima tesislerinin yerine yenilerinin ikdmesi gereken Cangal Bol-
gesinin yeni yol sistemi biitlin bu gerceklerin isig1. altinda hazirlanmistir. Béyle
bir sistemin planlamas) yapilirken insaat igleri tamamlamncaya kadar kismen de
- olsa eski tesislerden faydalanma zarureti gozoniine alinmig ve bu tesislerin hali-
bazirdaki durumlarina gore ancak safha safha terkedilmeleri cihetine gidilmistir,
Gaye mevcut sistemi degigtirmek olmayip zamanla onun yerini alacak bir yenisi-
nin tesisi oldufuna goére, boyle bir hal tarz ile iki ameliyenin organik bir tarzda
bagdagtiriimas: da temin edilmis olacaktir.

II. CGANGAL BOLGESINDE HALIHAZIR YOL SISTEMiI VE TASIMA
SEKILLERI

Bugiin Ayancik Isletmesinde ve dolayisile onun bir parcasin teskil eden Can-
gal Bolgesinde mevcut bulunan nakliyat tesislerinin ¢ok miihim bir kismi 1926 ta-
rihli mukavele ile bu ormanlari igletme hakkim alan Zingal T. A.§. tarafindan ku-
rulmus ve 1946 yiinda ormanlarla birlikte tekrar deviete intikal etmistir. Muka-
velename geregince hava hatlarn ve dekovil hatlar: insa etmek durumunda bulu-
nan sirket idarecileri ilk olarak Ayancik'tan Lefken basina ve oradan da bir kol
Zindan ve bir kol da Cangal isletme mintakalarina kadar olmak iizere sabit bir
hava hatt: tesisini kararlastirnuslardir (Sekil 1). Fakat bu hattin ancak Ayancik-
Lefken - Cangal kismt yapilmis ikinci kol ingsa edilememistir. Buna mukabil hava
hatt1 malzemesini tasimak ilizere Ayanciktan itibaren Babagay, Kepez cayl, inalty
cayl ana vadilerini takiben insa edilen dekovil hatlar1 bildhare Sirket tarafindan

orman nakliyatt i¢in kullamlmugtir.

isletilmek iizere sirkete verilen ormanlarda yilhk artimin 10-11 m3 ve hek-
tardaki azami servetin 1250 m3 e kadar ¢iktif: 1931 tarihli plandan anlagilmakta-
dir. Ormaniann arzettigi bu durum, zamanin sartlar ve sirketin gayesi gézdniine
alinirsa tesisat olarak sabit hava hatlarmin secilmesinin ne kadar isabetli oldugu
_kendiliginden ortaya cikar.

Sirket dekovil ve hava hatlarina iliveten difer baz tesislerle nakliyat sistemi-
ni tamamlamaya calismis ve ona nihai seklini verinceye kadar zaman zaman baz

hatalara da diismiistiir. Bunlardan en miihim ve enterasan olam siiphesiz inalti

¢aymin yukarl kisimlarinda insa edilen kiiciik barajlar olmustur. Yiiksek daflik
arazi icin tipik birer {esis olan bu barajlar Orta Avrupa sartlarmin mevcut oldu-
gu kabul edilerek insa edilmis ise de burada dereler daha ziyade sel yatag karak-
teri tasidigl, arazi gayet dik oldugu ve nihayet tasinacak tomruklar ¢ok agir bulun-
dugu icin hemen hi¢ bir netice alinamadan kendi hallerine terkedilmislerdir.
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Sirket, 1940 tarihli revizyon pla-
mndan anlasidifina goére bu  tarihe
kadar 32.3 km. hava hatti, 928 km de
kqvil hatti, 19.1 km siiriitme olugu, 6.5
km kuru oluk, 175 km su olugu ve.
kanal, 339 km siiriiime kopriisii, 104
km traktor yolu ve 130 km siiriitme
yolu insa ederek kendisi igin liizumlu
tesisat: tamamlamigtir, ‘

KARA DENIZ

AYARCIK

: C}enel olarak ilk nazarada, Ayan-
" ck Isletmesinin _Zingal  sirketinden

. devraldif: yiiksek kapasiteli tesislerle
- buglinkii miitevazi istihsalini kolaylik-
la  nakledebilmesi gerektigi diisiini-
lebilir. Gergekten 1935.39 plén dev-
resinde yalmz Cangal serisinden ya-
pilan kalin odun istihsalj 590.000 m3
iken bugiin biitiin igletmenin yibik is-
tihsali 60.000 m3 civarinda bulunmak-
tadir.

Hakikatte ise Sirket bir taraftan |} ' . Wy 1

kendi maksatlarina uygun ol ' A
difer taraftan 1926 tarinli (:nxtlxl;:tze;: ////// _
¥ 4

hamenin orman i¢i tesislerde kullani- /
/

lacak ahsap icin highbir iicret 6denmi-
yecegini acikea belirtmesi sebeplerile
tali tesislerin genis olgiide ahsap mal- |\
zemeden faydalanilarak insaas1 cihe-
 tine gitmistir. Bunun bir neticesi ola-
* rak da bir zamanlar hava hatt: ve de-
.- kovil hatlan gibi ana tesisleri besle-
yen kilometrelerce uzunluktaki ah-
L §ap yollar, siiriitme yol ve kopriileri SEKIL 1. Cangal Bolgesinin  umumi vaziyetint
y lle ahsap oluk gibi tesislerin mithim gbsterir harita
L bir kismu artik tamamiyle kullapl- Location map of Cangal District
. maz birer enkaz haline gelmis bulun-
1 j-_‘malftadJrA (Sekil 2). Bu tesisler icin sarfedilen kereste miktar Prof. Dr. F Haf-
V-ner'l.n.beyanlarma gore 35,000 m3 civarindadr., Tesbitlerimize goére dé mesel'ﬁ yal-
Ikicamgay da insa edilmis bulunan ve 13.5 km tuliindeki ahsap yola sarfedilen
reste metre tul i¢in 1 m3 hesabile 13.500m3 civarinda bulunmaktadir (Sekil 3).
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Fig. 1.

A. Halihazir tali tasima sekil ve ‘masraflar

“ li- Ayancik’ta umumiyetle 15-30 km ye 'varan mesafeler dahilinde siiriitme nak-
yat1 yapilmis olmakla beraber (10) bugiin baz1 miinferit haller disinda bl;. kadar
a uzun mesafeler dahilinde siiriitme yapilmamaktadir. GCangal Bolgesinde ise halen
i ortalama siiriitme mesafesi 1-92 km civarinda bulunmalktadir.
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Cangal Bolgesinde siiriitme nakliya-
tinin ¢ok miihim bir kism siiriitme yolla-
11 iizerinde mandalarla yapimaktadir
(Sekil 4). Bu yollar iizerinde siirtiinmeyi
azaltmak icin ekseriya meylin %5 ten az
oldugu kisumlarda, 0.7-1.0 m aralikla tra-
versler dosenmekte olup bilhassa son se-
‘nelerde bu maksat icin evsafi diisik ma-
teryalden faydalamilmaktadir. Yolun Kkii
¢iik mecralar: kat ettigi kisimlarda basit
kopriiler yapilmakta, zeminin 1slak ve tas
ik oldugu kisimlarda ise gene diisiik va:
sifli odunlar yol eksenine paralel olarak
dizilmektedir (Sekil 5). Cangal Bélgesin-
de siiriitme yollarina verilen meyil umu-
miyetle % 5-10 arasinda degismekle be-
raber nadir olarak ve kisa mesafeler-da-
hilinde % 401 asanlara ve hatta aksi me-
yilli olanlara da rastlanmigtir.

SEKiL 2. Ulugaym’da ahsap yol bakiyesi
Fig. 2. Remains of -a corduroy in Ulugayir.

"Bolgede dekovil hatti kenarmdaki bolmelerde kaydirma veya yuvarlama sek-
linde nakliyat yapilmakla beraber bu tarz bilhassa taslik ve kayalik zeminlerde
¢ok zararli olmaktadir (Sekil 6).

Cenuba bakan mailede meylin miisait olduBu baz kisimlarda kisa sanayi

odunlan ekseriya kagnilarle tasimmaktadir (Sekil 7). Siiphesiz topyek(in Ayancik -

isletmesin'de siiriitme yollarinin, yer yer de. olsa, islah suretile araba ve kagnila-
rin daha genis Olglide kullamlmasmm tesvik ve temin etmek sliritme nakliyatinin

zararlarini hafifletecektir.

Mahalli ihtiyaclar igin koyliiler tarafindan kullanilan kizaklar da (Sekil 8)
bilhassa kiiciik ebaddaki materyalin naklinde biiylik kolayliklar sagliyabilir.

Siiriitme nakliyatint kolaylastirmak ve hem tomrugun Kkalitesini hem de or-

SEKIi. 3. ‘fkicamcay’da ahsap yol bakiyesi. 9EKIiL 4. Menda ile siiriime nakliyat:.

Fig. 3. Remsins of a corduroy in Ikicamgay. Fig. 4. Skidding . with - buffaloes,

L

e

1 kizaklari da biiyiikk faydalar sagliyacaktir (Sekil 10).

; safelerde yapilan siiriitme nakliyat: icin ya koy-
. liilerin veya bizzat Isletmenin sahip bulundugu
 mandalardan faydalanilmaktadir. Bolge kayit-
v;'larma gore 1957 ve 1958 yillarinda kéyliilere
¥ yaptirilan nakliyat icin beher metrekiipe ddenen

Su hale gore Isletme Kosdm hayvanlarn servi-
8l pahaliya calisiyor gibi godriinmekte ise de as-
- hinda bu servis sayesinde idare fiyatlar kontrol

Ve evsafi diislik tomruklarin kiymetlendirilebil- i
‘mesini saglayabilmekte ve nihayet orman temiz-
i calismalarm gergeklestirebilmektedir. Bu
"lebeplerle Kosum Hayvanlar: Servisinin mevcu- §#
dliyeti sadece Cangal Bolgesi icin degil Ayancik )
-igletmesi igin de elzemdir.
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SEKIL 5. Bir siiriitme yolu
Fig. 5. A log skidroad

m topragimi muhafaza yt')niinden‘ slirlitme konileri ile siirtitme nalinlarn (Se-
kil 9) ve. bunlara ilaveten mahalli ihtiyaglara uygun olarak gelistirilecek siiri.itrgaé

Cangal Bolgesinde ortalama 1-2 km lik me-

8,5 liraya mukabil Isletmenin kendi mandalarn
icin bu miktar 14 lira civarinda bulunmaktadir.

;{tﬁlda tutabilmekte, kdyliiler tarafindan nak-
liyat1 yapilmis olan bdimelerde terkedilen kalin

SEKIL. 6. Dik yamaglarda kaydirma’
i suretiyle nakliyat s
Fig. 6. Sliding the ‘logs down steep

B. Halihazir Ana tasu_na sekil ve Masraflar
.+ Qangal Bolgesinin ana tasima .sekilleri me- .. . slopes
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SEKIL 7. Dagkéy'de kagni ile odun nakliyati SEKIL 8. Mahalli koyliiler tarafindan kul-
Fig. 7. Hauling logs with carts in Dagkdy lanilan basit bir kizak
Fig. 8. A simple sledge used by the local
) villagers
yaninda iki hava hatti, Cangal dekovil hatlar, kamyon veya karayolu nakliyatina
ilaveten fabrikayla irtibat: temin etmesi bakimindan Ayancik Dekovil hatlar ba-
his konusu olmaktadir (Sekﬂ 12, 13, 14 ve 15). :

Daha oOnce de ifade ettigimiz gibi bu
tesislerden hemen hepsi Zingal sirketi
tarafindan insa edilmis olup bunlara
miistenid bir nakliyat ciizeni teessiis et-
mis bulunmaktadir Sekil 11. Binaenaleyh
bu tesislerden bir veya birkacinin kaldi-
rnimasy veya degistirilmesi keyfiyeti di-
gerleri tizerinde mithim tesirler icra ede-
cektir. Bu itibarla yerine yenilerinin ya-
pilmas) bugiiniin ormancilik- goriisleri ile
telif. edilemiyecek olan bu tesislerin iler-
de nasil olsa kullamilmaz hale gelecekleri

tesislerin, yani karayollar: insaasmnin, bii-
tin isletme icin bir plana baglanmasi ge-
rekmektedir. Zira halen mevcut tesisler
ormanciifin inkisafina hizmet edebile
cek bir karakter tasimadiklarn gibi bu-
.glin yapilan istihsalle miitenasip olmiya-
.cak derecede de yliksek kapasitelere sa-
- hiptirler. Gergekten Tablo: I de bu tesis-
lerin kapasiteleri ile hsalihazir istihsal du-
rumu arasindaki miinasebetleri acikca
gOstermektedir.

Giin gectikge daha biiylik énem kaza-
nan kamyon nakliyat: ise halen Ayancik-
ta daha ziyade difer ana tasima tesislerini besleyen bir durum arzetmekle bera-
ber ileride eski tesisler terkedilip yol sistemi inkisaf ettikge ana nakliyat sekli ola-
rak ortaya cikacaktir. Cangal Bélgesinde cesitli mesafeler dahilinde yapilan kam-
yon nakliyat: icin m3 km fiyati1 1.0- 1.5 lira arasinda degismektedir.

Halen memleketimizde devlet yollar: iizerindeki nakliyatin ton km si 0.35-0.40

SEKIL, 9. Siiriithe konist ve nalin.
Pig. 9. Skidding cone and skidding clog

SEKIL 10. Siiriitme kizag:.
Fig. 10: Skidding pan

diisiiniilerek onlarm yerine kdim olacak’
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Tablo: I
Table: I

Zingal Sirketi tarafindan insa edilmis ana tasima tesislerinin halen tasxd:k
lar1 miktarlarla masraflarinl ve kapasitelerini gosterir tablo.

Major transport devices built by the Zingal Company; their former and pre-
sent capacities and volume carried and transportation costs today.

Yiilk | M3e isa-

taginan | bet eden Inga edildigi zamanki ‘Bugiinkii kapasite

kapasite Present capadity

Tesisin ad: Tuli | miktar | miktar Latial "
i i
Name of the |Length | Volume | Cost of otia ce?a¢ y - .
device haaled | hauling | Giode Yilda D‘m'de Yilda "
anoually fper cu.m.| Daily Anaually aily Annually
km. m3  |Lira (itq.) m3 md ms m?

Biiyiik hava O«J
hatti. . . . . 14.0 19,362 9.21 1400 — 450)120—135,000{200 — 250/60-75,

The Copeé . : - ’
skyline
Kiigik hava . - ' . P .
hath . . . . .| 4.5 10, 268 8.98 {150 — 200; 45 — 60,000 80—f1®25-30;m t o
The Pohlig : [
skyline ) o \
Gangal deko- . {
vil hatlari. « .| 5,0 | 16,583 | 7.06 400 120,000 — -
Gangal Rail-
roads

Ayancik deko-

vil hatlart. . .| §7.7 | 56,054 | 13.36 | 400 360,000 | — —
Ayancik Rail-

roads

1 Bu degerler 1957 senesi icindir (These are 1957 values).

lira arasinda degistigine ve bu da gidis-doniis i¢in ortalama 0.60-0.70 liraya te--
kabiil ettigine gore, bir dereceye kadar bir fikir vermek iizere diyebilirizki, bugiin
genel olarak orman nakliyati icin 6denen miktarlar umumi yollar iizerindeki nak-
liyata nisbetle en az iki misli fazladir. Daha ileride de temas edecefimiz gibi bu
basit misal de orman yollarimizin muayyen bir hadde kadar islahlan ve daha iyl
vasifta insa edilmeleri ile nakliyat masraflarimin azalabilecegini yani isletmeleri-
mizin daha iktisadi calisabileceklerini gdstermektedir. Zira-bu fiyat farklarinn
en miihim sebeplerinden birisi orman yollarninda meyil, kavis ve kaplama gibi bazl 4
hususlarin arzettikleri gayri miisait sartlardan ileri gelmekte bu faktdrler hem- 8@-:
yir siiratini ve hem de ¢alisma emmyetim tahdit ettxgi 1gm ‘hakly olarak talep edl'
len ticretler de yiiksek olmaktadn
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SEKiL 11. Ayamcik Isletmesinin mevcut yol se})ekesi (10)
(Zeitschrift fiir Weltforstwirtschaft 5, 1939)
Fig. 11. Existing 1oad network of the forests of Ayancik (10)

C. Yiikleme, Bosalima Masraflan

Bilindigi gibi orman yol sistemlerinin hazirlanmasinda riayet edilmesi gere-
ken en miithim kaidelerden birisi sebekeyi teskil eden uzunca kollarin miimkiin ol-
dugu kadar bir nevi tesisten tesekkiil etmesine calismaktir. Zira kisa mesafeler

dahilinde cesitli tasima sekil ve tesislerinin birbirini takip etmesi halinde agir bir’

cisim olan tomrufun miiteaddit defalar yiikleme ve bosaltmaya tabi tutulmasi
gerekir ki bu da Ayancik’ta oldugu gibi yiiklemenin el ile yapilmasi halinde (Se-
_kil' 16, 17 ve 18) masraflarnn yiikselmesi ile neticelenir. Gercekten bu bakimdan
- Cangal Bélgesi ¢ok tipik bir durum arzetmekte olup umumiyetle ortalama 40 km
yi asmayan bir tasima mesafesi dshilinde tomruklar son depoya kadar en az 5
- defa olmak ilzere yiikleme ve bosaltmaya tabi tutulmaktadir. Istthsalin miihim bir
kKismimih yapildiga Yemislicay havzasindan yapilan nakliyatta ise bu ameliye or-
talama 7 defa tekerriir etmektedir. Tesbitlerimize gére de, 1953 yilinda Goldag se-
. risinin 32 Numarali bélmesinden istihsal edilip Yemislicay. yolu ile sevkedilen tom.

ruklar ancak 9 defa yiikleme ve bos;altma vapiumak surefile sor depoya. ulasabil-
mistir.

Buraya kadar nakliyat masraflar
icinde miitalaa ettigimiz Yiikleme -
Bosaltma masraflan 1957 yihi kayitla-
rina goére Cangal Bolgesinden istihsal
edilen beher M3 odun icin 7.4 lira ve-
ya topyek(in 140.000 lira civarindadir.
Bu miktarin yillik tasima masraflan
icindeki hissesi de % 18.3 ii bulmakta-
dir. Su hale gdre biz bugiiniin pahah
calisan nakliyat sistemi yerine nakil
masraflarl onlannkine esit yeni bir
sistem ikéme edebilsek dahi azalacak

sinde rentabilite yoniinden -
miz gene de bilyiik clacaktir.

kazanc:-

D. Halihazsr Tasima Masraflarinn
Umumi Etiidii

Cangal Boigesinden istihsal edilen
biitiin tomruklar Biiylik hava hatt1 va-
sitasile Yenice’'ye ve dolayisile Ayan
cik’a ulastirnilmaktadir. Ancak muhte-
lif agac tiirlerine ait tomruklar hava
hattina gelinceye kadar cesitli sekil ve
mesafelerde tasimalara tabi tutulmak-

-ta ve bunlara 6denen nakliyat masraf-

lari da birbirinden az ¢ok “farklhi bu-
lunmaktadir. Buna ragmen biz ileri-
deki mukayeselerimizde faydalanmak
iizere Bolgenin yiluik istihsali ile top-
yek(in nakliyat masraflarim esas ala-
rak m3 icin ortalama tasima masraf-
larimi hesap edecegiz.

Cangal Boigesinden 1957 yilinda
istihsal edilen 19.362 m3 emval igin ya-
vilan nakliyat - masraflar1  yekanu
1,021,388,39 lira ve dolayisile m3e isa-
bet eden miktar 52.75 liradir. Ayrica
ayn: yil zarfinda Bélge dahilinde ce-
sitli tiplerde insa edilen orman yolla-
rindan da m¥»e 12 lira civarinda bir
masraf isabet etmektedir.

III — CANGAL BOLGESI YOL Sis-
TEMININ YENIDEN PLANLANMA-
SINA AIT ESASLAR

Genel olarak bugiin orman yol sis-
temlerinin tertip ve tanziminde tahak-
kukuna calisilan gaye, en basitinden
en miltekmiline kadar, her vasita ile

yiikleme - bosaltma masraflarn saye-

SEKIL 12.

Fig. 12.

SEKIL 13.
Fig. 13.

(U7 VAL E & U T U

Biiyiikk hava hattinin 167 No. lu
pilonu

The steel tower of Copee skyline
(No : 167)

Pohlig- hava hattinin-36 No. lu plloﬂu
Wooden tower of Pohlig skyline
(No : 36)
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biri istihlaki digeri istihsali kolaylas-
tiran olmak tizere iki grupta miitalaa
edarsek (37) memleketimizdeki orman
isletmeleri halen ikinci grubu teskil
e.den yoliar1 insa etmekle mesgul bu-
lunmaktadirlar. Ancak kismen de ol
sa bu yollar tamamlandiktan sonra is-
tihsali kolaylastiran tesislerin - tali
esisler - ingsaasindaki zaruret daha be-
lirli bir sekilde ortaya ¢ikacaktir. Ger-
cekten yer yer baz isletmelerimizde bu
lizum hissedilmis ve paralel yollarin
N insasina da baslanmis bulunulmakta-
SEKIL 17. Dui‘;muk,tayg;g:?va hatti va- dir. Bu sebepledirki biz de memleketi-
A miz ve bilhassa 6rnek bir bolge ola-
Fig. 17. Loading meikslwhne wagons at rak ayrilmis bulunan Cangal Orman-
© lan icin olan liizuma binaen bu konu
iizerinde duracagiz. Esasen buraya ka-
darki izahlarimiz da gosteriyor ki bu-
glin Ayancik Isletmesinde her seyden
6nce 1slaha muhtac olan husus siiriit-
me nakliyatinin  halihazir durumu-

dur.

SEKIL 14. Pohlig hava hattinin Yemisli istas- SEKIL 15.
yonundaki masif baraj
Fig. 14. Dam, built of rough stones with mor- Fig. 15.
tar at the loading station of Pohlig skyline at
Yemishi )

Cukurcay istasyonundaki ahsap ba-
raj ve su olugu
Wooden dam and its flume on Pohlig
skyline at Cukurcay

yapilan siiriitme veya primer transportun iktisadi hudutlar dahilinde kisaltilmasi
" ve tomrugun ana transport tesislerine imkan nisbetinde siiratle intikalini sagla-
maktir. Gergekten ana orman tesis ve tasitlarimin miitemadi inkigaflarla kudret
ve kabiliyetlerinin artmast ve buna muvazi olarak ta nakil masraflarinin azalma-
sma mukabil tali nakliyat tesislerinde aym inkigafa rafmen masraflarn da aym
Olciiler dahilinde azaltmak kabil olamamigtir. Nitekim en modern tali nakliyat
tesislerinden birisi olark bilinen vingli hava hatlari ile yamaclardan vadiye kadar
yapilan nakliyata ait masraflar Orta Avrupa sartlarinda, miiteakiben kara yolu ile
yapilan nakliyata nazaran 50 kat daha
¥ fazla olabilmektedir (22). Tesbitlerimize
gore de meseld Dursunbey Isletmesi, Re-
fahiye Bolgesinde manda ile siiriitme,
¢ kamyon nakliyatina nisbetle 8-10 misli
B umumiyetle Ayancik’ta ise, bilhassa islet-
menin kendi mandalarinin  mevcudiyeti
sebebile daha az farkli olarak, 5-6 misli
daha pahalidir. iste bu iki nakliyat sekli
arasinda birincilerin' lehine olan biiyiik
fark dolayisile gerektifi takdirde ve ikti-
sadi hudutlar dahilinde kalmak iizere mil-
f temadi yamaclar, birbirine azcok para-
 lel yeter sayidaki yollarla parcalara bil-
g mek suretile istihsali daha kolay ve daha
emniyetli bir sekilde yapmak kabil ol-
e maktadir.

A. Ekonomik Siiriitme Mesafesi ve
" Yol Arahfinm Teorik olarak Tayini

Orman yol sistemlerinin planlan-
SEKIL 18. Yemisli'de kamyonlarin yliklenmesi masinda ekonomik siiriitrr.le mgsafe.:l?‘
Fig. 18. Loading trucks at Yemish rinin tayini ana tasima .51stem1n? ila-
' ) veten tali tesis veya tesislere liizum
olup olmadigmin tesbiti ydniinden
6nem tasimaktadir. Iste ancak bu
mesafenin tayininden sonradirki ayni
[skig! , sartlar altinda bundan daha genis bir
orman parcasl icin dogrudan dogruya
< —= A =~ ana transport tesisine kadar sw’firiitnfle-
L o yo! _nin gayri iktisadi olacag1 ve blnnetlc.e
Main road paralel yollarla ormani takriben esit
G= Ormanin genigligi Depr# of ehe forest araliklarla parcalara bdlmek icabet-
As Yol oroligi Road specing tigi hiikmiine varlacaktir.

Fig :: ' : Biz, Prof Matthews’in teklif ettifi

metoda uyarak gerek ekonomik siiri.it-
me mesafesi ve gerekse yol aralifmin tiyininde bir defa tomrukl.arl.n' s'u.rut.mv.(ai el;:
dogrudan dogruya mevcudiyeti farz edilen ana yola kadar nakledildigini; bx;‘ ey
da paralel yollarin kenarina kadar suriitiiliip oradan ana .yolzt r'n(?tor‘lu. vz‘md 2, iy
tasindigini kabul etmis bulunuyoruz. Bdéylece bu mesafenin Faylm, birinci gzum 5
da.ki siirlittne masraflar: ile ikinci durumdaki siiriitme, yol ingaats (bglum )
ve ans yola kadar motorli vasita ile tagima masraflar arasinda bir muvazene
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Memleketimizdeki orman yollar1 in-
. saatl faaliyeti umumiyetle bugiin orman-
16. ‘Yemisli'‘de Pohlig haw h’.m‘,@ﬁ_ lar1 umumi miinakale sistemine veya da-
.77 larimin yiiklenmesi - -+ - ha genis bir ifade ile istihlak merkezle-
Pig. 16. Loading of Pahlig skyline wagons at rine baglamak gayesine matuf bulunmak-
Yemisg tadir. Yani orman trangport tesislerini
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sisi esasina dayanmaktadir. (36).

Once Ekonomik siiriitme mesafesini tayin icin diiz bir arazi {izerinde bir ke-
narim takiben bir gose gegcen ve genisligi G olan bir orman seridinin mevecut ol-
dugunu (Sekil 19) farzedelim. Buna da, tomruklarin dogrudan dogruya soseye sii-
riitiilmesi halinde M, — bir gidis - doniis icin sabit siiriitme masrafi, M, =- birim
mesafe (1hm) icin miitehavvil (variyabl) siiriitme masrafi, G — orman seridinin

genislifini. gosterdigi takdirde, ortalama siiriitme mesafesi G/2 olacak ve 1m3 igin
yapilacak masraf yekinu da :

M, =M, +M,.G/2 olacaktir W

Paralel yollarin insasi halinde ise A = paralel yollar arasindakRi mesafe (hm),
y = hektara isabet eden yol insa masrafi (veya amortisman), V = verim (m’/ha):
ifade ettifine gore m¥e isabet eden masraf yekiinu.

M,=M.+M,.A/M4 +y/V. olacaktir. - (2)

Burada ana yola kadarki kamyon nakliyat masrafi ¢ok ciiz’i bir miktar oldu-
gundan nazar itibare alinmamstir. :

Gaye en iktisadi olan sistemi kabul etmek oldufuna goére 6yle muayyen bir
durum olacaktir ki bu iki sekil de ayn1 neticeyi verecektir. Difer bir ifade ile pa-
ralel yollar insa edildifi halde masraf yekinu dogrudan dogruya ana yola kadar
yapilan siirlitmenin icabettirecefi masrafa esit olacak ve bu taktirde de,

M. +M,.G/2=M + M, .A/4 +y/V olur.
bu esitlik te sadelestirilirse ‘
' G =A/2 +2y/VM, elde edilir : (3)

Binaenaleyh formiil icindeki unsurlari tesbil ettikten sonra- hesap edilen G
genislifi, yol sistemi tesis edilecek orman seridinin genisliginden daha kiicik ise
bu takdirde ormanin paralel yollarla béliinmesi liizumiudur demektir.

Ekonomik siiriitme mesafesinin tiyini icin kullamlabilecek yukardaki basit
formiilde muhtelif unsurlarin neticeye' tesirini incelersek su hiikme varabiliriz :
Ekonomik siiriitme mesafesi yol insa masraflar ile dogru, hektardan almabilecek
verimle ters orantilidir ve paralel yollarin arahf arttirildikca siiriitme masraflar:

_da artacaktir. Ancak mevcut sartlar altinda paralel yollara verilebilecek araliklar
muayyendir ve bunun ne sekilde tayin edilecegini asagida inceliyecegiz.

Yol araliklarinin tdyini problemi herhangi bir orman isletmeye acilacagl za-
man ormanin durumu ve nakliyat masraflarina ait yetecek kadar bilgiye sahip
oldugumuza goére, paralel yollarin hangi fasilalarla gecirilmesinin bize en ekono-
mik ve en uygun neticeyi temin edebileceginin tayininden ibarettir. Paralel yollarin
‘arasindaki mesafenin kisa tutulmasi ile yol insa masraflarinin yiikselecegi, aksi
halde ise siiriitme masraflarnnin artacafl gozoniine alimirsa yapilacak hatanin ne-
ticesinde cok biiyitk kayiplar meydana gelebilir. Her hangi bir sahanmn normal yol
arah@ bir takim ekonomik ve teknik faktérlerin fonksiyonudur ve bu asafidaki
formiil ile karakterize edilebilir -(30). - o

- Normal yol aré.lxél = f (ihéa_a,t Jmasraflari, yllik artim, isletme' » entansitesi-
odun fiyatlar, isci yevmiyeleri) - - - : i : ’

" 1leketimizde mevcut hicbir tecriibe bahis konusu olmadig:mian Prof. Matthews ta-

mektedir (36). Miiellife gére diiz arazide paralel yollara verilecek aralik da, tom-

“1hm lik tulu gozoniine alindigy ve Y, birim tul Fig. .20
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Hic siiphe yokki yol arahfinin tiyini hususunda muayyen sertlarin hakim ol
dugu bir orman igin istinad edilebilecek en emin nokta, edinilmis tecriibelerdir,
Ancak paralel yollarin tatbikat1 ile heniiz karsilagmak durumunda bulunan mem-.

rafindan teklif edilen formiillerden faydalanmak yegine hal caresi olarak goriil-

rugun kiitiigii dibinden paralel yollara kadarki siiriitme ve yol inga masraflan ile
dogrudan dogruya, mevcudiyeti kabul edilen ana yola kadar suiriitme masraflan
arasinda bir muvazene teessiisii esasma da- 1 !
yanmaktadir. Ancak burada da ciiz’i bir miktar S e — Ao
olan kamyonla ana yola kadarki tasima mas-
raflarini ihmal edersek paralel yollardan fayda-
lanilmas: halinde toplam masraflar1 soylece
formiile etmek kabildir Sekil 20.

>

> ——=-

-

-

e = =

M=M.A/4+Y/V.A 4)

. . Qna yol
Burada esitligin birinci -terimi miitehavvil - e riew

siiriitme masraflarini, ikinci terim ise .yolun SEKIL 20

(hm) yol inga masrafim gosterdifine gore m*e . : .
isabet eden yol insa masrafim gbstermektedir. Egitlikte A’ya verilecek her deger
icin terimler farkli- neticeler verecek ve bunlardan birincisi A’ya verilen deg?r ile
dogru, ikincisi ise ters orantil olarak degisecektir. Differ bir ifade-ile A biiyiidiik-
ce birinci terim de biiyiiyecek ve fakat ikinci terim kiiciilecektir. Bu ise yol arah-
gimin artist ile siiriitme masraflarinin artacagmi buna mukabil yol insa mafn'a_f-
larinin azalacagini ifade eder. Su hale gore M, yani toplam masraf, igin en kiiciik
degere bu iki terimin birbirine esit oldugu anda erisilecektir. ¥Yani,

M,.A/4 = Y/V.A oldugu zaman toplam masraf en kiiclik olacaktir.

Buradan hemen su kaideyi ¢gtkarmak kabildir : Asgari toplam masraf,gi{riittne
ile yol insa masraflanmn birbirine esit oldufu anda temin edilebilmektedir.

Yukaridaki esiflifi A ic¢in cizersek
A’=4Y/V.M,
Buradan da 4
A=17/4Y/V.M, elde edilir i %)

Yukarida Jda isaret edildigi gibi bu formiil ancak nadir hallerde rastlanabilecek
diiz arazi iizerindeki crmanlar i¢in yel arahfnm ‘vermektedir. _

Bilindigi gibi daghk arazide yol sistemlerinin planlanmasinda fi.ere. meyli ve
arazi yapis: miisaade ettiffi miiddetge yiiksek su scviyesinin hem_en uzermclgn s§y~
reden ana veya taban yolu sistemin belkemigini teskil etmek!:edxr. l?olay151le bby-
le bir yol derenin her iki yamacini da acmaktadir. Ancak mutemed.l ve uzun t};la-
maclar1 bazen birbirine azgok paralel ve yeter sayidaki vollarla bblmgk suredi;
istihsal, fazla bir masrafi icap ettirmeden ve fakat daha kolayhkla yapilabilmekte T

Daglik arazide sliriitme hemen daima inis asag yapildif1 icin yol arahg'm} ve-
ren formiil de diiz arazidekinden farklhidir. Gergekten burada ortalama siiriitme
mesafesi A/2 (Sekil 20) ve dolayisile toplam masraf da,
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. M=M,.A/2+Y/V.A olacaktir. (6)
‘ene ayni miildhazalarla;
| » M,.A2=Y/V.A
‘Buradan da;

A'=2Y/V.M,
. -
.yeya -

A=./2Y/VM, bulunur. , 4

$u halde esit sartlar altinda diiz arazideki yol aralih daglik arazidekinin

\/2 = 1,4 katidir. Dolayisile siiriitmenin yolun bir tarafindan yapilmas: halinde,
yani daghk arazide, paraiel yollara verilecek aralik diiz arazidekinden daha az ola-
caktir. Formii_lden A icin elde edilecek deger tatbiki’ sart olan kat’i bir miktarn
i v i il yolo prf degil sa‘dece"ekonomik‘bir sxfnrl ifade

- 7 ro0e! i CANBAL (Comma rfment H137. edecektir. Siiphe yokki arazide prob-

N - lemin riyazi bir katiyetle c¢oziimiinii
\\ : miimkiin kilacak bir metod mevcut de-
— gildir. Biitiin bu hesaplar bize, heniiz
tatbikattan elde edilmis tecriibi neti-
celerin kafi miktarda bulunmadif hal-
ler icin sadece bir fikir verebilir. Ger-
) ¢ekten bu yollarin genis Olcilide inga
AN edildigi memleketierde paralel yollarin
aralifi ormancimin tecriibe ile kazan-
dif1 goriige istinaden taayyiin etmekte-

" 200 * 300 w 50 4
Mesgfeler dir.
Dislances .
SEKTL, 21 Buraya kadarki hesaplarimizda
Fg. 21 yol aralifim incelerken tomruklarin

I daima en kisa yoldan siiriitiilerek yol

kenanpa getirildigini kabul etmis bulunuyoruz. Halbuki bodyle bir durum ancak
-yol boyunca hareket eden bir yiikleyicinin mevecut olmas: yahutta her vasitamn
kendl kendini yiikliyebilmesi gibi hallerde bahis’ konusu olabilir. Hakikatte ise
,‘,pﬁyle bir durum bahis konusu olmamakta ve sabit istif yerlerinden faydalanma
‘ddAlaylsile ortalama siiriitme mesafeleri de dazlik arazide A/2 diiz arazide ise A/4
den 'biraz daha bilyilkk olmaktadir. Yol aralifi ve istif yerleri arasindaki mesafele-
.l'e istinaden hakiki ortalama siiriitme mesafelerini tayin kabil olmakla beraber biz
bumda bu konu iizerinde ayrica durmiyacagiz.

" B. Cangal Bolgesinde Yol Araligina Tesir eden Unsurlar

.‘Q}. Memleketimiz ormanlarinda, diger bircok sebepler disinda, heniiz ana transport
ﬂﬂemlmn gergeklestirilememis olmas: sebebile paralel yollarin insasi konusu da
thhn.zamanlara kadar ele¢ alinamamustir. Ancak i hacminin artmas: ile isci iic-
: Ntlerimn yukselmesi, modern ingaat makineleri sayesinde yol insa masraflarinin
‘##Almas1 ve nihayet zamaninda yapilacak teknik miidahalelérle ormanlarimizin
_‘hektardaki »verimlerinin yiikseltilmesi lizumu memleketimiz ormanciliginda da
"_:rﬁralel yollarm tatbikini iktisadilik yoéniinden zaruri kilacektir. iste biz bu zarure-
‘H ve Cangal serisinin bir drnek bdlge olusunu gdzéniine alarak bugiinkii sartlar

*
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altinda bu seri icin hangi arliklarla paralel yollarin insa edilebilecegi konusu iize-
rinde duracagiz.

Cangal Bolgesi sartlarinda yol arahgim hesap edebilmek icin her seyden ev-
vel (7) numaral formiildeki (bak, s: 71) unsurlan yani siiriitme ve yol insa mas-
raflan ile hektardaki verimi tayin etmemiz gerektir.

Y - .

P

‘ Siiriitme Masratian

Yol araliklarinin tayininde kullamilan formiillerin gikarllmasinda da isaret
edildigi gibi burada bahis konusu olan siiriitme masrafi ile sadece tomrugun 1hm
mesafeye sitriitillmesi icin Odenecek miktar ifade edilmekiedir. Yani formiilde,
narekete hazir durumda ve tomruga irtibatlandiriimis olan cer amilinin, diger bi-
tiin hususlar harig, sadece tomrugu 100 m. ileriye g¢ekmesi igin gegecek zamania
orantil1 olarak ¢denecek miktardan faydalaniimaktadir.

Siirlitme nakliyatinin cok miihim kismi manda ve oOkiizlerle yapildigi igin
biz de daha ziyade bu gekil iizerinde durduk. Siiphesiz siiriitme masrafinin tayini
igin bilinmesi gereken en miihim husus siiriitme nakliyatinin siiratidir. Bu hususun
tesbiti igin calisma sahamizdaki bircok bolmelerdeki miisahadelerimizi basit bir
deneme ile takviye etmeyi dofru bulduk. Ancak burada hemen su noktayi belir-
telimki orman ici difer calismalar icin oldufu gibi siirlitme nakliyatiin da her
safhasinin cesitli sartlar altinda nekadar zamanda yapildigimin tesbiti cok uzun
denemeleri icabettirmektedir. iste bu sebeple biz daha ziyade muayyen bir mak-
sat ve yer icin kuilanilmak iizere siirutme nakliyatimn stiratini tiyin gayesile ba-
sit bir deneme yapmis bulunuyoruz.

Denememiz i¢in Cangal serisinin 37 numarali bélmesinde bulunan 665m uzun-
lugundaki bir siirlitme yolu secilmigtir. Meyil - olcer ve gelik metreden faydalana-
rak uzunluk profili gikariimis olan bu siiriitme yolu $ekil 21 meyil bakxmmdan.o!-
dupgu gibi arazi yapis1 bakimindan da Bélge igin tipik bir misal teskil etmekte idi.

-Sapinlerle kaydirilmak suretile bu yolun baglangicinda toplanmig ekserisi Cam ve

Goknardan ibaret olan takriben 22m’ hacmindeki tomruklarin nakli igin s?,rf_e-
dilen zaman, yolun her iki ucunda yapilan zaman Kkayitlarn ile tesbit edilmistir.
Nakliyatta yiiklii gidis ve bos doniis igin gecen zamanlar hesabgzdildi}‘:ten '..son}‘a
1m’ tomrugun 1hm ye siiriitiilmesi ve doniis icin liizumlu zaman tayin fedllnug-
tirki, denemelerimiz bu degerin hayvanin ciissesir;e baghh olarak 8-14 ‘daklka ara-
sinda degistigini gostermektedir. Tesbit ediler. bu siirate gore l‘flm icin ortalagla
gidis - doniis zamani 11 dakika ve bir ¢ift mandamn siirliciisii ile ortalama gun
deliéini 30 lira olarak kabul ®dersek siiriitme masrafi:

M. = (3000 x 11) /(8 x 60) = 68.7 veya T0Krs./hm  clacaktir.

Bu mikdar gerek bodlge ve geljekse biitiin isletmece nakliyatcilara tj.dgnen'ﬁcrfat-
lere yakindir. Ancak burada kaydedilmesi gereken bir nokta, Kaymn icin l:.\u mlk
tarm, ozglil afirlikla orantili olarak % 20 nisbetinde arttxnlxpam keyfiyetidir.
Maamafih biz kaymnin istihsalin sadece 1/5 ini tegkil etmesi sebebile bu hususu na-

zar1 itibare almacik.

Hektardaki Verim : . _
Yol araligim veren formiiliin tetkikinden de anlagilacag1 gibi yol aralif1 hek-

R A
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tardaki yillik verimin karekokil ile ters orantilidir. Memleketimizde ise ormanlarin -

miihim bir kisminda hektarda mevcut servetin, bulunmas: gereken miktardan
diigiik olmasi buralarda paralel yollarn insasini gayri miimkin kilmaktadir.

" Cangal serisi ormanlarinda 10 yilik periyot icin muteber qlan ve 1956 yilinda
- tatbikine baslanan detaylh plina gére yillik eta 15428 m3 ibreli ve 3728 m3 yaprakh
" olmak {izere 19.156 m3 tiir. Ayrica 3463 m3 anormal ve kuru-koguk kesimler de bu
miktara dahil edilirse ortalama yillik istihsal 22.619 m¥e yiikselmektedir ki bu da
hektarda 3.6m3 liikk bir verime tekabiil eder. Seri dahilindexi cari artim ise
~1,2-9.1 m3/ha arasinda degismekte olup genel olarak 4-5m3 civarindadir. Gergek-
ten her bOlmenin cari artimi ile sahasim nazan itibare alarak agirlikh aritmetik
ortalama olmak suretile seri icin ortalama cari artim 4.7m3/ha bulunmugtur.

Biz bu degerlere istinaden yol arahklarim hesap ederken Cangal Serisi igin
ortalama wilhik verimi muhafazakar bir tahminle 4m® olarak kabul edecegiz ve -

fakat bu arada farkli kiymetler icin yol aralifinin ne $ek11de degisiklige ugradif-
n1 da ayrica tetkik edecegiz.

Yol Insa Masraflan :

Paralel yollarin ancak mahdut sayidaki bolmeyi istihsale acmas: sebeblle miim-
kiin mertebe ucuz tiplere uygun olarak insasi gerekmektedir. Bu sebeple biz bu
yollarin, son senelerde afir kamyonlarla da nakliyat yapimasi sebebile, 35 m
geniglikte ingalar1 gerektigini kabul ettik.

Motorlii vasitalarla nakliyat yapilacak olan bu yollarda inis asafi azami meyil

© % 8-9, ancak gayri miisait hallerde % 10-12 olarak tavsiye edilmektediij (24 ve 28).
Prof. Hafner'e gore inis-asagi azami meyil % 10 ve daha iyisi % 9 olup ancak za-
ruri hallerde bu miktarn % 12 ye kadar ¢ikmasma miisaade edilebilir, Kisa dere-
lerdeki yollarin yukari kisimlarinda, baska havzalardan buraya baglanan bir yol
mevecut degilse yer yer % 15e kadar ¢ikmak zaruri olabilir. Ancak % 15 ten sonra,
tamamen kuru zeminler harig, ¢ift diferansiyeili vasitalara nakliyat yapiabilir (21).

Yukarida teknik vasiflari kisaca belirtilen bu ybllann’ makine ile km tul insa
masrafinin 8-12 000 lira arasinda olup ortalama 10.000 lira ve, ileride tekrar bu
konuya dénmek iizere, amortisman miiddetinin de 10 sene oldugunu farzediyoruz.

Ayrica déniis miiddefi 10 y1l olduguna ve yolun inga edildigi sene mesgereye ilk

miidahale yapildigina gore ikinci miidahale ile ¢ikarilan kesim neticelerinin de ay-
ni yolla nakledildigini kabul ediyoruz.

C. Cangal Bélgesi icin Yol Aralifimn Tﬁyini

Daglik bolgede yol arahigimin tayinine yariyan (7) numaral formiilde (bak, s: 71)
buraya kadar bahsettifimiz degerleri yerine koymak suretile Cangal Bolgesi igin
ekonomik yol aralifim bulmus olacagiz. Bu arada ayrica formiilde muhtelif un-
surlarin da her defasinda digerlerini sabit farzedip birisini' degistirmek suretile,
yol aralifi lizerine olan tesirini gdstermeye calisacafz.

ik olarak hektardan alinacak yillik verim V = 4 m3/ha, yol insa masraﬁ (amor-
tisman) Y = 1000 lira/hm birim tul miitehavvil siiriitme masrafi M, = 0.70 lira/m’
oldugu ve yolun 20 yilhk etayr gikarmak i¢in faydal olacagi kabul edilirse,

A= \V 2Y/V. M. formiiliinden,
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A=-/(2x1000)/(20 X 4 x 0.7) = /357 = 6.0 hm elde
edilir ki bu Cangal Serisi’'nin kabul edilen sartlar altindaki ekonomik yol aralifidir,

Burada mesela Cangal ormanlarimin yillik verimi ilmi ve fenni esaslar dahi-
linde calismak suretile 6-7 m’/ha’a ylikseltilebilirse (53) bu takdirde yol aralif,

A =~/(2Xx1000) /(20 X 7 x 0.7) = 45 hm ye inecektir.

Keza, mesela yol insa masrafi 800 lira/hm ye indirilirse,

=+/(2 X 800)/(20 x4 x 0.7) = 54 hm olacaktir,

igletmenin kendi vasitalarile ve daha rasyonel galismak suretile siiriitme mas-
raflar1 0.60 lira/hm ye indirilirse bu takdirde yol aralii,

=1/(2x1000) /(20 X ¢ X 06) = 54 hm lik bir deger -ka-
zanacaktir.

Biitiin bu hesaplar gosteriyor ki, yol aralifa kabul ettifimiz sartlar icin 600 m
civarinda bulunmaktadir. Esasen bu yollarin bahis konusu olacafl Cangal Serisinde-
umumiyetle sirtlarla dereler arasinda kalan mesafenin 1000 — 1400 m arasinda de-
gistigl nazar itibare alinirsa, burada vadi tabamndaki yola ilaveten yama(;lan or-
talayan ikinci bir yolun ingas1 maksada kafi gelecektir.

Diger taraftan netice lizerinde muessir bir unsur olarak yol insa masrafi icin
% 3 amortisman veya cari faizin esas alindigini farzedersek bulacagimiz yol aralik-
larinin daha kiiciik cikacap diisiiniilebilir. Ancak buraya kadar ki hesaplarimizda
yollarin kaplamsiz ve sadece drenaj tesisleri yapilmis olarak Kabul ettik. Halbuki
devamli bir isletmede bu yollar hi¢ olmazsa kismen basit bir kaplama yapilarak
kullanilacagl ve ayrica her yil bakim i¢in muayyen bir masraf yapilacagl gozoniine
alimirsa yol insa masrafi mithim miktarda yiikselecektir. Dolayisile bu sekildeki
detayl bir hesap ta yol aralifimin tayinine esas olan inga masrafinin miktari iize-
rinde ¢ok biiyiik bir degisikiik yapmiyacaktir. Zira yukardaki izahlarimiz da gos-
termektedir ki mevcut sartlarda masraflardaki baz1 ufak degisiklikler ne yamact
ortalayan yoldan sarfinazar edilmesini ve ne de ikinci bir yamag yolu insasm ica-
bettirecek derecede miiessir olamamaktadir.

Ayni Bolge dahilindeki Ilgili ve Kaslar serilerinde yilhik verimin 1-1.5m3/ha. ci-
varinda olmasi ve bunlarin parcalar halinde bulunmasi sebeplerile paralel yollarn
insas1 lizumlu gérilmemistir. Gergekten yukarida kullandifimiz formiillerden el-
de edilen neticeler de bu verim sartlar icin yol arahfmun 900-1100 m arasinda

degisecegini gbstermektedir.

Biitiin bu hesaplardan su pratik neticeleri ¢ikarmak kabildir :

Yol arahfi iizerine tesir eden faktorler.

a. Insa masraflarimn miktar:,

Yilik verim.

Silvikiiltiirel calismalarin entansitesi.

Piyasadaki odun siirim imkanlar1 ve odun fiyatlari.

isci ve hayvan yevmiyeleri.

LSS
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D. Cangal Bilgesi Yeni Yol Sistemi ve Esaslar

.'L* Bir bélgenin orman yolu kesafeti genel manasi ile beher hektara isabet eden
B ‘ﬁﬁe tul yolu ifade etmektedir. Cangal Serisi i¢in tanzim edilen yeni yol
gisteminin teorik yol kesafeti yaptigimiz hesap ve tesbitlere gore 600 m ve dolayi-
_ :gile teorik yol kesafeti 10.7 m olarak bulunmustur. Buna mukatil 1/25.000 oOlcekli
.desviye egrili harita iizerinde planlastirilrms bulunan yeni yol sisteminin uzunlu-
&, 2025 km lik mevcut yollar da dahil olmak iizere, 114.75 km olduéuna gore
. gistemin tamamlanmas ile yol kesafeti 17.9 m/ha.1 bulacaktir Sekil 22, Yani yeni
.yol sistemi teorik miktardan % 7.1 fazlalikla pianlastirimis bulunmaktadir. Hal-
. buki bu serinin 1940 tarihli revizyon plammna gore yol kesafeti ancak 8.6 m/ha idi.
‘, RKapaatimize gbre yeni tertip edilen yol sistemimin Cangal ormanlarma sagliyacag
179 m/ha Iik yol kesafeti bu ormanlarin bugiinkii ve yakin gelecekteki ihtiyaclar
icin kafidir.

.~ +Yeni yol sisterninin istihsali kolaylagtirmak suretile sagliyacagi direkt fayda
disinda dolayisile de birgok faydalar saghiyacagi muhakkaktir. Kesim seneleri di-
‘$inda kesim iinitelerinde meydana gelen riizgir ve kar devrikleri ile hastalikli agac-
l'snn ¢ikarilabilmesi, teknik elemanlarin ve bilhassa iscilerin biiyiik bir enerji
sarfma lizum kalmadan is yerlerine kadar kolaylikla sevki ve Sitvikiiltiirel miida-
halelerle sliceyrat miicadelesinin imkan dahilinde girmesi bu arada zikre deger.

' Paralel yollarin ingsas1 ile Cangal serisinde meydana gelecek prodiiktif arazi
kaybi ¢ok ciiz’i olacak ve buna mukabil bu yoilarin insasi ile istihsali arttirmak
kabil olacaktir. Gercekten, meseld 500 m yol aralifi olan bir yol sisteminde ortala-
e % 50 yamac meylinde 3.5 m genislikteki yolun insa alami genisligi 10 m kabul
Cdilirse beher hektarda istihsal digsi kalacak saha 200m? olacaktir ki bu da genel
hhamn % 2 sine tekabiil eder. Halbuki buglin bir kismi ormanda terk edilen ve
-Rérestelik hacme nisbeti % 10 olan sanayi odunlarinin bu yollarin insas1 ile Kiy-
itetlendirilebiimesi imkén dahiline girecektir ki bu da istihsalde biiylik bir artis:
ﬂ’ade ‘eder.

. Harita lzerindeki giizergah etiidlerini mutealnp ana yollarin tamami ve tali
'yonarln da ciiz’i bir kismi arazide kontrol edilmis ve arazinin gerektirdigi tashih-
,}fr yapilmistir. Zamann kifayetsizligi sebebile kontrolii tamamlenamiyan tali yol-
larin da araziye intibakinin saflanmasi gerekmektedir.

Cangal Bolgesi yeni yol sistemi pidnlanirken halen mevcut ve sadece istismar
g’aye’sile kurulmus olan ve dolayisile hem isletme masraflar: yiiksek ve hem de
bir giin tamamen elden c¢ikacak olan tesislerin, yerine ormanlarin en genis mana-
sile imar ve ihyasini miimkiin kilan karayollarina terketmesini calismamizin
&sas prensibi olarak se¢mis bulunuyoruz. Bu arada bélgenin cenuba bakan maile-
sindeki ormanlardan yapilan istihsalin kiymetlendirme imkénlar:, i¢c pazarlara
sevk mesafesi ve nihayet koruma problemleri bakimindan gene Ayancik’a nakli-
nin dogru olacag kanaatine varilmistir.

Gene paralei yollar tertiplenirken imkan nisbetinde bu yollar arasindaki me-
safe sabit tutulmakla beraber, nakliyat giicliikkleri sebebiyle eskiden fazla kesim-
lere maruz kalmamis kisimlara daha miiessir bir tarzda niifuz imkénlar1 yarat
mak daima g6z 6niinde bulundurulmustur. .

" ‘Hess'in (17) tavsiyelerine uyarak seri dahilindeki yollar birbiriyle irtibatland:-
Tilmak suretiyle kapali devreler tesisine galisilmig ve ayrica da sistemi teskil eden
yollar ana yollardan baslamak iizere numaralanmigtir. '
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Tamam 159.50 km olarak plinlanan yeni yol sisteminin Sekil 22 30.50 km sini
mevcut yollar tegkil etmektedir. Biitlin yollarin Bolge ve Seri dahilindeki dagilisi
asafidaki tabloda gostenlm1st1r Tablo II:

Tablo II

* Mevcut Yollar

Table 11
' Existing Roads
- .
1. Caogal Serisi dahilinde 2. Cangal bélgesi dahilinde
Within the Cangal Planaiog Wifhin the whole Cangal

Unit ' District

No Takii (km.) No. Tulii (km.)
Nos. Length Nos. " Length
100 8.50 100 1.25
1410 2.25 . ).25
340 0.75
400 10.00
410 2.00
420 _ 9.€0 $0f!rm : 30.50 km.
430 3.75 o

29.25

Yeniden inga edilecek yollar
Projected roads

1. Cangal Serisi dahilinde 2. Diger ki Seri | 3. Bslge diginda

Within the Caogal planniog uait dahilinde
Within the other Outside the
two plsnoing Cangal District
. units
No. |[Tulit (km) No. Tulii (km) No. Tulii (km” No. ~{Tulii (km)
Nos. Length Nos. Length Nos. Length Nos. | Length
110 3.00 240 6.25 100 11.25 | Kuglar-
120 14.00 250 6.50 200 7.25 | Kumluk 7.25
121 1.25 3u0 8.25 300 6.00 100 6.25
130 3.50 310 1.25 Toplam | 24.50 | Kumluk-
141 5.00 320 8.00 . Sose 5.50
150 1.75 321 2.50 Toplam| 19.00
200 6.25 330 1.25 Total
210 1.00 350 4.00
210a 3.75 360 1.75
220 2.25 439 4.00 {nga edilecek topiam yol tulé: 129.00 km.
230 2.75 40 | 3.25 Total Projected Roads
Toplam:| 85.50
Total | ... .. |
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- Burada Bolge disinda insasi- gereken 19.00: m;mmlugundaki yol Bélgenin Si-
nop - Ayancik sosesile irtibatim sagliyacagy gibi yilhk etas1t 2000 m’ civarinda bulu-

CANGAL BOLGESI YOL SISTEMI nan Teke deresinin sqimasini da Kolaylastiracaktr.

The Road Network of Gangal District .
of Gongal Distric IV. ORMAN YOLLARININ STANDARTLARININ TAYININE AIT ESASLAR VE

CANGAL BOLGESi ORMAN YOLLARININ STANDARTLARININ TAYiNi

Orman yol sistemlerinin planlanmasim etiid ettigimiz bir evvelki boliimde tali
yollarin teknik vasiflarim da belirttigimiz halde vadi tabamm takip etmesi gere-
ken ana yollarin hangi tip ve standarda uygun olarak insa edilecekleri iizerinde
durmadik ve yol sistemini teskil edecek yollari birlikte miitalda ettik. Tali yollar
uzerindeki gerek yillik ve gerekse giinlilk ortalama trafik sayisimin pek mahdut
bulunmas: buniarn en diigiik standartta ingalarim icabettirmektedir. Buna mu-
kabil ana yollar {izerindeki trafik sayisi arttik¢a yani nakledilecek emvalin mikta.
n yiikseldikce insa masraflari da hudutsuz olmamakla beraber yiikseltilebilmek-
tedir. Su hale gore konu, hangi sartlar altinda hangi tip yolun ingasinin gerektigini
tayinden ibarettir. Gergekten bilhassa son yillarda genis Olciide 6nem kazanmus
olan orman yollar ingaat1 faaliyeti ormancilarimizi da bu problemle kars: karsiya
getirmis ve bu ihtiyacin ilk neticesi olarak ta 1956 yilinda Orman Umum Miidiir-
1ipii tarafindan nesredilen Ingaat Isleri Elkitabinda baz kiymetler verilmis bulun
maktadir (27). Buna gore senelik eta miktarn 500 m? den az olan mintakalarda diger
ormancilik faaliyetlerinin de yiiriitiilebilmesi icin Bakim ve Koruma yollari, sene:
lik eta miktart 500-25,000 m3 arasinda olan yerlerde B tipi tali orman yollan,
25,000 - 50,000 m* arasinda olan mahallerde A tipi tali orman yolu ve 50,000 m’ iin
lizerindekiler icin ise Ana yol insa edilmesi istenmektedir. Ancak hem bu kiymet-
leri tahkik etmek ve hem de gittikce artan yol insa faaliyeti dolayisile meslegin
cesitli kademeleri arasinda yol tipinin se¢ilmesi zaman zaman ihtilaf konusu ol
mak durumuna geldigi icin bu konu iizerinde durmay1 ve bu arada Cangal Bolgesi
yol standartlarmin tayinini faydali gordiik. Burada tekrar edelim ki Diinya or-
mancilifindaki umumi temayiile uygun olarak memleketimizde de kazanmis bu-
lundugu ehemmiyete- binaen hesaplarimizda ana nakliyatin daima kamyonlarla
yapildigimt kabul etmis bulunuyoruz,

A. Yol Smifinm Segilmesi i¢in. Gerekli Unsurlar

Simdiye kadarki izahlarimizdan da anlasilacal iizere orman yollar: tiplerinin
secilmesinde iktisadi esast teskil eden unsur topyek@in nakliyat masraflaridir.
Secilebilecek herhangi bir tipteki yolu msa etmek icin gerekli kapitalin elde mev-
cut oldugunu farzedersek, halli gereken problem pahaliya insa edilen ve dolayisile
direkt tasima masraflar1 az olan bir yol iizerindeki toplam tasima (yol ve tasima)
masraflari ile ucuza insa edilen ve direkt tayima masraflan yiiksek olan bir yol
lizerindeki toplam tasima masraflan arasinda bir muvazene tesisinden ibarettir
¢15). Digger bir ifade ile yliksek insa masraflar1 icabettiren bir yol iizerinde nak-
liyatin siirati yiiksek. ve dolayisile direkt tasima masraflan diisiik, halbuki insa
masraflar: diislik olan bir yol iizerinde siiratin de az olmas: sebebile direkt tagima
masraflarl yiiksektir. Iste orman iinitelerini dogrudan dogruya pazar yerlerine
veya umumi miinakale tesislerine baglayacak oian yollarin tipi bu iki unsur ara:
sinda bir muvazene tesisi ile kabil olacaktir.” Binaenaleyh insa edilecek ol ne
yiiksek isletme ve bakirn masraflarini icabettirecék kadar diisiik standartta Ve ne

.| Ore Il;are":r(lnud)
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de ylkeek ingaat masraflarim gerektirecek kader yitksek standartta olacaktir (15).

Su hale gore bir yolun tipinin secilmesinde meveut biitiin unsurlarmn bilindigini
farzedersek beher ton-km icin topyek(n nakliyat masrafi (T), direkt tasmutia mas-
maflar ve yol insa masraflarinin toplam olmak iizere (15):

o Kamyon saatteki licreti (s6for dahil) X 2
P  Ortalama siirat (km/saat) x Kamyonun yiikii (ton)

km tul yol insa masrafi (bakim dahil) .
Nakledilecek tonaj dir.

"Orman nakliyatinda umumiyetle kullamlan 6 tonluk kamyonlar icin giinllik tic-
ret gerek tasima formiilleri ve gerekse mahallf rayiclere istinaden 300 lira ve do-
layisile saatteki iicret 37.50 lira olarak kabul edilmistir.

Yukaridaki formiilden de anlasilacaf: lizere kamyonun cesitli tip yollar iize-
rindeki vasati slirati optimal yol tipinin secilmesi bakimindan bliylik 6énem tas1-
‘maktadir. Halbuki bugiin hangi tip yol lizerinde siiratin ne olacagmma ait bilgi maa-
Jesef cok azdir. Buna rafmen biz her yol tipi icin sabit bir siirat kabul etmekle
.preoblemi basitlestireceffiz. Memleketimizde bugiine kadar orman yollarindaki nak-
Hyatin sliratine ait herhangi bir calisma yapiimams oldufu igin Ayanciktaki
tesbitlerimizle difer bazi isletmelerdeki miisahadelerimize ildveten bazi yabaneci
memleketlerdeki arastirmalarla (36,15) gene bazi memleketlerin kendi orman yol
lan icin esas aldiklar: proje siiratlerinden faydalanarak biz de 4 tip orman yolu
Icin proje siiratlerini asaphdaki sekilde kabul ettik: :

Kabul edilen proje siirati

e km/saat
- #" Ana Orman Yolu m 45
A tipi t&li orman yolu In 35
B tipi tali orman yolu (1I1I) 25
- Bakim ve koruma yolu = (IV) 15

+ Ayrica yaptishimiz tesbitlere gére 6 tonluk kamyonun yiikii olarak Cam, Gok-
nar, ve Kaym icin siras: ile 7.5; 8 ve 7 m® kabul edilmistir. :

. Yol inga masraflar: da  Ana yolda kirmatas diger yollarda ise Stabilizé kapla-
ma yapilacafil kabul edilmis ve insa masraflar: ile bakim masraflar asafida gos-
terlimistir.

Inga masrafi  Yillik bakim masrafi
.. _lra/km = lira/km
: I ’ i ~ 160.000 lird T 1000
R 5 Lo Jsogoo w T og000
LTV ~.38000 > . . .. . 1000 .
N _ 4&_

CANGAL BOLGES!I YUL Sioliivil

B. Cangal Bilgesinde Insa Edilecek Yollarmn

Standartlarmin Tayini

Yukaridan verilen degerlere gbre tasima masraflart formiiliin birinei kismim
teskil eden m’ icin direkt tasima masraflan asapidaki sekilde hesaplanmistir :

Ortalama siirat  Direkt tasima masrafi

Yolun tipi . km/saat - lira/m3 km
1 45 0.208
II 35 0.268
II1 25 0.375
v 15 0.625

villik yol insa masraflarn karsih olarak, insaat icin yapilacak Yatmmm % 5
faizi ile yillik bakim masraflari alinacagina gore bu deperler asafidaki tabloda gbs-
terilen sekilde olacaktir :

hk top!
Yilhk yol inga | Yillhk bakim i:;:;ll:/e oplam
Yoiua tipi fnga masrafi- masrafi masrafi - serafs
"Lira [ km Lira/ km Lira [ km Lira /km
I 160.000 8000 1000 9000
| 80.000 4000 . 2000 6000
) 38.000 1900 1500 3400
Vv 18.000 900 1000 1900

Daha 8nce de isaret edildigi gibi bir orman komplgksini isletmeye .aqacak olan
bir yol ne kadar yliksek standartta insa edilirse m¥e isabet edece? direkt ta?:tn: »
masrafi o kadar diisiik buna mukabil yol inga masrafi o kadar yulfsek .olaca 11m
Degisen unsur olarak nakledilecek hacim nazan itibare alindig1 ta1.<d1rde 1tse 1‘;9,ctta
arttlitqa m¥e isabet eden yol insa masrafi azalacaktir. .Yol daha yliksek s falm a:op
insa edildiginde ise gene ayni hacim icin yapilacak direkt ta.slma"masrai{ 1a$1 o
lafm azalacak ve fakat yol insa masrafl artacaktir. E:u .duruma gor(? na et zﬂa‘
miktar arttikca Oyle bir safhaya gelinecektir ki bu 11@t durumda" msia{s: tasdart.
nan yol tipi icin yapilacak tepyek(in masraflaria bu 'tlpt(-)n dal'.xa yluks;a{ : rs ai;:) e
taki yolun insasi halindeki topyek(in masraflar yekdlge'rme esit o.a;:ak. 1 .0 i
sile hakledilecek hacim bu limit degeri asinca artllf bir yu}mn tll').: i r};ek o
etmek daha ekonomik olacaktir. Bu ifademizi bir formiille gos_er:n :1 tehavvii
M = toplam masraft M. = sabit masrafi (yol ingta xzxasraﬁ),' M, = T rtanda
masrafi (direkt masrafi) ve V. = nakledilecek hacimi gbstermek lzere l.

masraf yek(nu

M = M+ M.V ’

il

2. durumda da M, = M." + M".V  olacaktir.

Limit dururada bu iki defer birbirine esit olacagma gdre bgradan» .

(M — MM o L
' MM — MY _
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I. tip yol i¢cin M. == 9000 lira ve M.' = 0.208 lira, II. tip yol igin ise M."

= 6000
lira ve M," = 0.268 lira olduguna gbre bu iki tip icin limit hacim
9000 — 6000
V=— = 50000 m olacaktir.
0.268 — 0.208

Yani kabul ettifimiz sartlar icin hacim 50.000 m* den fazla olursa Ana yol az olursa
A tipi tali yol insas1 gerekmektedir.

~ Yukandaki hesaplar1 {iiger yol tipleri i¢in de yapmak suretile her tip yolun in-
sasm gerektiren asgari ha_cimler asapidaki sekilde tayin edilmistir.

Yol tipi Insasi igin gerekli hacim (m?®)
I ~ 50.000
II 50000 — 25000
I 25000 — 4300
v

< 4300
Bu duruma gore Cangal Bélgesinin yillik istihsali 20,000 m?* civarinda bulun-
duguna gére ana yollarin B tipi tali yol standartlarina, nakliyat miktar: 4300 m?in

altinda bulunanlarin da Bakim ve koruma yolu standartlarina uygun ve stabilize
kaplamal olarak insasi gerekmektedir.

V. CANGAL BOLGES! YOL SISTEMIN INSA MASRAFLARI
VE INSAATIN PLANLANMASI

A. Yeni Yol Sisteminin Insa Masraflan

Cangal Bolgesi dekovil hatlan yerine ikime edilecek 5.0 km lik tali ‘yolun da
ilavesile ve mevcut yollarin beher metre tulii icin kaplama masrafi hari¢ 2 liralik

bir islah masrafi yapilacad: esasina gbére masraflarin dagilist Tablo III te gésteri-
len sekilde olacaktir,

B. Insaatin Plinlanmasi ve Tasima Masraflar:

Esas itibarile ‘Cangal Bélgesi yeni yol sisteminin tesisi 3 safhada miitalaa edil-
mistir. Bunlardan 5 yilik ilk safhada Bolge hudutlarn dahilindeki ana yollarin
insas1, 10 yillik ikinci safhada tali yollarin insasi ile mevcut ana ve tali yollarin
1slahi, 5 senelik son safhada ise Bélgeyi Ayancik- Sinop sosesi ile irtibatliyacak
yollarin ingasi yapilacaktir. $u hale gére sistemin tamami hazir oluncaya kadar
Pohlig hava hattinin kuzeyinde kalan ormanlardan elde edilecek mahsul yokus
vukarn kara nakliyatina tabi tutulacak ve birinci safha ile ikinci safhanin ilk sene-
lerinde dere tabanimi takip eden yollarin insasi sayesinde halen girilemiyen 17 bol-
meye de miidahale imkam saglanmus olacaktir.

Esaslarina ait verdigimiz bu kisa bilgilerden sonra simdi de ingaat planm
gbrelim (Tablo IV).

CANGAL BOLGLSL YOL ololbidl

Tablo III
A. Cangal Bolgesi hudutlari dahilinde yapilacak igler

Table III
Constructions and improvements to be made in Cangal District
_ Birim tul inga
Tuld masrafi Tutan .Lirs)
Cost of construction I (Ltq.)
Length per unit distance Total (Ltq
- Lira
1. Yeniden ingasi gereken
ana yol . . . 23.0 km. 38,000 874,000
Class 1l roads to be
built
2. Yeniden ingas1 gereken _
tiieliu yol . R 92.0 km. 18,000 1.656,000
Class 1V roads to be ‘
built )
3. Yeniden ingas: gereken
k(':pn'iler e e e e 50.0 m. 1,500 75,000
Bridges to be built '
- I .
4, {S‘&hl gereken ana yo ’LS 15,000 322,500
ar . c e e .
Class Ill roads to be
improved
, 0,000
5. lalah: gereken tali yol . 9.0 km. 10,000 ; 091.7 2
Class IV roads to be $op|?m ,017,
improved ota
B. Cangal Bélgesi hudutlari diginda yapilacak igler
Constructions to be made outside the Cangal District
1. Yeniden ingas:1 gereken ,
ana yol . . 19.0 km. 38,000 722,000
Class Il roads to be
built
2. Yeniden ingas: gerekea
kopriiler . . . 24.0 m. 1,500 7?3,3(:;
i Topl
.Bridges to be built . T::)!z‘:m o , |
Toplamh ystinm | . 3775,5001
Total investment |* e
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ITI. Safha: Bolge disindaki yollarin insasi
Tablo IV ’

. III. Stage: Construction of roads outside the Cangal District
I. Safha: Ana yollarn insas:

Ana yol insast 16 38 " 151,600
_ Table IV Class III road 17 38 151,600
I. Stage: Construction of the main roads construction 18 38 151,600
) ' 19 3.8 151,600
isin nev'i o Yillar Tulii (km) Yilhik yatirim (lira) 20 38 151,600
Type of work © - Years Length Annual investment (1tq.) IIL Safha yatiimlan toplami 190 758,000
Ana yol insast 1 46 189,800 Total investment in the third stage
Genel toplam 3.775,500
Class 1IT road 2 46 189,800 . _
Construction 3 46 189,800 Total investment
’ for three stages
4 4.6 . 189,800
5 4.6 189,800 Elde ettifimiz degerlere gore tesislerin tamamlanmasile m“e isabet eden yol
I. Safha yatirimlan toplam: 23.0 949,000 insa ve bakim masraf1 16.51 lira ve ortalama 40 km i¢in direkt tasima masraf1 15.0

Total investment in the first stage lira olarak hesabedilebilir. Ayrica yiikleme - bosaltma icin ortalama 30 dakikalik

kamyonun bekleme iicreti 2.34 lira/m3 ve yiikleme - bosaltma masrafi 2.50 lira
olursa masraf yek(inu 36.35 lira olacaktir. Kisalan siiriitme mesafesi ile orantil:
olarak azalan siiriitme masrafi 7.00 lira/m3 kabul edilir ve yukardaki degere ilave
edilirse m3¥e yapilan masraf 43.35 liraya ulasacaktir. Halbuki baslangicta yaptigi-
miz hesaplar bugiinkii masraflarin 52.75 lira/m3 oldugunu géstermektedir.

II. Safha: Tali yollarin insasi, mevcut ana ve tali yollarin 1slahi

II. Stage: Construction of the secondary roads and improvement of existing
main and secondary roads

Su hale gore yeni sistem sayesinde mYe yapilan tasuna masraflarinda en az

Tali yollarmn 6 115 207,000 9-10 liralik bir azalma beklenebilir ki bu da yillik 180-200.000 liralik bir tasarrufu
insast 7 115 207,000 ifade etmektedir. Goriilityorki bu hesaplara, halen yapilan ve 12 lira/m’® civarinds
Se’condary road (class IV) 8 115 " 207,000 -bulunan yol insa masraflar da dahil degildir,
construction 9 115 207,000
' 10 115 207,000
11 115 207,000
12 115 207,000
13 115 207,000
Toplam 92.0 1,656,000
Total
Ana yollarin 14 135 202,500
1slah 15 8.0 120,000
Main road Toplam 215 322,500
improvement Total
Tali yollarm 15 9.0 90,000
1isldht
Secondary road ’
improvement--- ,
II. Safha yaturmmlar toplgmu 2,068,500

B L

Total investment in the second stage

;-A;__.‘_________;__M____‘—nmmﬁ.‘@__m_m“ﬂ_ e




A STUDY ON FOREST TRANSPORTATION AND ROAD
NETWORK IN CANGAL DISTRICT!

By
Dr. Selguk BAYOGLU

(A study of the Institute of Forest Engineering,
Faculty of Forestry, University of Istanbul)

i. INTRODUCTION

Generally, transportation in foresiry comprises a very high percentage of the

total logging cost. In the areas where the public road network is insufficient
high construction cost of a new system makes it necessa:
@f the remote stands. That is one of the reasons w
should be carefully studied.

ry to postpone the tapping
hy the cost of transportation

Under the existing conditions in Ayancik 61.3 percent of the total lumbering
costs are used for transportation and only 387 percent for felling, bucking and
sawing. On the other hand, since the annual allowed cut in Cangal District is
about 20,000 cu. m. and the average transportation cost is almost 50 1tq. for every

cu. m. of log, the average annual logging cost for ont i i ]
(. y this small area is
1,000,000 Itq. ' nearly

It should also be pointed out that because of a shortage in natural resources
the amount of lumber produced in Turkev is lower than the consumvtion. Therefore

market prices are verv hich and under these conditions foresters are not compelled
to search for better and cheaper logging methods. '

Taking into consideration all of these facts, we tried to recommend a very
- Up-to-date transportation system for Cangal District. This District lies between

41°.3'1’ 107—41°.47' 28” longitude and 34°37.07"—34°.45 23° latitude and its
general area is 12,567 ha., of which 83 percent, or 10,425.26 ha., is covered with

forests. It consists of three planning units, namely,: Cangal, Izl and Kuslar which
are 6987.01; 629.:7; 3698 93 ha. respectively.

1 This Is a summary of the Dector’s dissertation prepared under the same title at the
Instityte of Forest Engineering, Faculty of Forestry, University of Istanbul. -
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II. EXISTING TRANSPORT DEVICES AND
LOGGING COSTS IN CANGAL DISTRICT

Most of the existing transport devices in Cangal District were built by the
Zingal Lumber Company according to an agreement with the government dated
1926." First of all the Company built a fixed skyline between Ayancik - Lefken -
Cangal. Railroads were built following the main valleys of Babagayl, Kepezcgay
and Inalticay1 in order to haul the construction material of this skyline and other
proposed. one between Lefken - Zindan, which was later abandoned Fig 1. These
parrow gauge railroads were used for hauling logs. In 1946 the government took
over operation of the transport devices.

At that time the annual average growth in the virgin Cangal forests was 10 to
11 cu. m. per ha. and the growing stock was up to 1250 cu. m. per ha. Undoubtedly
the railroads and the fixed skylines were the most convenient devices for the
existing conditions.

‘According to the management plan dated 1940, the Company had constructed
up to that time 32.3 km of skylines, 92.8 km of railroads, 19.1 km of trailing chutes.
6.5 km of gravity chutes, 17.5 km of flumes, 339 km of trail cf logs, 104 km of
tractor roads and 130 km of skid roads and had completed the transport system
which was necessary for its functioning.

At first glance it might be thought that with these major transport devices
transferred from the Zmgal Lumber Company, which used to haul volumes much
greater than today’s reasonable annual allowed cut, there wouldn’t be any logging
problems at all. But it is a fact that the Company took advantage of an article of
the agreement which ordered that it did not bhave to pay anything for the timber
used for the constructions made in the forests. Hence they preferred to build
mostly temporary miner transport facilities using a great deal of timber. Con-
Sequently kilometers of flumes, trail of logs, trailing chutes and other facilities
which used to feed the skylines and the railroads are not in good condition any
more Fig 2. According to Prof. Dr. F. Hafner, the lumber used for these facilities
was about 35,000 cu. m. On the other hand, we estimate that the lumber used only
for the trail of logs in ikicamcay was about 13.500 cu. m. Fig. 3.

A. Existing Minor Transport Methods and Costs

Skidding from 15 to 25 km was made in Ayancik by animals (10) but today the
average skidding distance in Cangal is 1 to 2 km Most of the skidding is being
done by water buffloes Fig. 4. In order to decrease the friction resistance where
the grade is less than 5 percentties are used with 0.7 to 1.0 m intervals, and for
this purpose wood of low quality is used. Where the skidroads intersect the small
creeks, some simple bridges are made on wet ground low grade wood is laid
parallel to the center line of these roads Fig. 5. The grade on these roads in Can-
gal is generally 5 to 10 percent but rearly, and only for short distances, up to 40
percent favorable grades are encountered. In the compartments near the railroa;ds
log assemblage is generally made by rolling and sliding. This is very destructive
on rocky slopes for logs Fig. 6.

On the southern slopes of Cangal District where the grade is suitable short-
logs are hauled by primitive wagons Fig. 7. Undoubtedly it is better to use more-
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wagons in logging and to improve the existing skidroads i
- skiddi in order d
skidding damage. Small sleds which are us tp decrease the

" : ed by local villagers could
in hauling short logs and pulpwood Fig. 8. 8 be hel? ful

Both to make the skidding easy and o
and skidding cones Fig. 9 in addition suitabl
mended for the area. '

protect the forest soil, skidding clogs
e skidding pans Fig 10 are also recom-

~ The cost of skidding logs for a distance of
85 ltg. per cu. m. for local villagers’ animals an
gpjmals for the years 1957 and 1958. Although
higher expenses than the former, by having
Service‘can control the cost, can get thé io
can make cleanings in the forests.

1 to 2 km by water buffaloes is
d 14 ltq. for the Forest Services
it seems that the latter necessitates
such a service in hand the Forest
gs out ofv the remote corners, and

B. Existing Major Hauling Methods and Costs

;— Major hauling in Cangal District is being made with two skylines, Cangal
rgilroat;ls, motor trl‘xcks on forest roads and Ayancik railroads which connect the
areg with the sawmill (Figs. 12, 13, 14 and 15) located in Ayancik on the Black Sea.

As .stated before, most of these transport devices were built by the Zingal

Lumber Company and log transportation is being done by this system Fig. 11.

Cpnsequently the elimination of one or more of these transport devices affects

f.he'cost qf logging. Before giving up the old transport devices, which are incom-
patible with the existing conditions because of their higher capacities than the

annual allowed cut, planning of a new transport system is urently required. In

fact the relations between their capacities and the volumes hauled annually can
be seen from Table I. '

Truck hauling today is used for feeding the skylines and railroads in Cangal

but with the development of the new system it is going to be the main hauling
form for the district.

The cost of hauling logs with motor trucks in Cangal is 1.0 to 1.5 ltq. per cu.m.

per km. On the other hand the cost of trucking on public highways is 035 to 040

1tq. per ton per km which is almost equivalent to 0.60 to 0.70 itq. per cu. m. per

km which means that trucking cost on forest roads is twice what it is on the pub-

lic highways. We are going to touch later upon an attempt towards improving the

_existing forest roads and building them to higher standard so that the cost of -
hauling with motor trucks can be reduced. It is a fact that those high prices are

required by the contractors because of lower speeds competible with safety and

consequently longer truck travel time on poor dirt roads.

C. Cost of Loading and Unloading

In Cangal District generally elevated ramps or skidways are used to roll logs
onto the railroad and skyline cars and turcks Figs. 16, 17 and 18. Logs are loaded
and unloaded by hand- at least 5 times in Cangal within a hauling distance of 40
km from the forest to the sawmill. Loading and unloading operations are repeated
7 times in Yemislicay where most of the logging is being done. On the other hand
we have determiined that in 1953 for the logs from Géldag the same :operation’

. had to be repeated 9 times.

Gy oy
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As a result of so much loading und unloading, 74 ltq. was paid per cu. m. of
log in 1957, which was almost 140,000 1tq. for the total production. These operations
then amount to 18.3 percent of the iotal logging expenses. Consequently, if we
can substitude a new system with the same cost of transportation it is still going
to be more economical than the old system because of the reduction in loading
and unloading expenses. ) :

D. General Considerations

All the logs from Cangal District go to the Sawmili-in Ayancik by means-of
the Copeé- skyline. Undoubtedly the cost of logging for the logs from different
compartments and for different species is not the same. But taking into conside-
ration the annual average cut and the total logging, an average cost per cu. m. is
to be used only for the comparison that is going to be made. o

Since the cut made in 1957 was 19,362 cu. m. and the total cost of_}ogging was
1,021,388.39 ltq., the logging cost per cu: m. was therefore 52.75 liq., aside from the
road construction cost which was approximalely 12.00 ltq. per cu. m.

i{II. ESSENTIAL POINTS IN PLANNING THE NEW
ROAD NETWORK OF CANGAL DISTRICT

Generally the basic problem in planning ihe road network of a forest today
is to shorten the skidding distance within economic limits ana therefore transfer
she logs to the major hauling devices as soon as possible. It is a fact that with the
development of the major hauling devices the cost of hauling is getting cheaper
but in spite of the same development with the minor hauling facilities the costs
are not decraesing proportionally. As a matiter of fact the cost of hauling logs
with Wyssen skyline, which is known as one of the most up-to-date minor
hauling devices, is sometimes as high as fifty times the cost of turcking under
central European conditions (22). According to our determinations the cost of
skidding logs with buffaloes is as high as 8 to 10 times that of the trucking cost
per unit distance in Dursunbey, and 5 to 6 times that of Cangal. The big differance
between these costs indicates that if the slopes are distributed in parts, with
economic road spacing, logging operations can be done easily -and safely without
extra cost.

Most of the forest road construciions in “Turkey are madc only to connect
the forests with the public transportation system. Therefore if the forest roads
are considered in two groups, namely: the roads which facilitate production and
the roads which facilitate censumption (37), nearly all of our forest roads built
"or under construction are in the first group. But undoubtedly after completion
of the major hauling systems in our forests, secondary or minor hauling systems
will be needed and constructed in the near future. As a matter of fact, in some
areas this necessity has been felt and the construction of parallel roads has been
started. Taking into consideration all of these facts, and because the Cangal
Planning Unit is separated as a demonstration forest, we decided. to discuss th.is
problem. In fact, as has been pointed out before, the minor transport. system in
Cangal should be improved urgently, - ‘




g8 . S. BAYOGLU

"~ A. Theoretical Determination of the Economic
Skidding Distance and Road Spacing

Economic skidding distanoe is of utmost importance in planning the forest
road network since it shows whether o branch transport system is needed or not.
The problem is going to be the determination of maximum distance over which
it will be more economical to skid or haul the logs direct to a major transport
device. Furthermore how wide should the timber belt be in order to justify the
expenses of a branch transport system ?.

.. Using the way recommended by Prof. Matthews (36), we converted the eco-
pomic skidding distance formula into, '

G=A/2+y/V.M, ) ‘ 1)

where G = depth of timberbelt; A = spacing of branch roads; y = volume per
"hectare to be removed from the area; M, = fixed cost of skidding per turn.

_ Determination of the road spacing depends upon a number of variables which
could be expressed as follows (30),

Road spacing = f(cost of road construction, annual cut, cutting methods
and their intensity, lumber prices, cost of labor).

Undoubtedly experiences in logging give the most dependable cost data, but
since the branch transport system has not been used widely in this country, so
far we haven’t had enough experience to go upon. Therefore, in order to determine
fﬁe economic road spacing it is advisable to use Prof. Matthews’ principles which
can be expressed as follows : There would be a balance between the cost of skidding
!rom stump to the road; the cost of building the road, and the cost of hauling
6”n" the road, all stated in terms of the unit of measure used for timber. Again
converting his formula we have, :

A = \/ 4Y/V . M, on level grounds (2)

CA=~\/2Y/V. M, cn slopes 3)
wrhere Y = cost of road construction per unit distance (hm.).

‘It should be noted here that these formulea do not give the values that must
be applied, but only the economic limits that may be used under certain conditions.

B. Factors At‘fecting the Road Spacing
in Cangal District

) ‘In order to be able to compute the road spacing under the existing conditions
in the District, the data in formula (3) should be determined : These are the cost
of :skidding, cost of road consiruction and the annual allowed cut.

‘ ' Cost of skidding: Evidently wlt'n the cost of skidding only the variable skid-
ding cost is meant i.e. it is the direct skidding cost per unit distance (hm}.

* ‘Because animal -skidding is the common practice in the area only this method
1% taken into account in this study. In order to determine the cost of direct
-skidding, first of all speed of skidding must be known. For this reason-wel made
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. . . -
time studies in addition to the oliservations made in some- of the compartments
in the district. It should be pointed out here that these time studies are made

only for a specific purpose and for a speclﬁc area and it cannot be applied over
all the country.

For the time studies a 665 m skidroad has been chosen in the compartment
No: 37 and its profile has been drawn, measuring the distances with a steel
tape and the grades with a Meridian clinometer Fig. 21. Both the topography and
the ,ground -conditions of this skidroad are typical for the'area studied. The logs
skidded were 22 cu. m. of pine and fir logs. They were first assembled at the ter-
minal of this road using hooks, and then skidded down. Using the time records,
it has been found that the time needed per ‘eu. m. per round trip hectometer
varies from 8 to 14 mmutes dependmg upon the size and the abiiity of the animals,
It takes an average of 11 minutes per cu. m. per round- trip hm. Therefore if the
total cost of a team wunit (team and the teamster) is 30 Iltq. a day, the direct
skidding cost per hm will be,

M, = (3000 x- 11)/(80 K 60). = 687 or 070 ltq per cu. m. per hm.

This is very close to the amounts that are pard to the gyppo loggers in the area.
We have to point out.that this cost is to be increased 20 percent for the beech

" logs in relation to their specific gravity. However, because the the beech is less

than 1/5 of the total annual cut, it hasn’t taken into account.

Volume to be removed : According to the mianagement plan of the Cangal
planning unit the annual allowed cut for a ten-year period beginning in 1956 is
15,428 cu. m. of conifers and 3728 cu.m. ‘deciduious tree volumes in addition to 3,463 .
cu.m. of snags and other infested trees. Therefore. the annual aliowed cut is 22,619
cu. ni.', which corresponds fo 3,6 cu.m. annual cut per ha. On the other hand,
annual growth in the planning unit varies from 1.2 to 9.3 cu.m. per ha and it is
generally 4 to 5 cu. m. Taking the. weighted arithmetic average the annual growth
has been calcuiated as 4.7 cu.m. per ha. Taking into consideration the above-
mentioned values in calculating the road spacing for the area, we considered 4 cu.
m. a conservative.estimate. for the volume per'-ha to be removed. -

" Cost of Road Construetion: Because only a few compartments are served
by a secondary road its standard will be low, and because semiheavy trucks are
used on these roads, it will be convenient to build them 3.5 m in width as one - lane
roads. .

It is recommended that the maximum favorable grade for these roads be 8 to 9
percent "and only under unfavorable ‘conditions should 10 to 12 percent be allowed.
-According to Prof. Hafner, the maximum grade should be 9 to 10 percent and
under unfavorable conditions, 12 percent. At the upper parts of short creeks, if
there is no connection with' the other valleys, and only for short distances, 15
percent may be used. On grades of mere than i5 percent four wheel dnve trucks
must be used unless tbe ground is very dry (21)

The cost of construction of these roads with road building machmary is 8000
to 12,000 1tq. per km or an average of 10,000 itq. per km. It is assumed for these
calculations that. the cost of construction wrll be depreciated in ten years- and
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[ 4 . - ‘
sinoe the- mamagement pian® suggests: a'tan- yeai " fellig” rotatioh; every road wili
sarve:twice, onbe at tht begtuning-and-again' st the et ‘of tAYS périad.

C. Determination of Road Spacing for Cangal District

A ging: only one element

* oW edth onk~of thém has aii infliletice on the result,
- First of all,' since’ the anﬁualifct‘il'ff"V“';"4‘tdi1ﬂ. per ha and ‘thefefore 20 x 4 cu.
mrper ha-for a ten< yeir périod; -cost'of ré#k construction ¥ — 1,000'1tq; per hm;

- and-most. of skidd‘insz;'::0.70"-'1tq1.‘~.-pei‘"cu.1ri;; thén the economic road ‘spacing
for' Cangal' will ‘be; ‘

A=1/(2x1000)/(20 X 4 X 007) =/ 375 - 60°h>  °

If the annual allowed cut could be inereased-up-to 6 to 7 cu. m-

kg e e : per hé using
scientific methods, other things being equal, road spacing would be

decreased to,

Al=\/(ZX 1006) / (20 x 7% 0.10) = 45 hm.

" AfSo, if ‘the cost of ‘road “construction could ‘be  reduced- to 800- Itq: per hm;’
~ the road spacing would be, .

A= /(2% B00Y ) (20'K 4 X0T0) = 5.4 hr*

If-the cost of -skidding~could be"reduced:to 0.601t¢ per-hm ‘with- some’ impro-
vements on skidroads, then‘the: rogd- 'spacing .would be,

3

By =\/(2% 100637 (20X 4°X0:60) == 54 hifr.-

.. All of these calculations - show that -the - economiv road spacing- is between"
5 and 6 hm for Cangal planning: unit. Génera;lly the distances ‘vetween the creeks
&nd the ridges vary from 1,000 to 1,400 meters. Therefore, besides the main roads
| démswihg<the creeks, a'Socond réad- dividiig the sISpes® inté twd* piecés wil' be
- n#e8ed-10r this: plansl grunftit

It might be thbught that with a lower depreciation percentage, say 3 percent;

. the road spacing could be reduced. However, it should be noted that the roads ta-

. - kbinté  consideration hére*are: without any ‘surfating;” whereds for sustained yield

- 1ORKIYY, the roads have ‘to be bulltt“with a theap of sarfacing: I addition the cost"

.. offiftairiteriance *of 'thes¢ roadls will intréase "thE total cost of road construction:

COnseqliently, with™a" mibre” detailéd - caloiétion’ the *anhil cost of road” const

: l_iﬁtigiﬁ"is“ndt going’ to be ‘chidngéd very-much: On thé othér hand;’ thée calculationis”

niilte above have-showri ‘that if 'th¥" el¥rntients "in“fofrfitly aré not chinged' withiri"

& wide range of limits, the calculatéd oall’ Sphéifigé netthier necessitdts a third road -
op-the slope nor eliminate the second road. ' .

~ > " The annusallGwed cut* inIlgﬂr‘aﬁH“K%ﬁar’plaﬁtﬂnginﬂts in “this*distiét ‘s~
}_;vjﬁ*“l.ﬁ"’c(fi'irﬁf:’pe&*"ha?"m'ifftﬁ@x‘efﬁi‘e’“plrkﬁ@f*‘id%é*aré‘hﬁt"heéﬁédﬁdf tHEMS:
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The followipg resulis. can be gerivgd:from.the galculations made-above;
Factors affecting rod spacing: - : )
-a. -Cost. of road construction. '

a
b. Annual allowed..qut.

c. Intensity of the cutting. methods.
q 4

e

4., Market. prices, of. fhe Juxober.
. ~Cost of: labor., '

1D. NewiRoad Network:of Cangal

Road spacing for Gangal planning unit has. been caloulated as 600 m and:there-
fore the theoretical road density is 16.7 m per ha. Since the newly planned system
-»dzawn. on.: the. topographic. map- is-114.75. km including29.25 km of existing roads,
-the.poad. density: is going-to be.17.9 m.per ha -Fig. 22. Therefore the rquedgns_ity
will be 7.2 percent. more:than.its. theoretical ‘value. On the other hand, the road
density was 8.6 m ger he with The “tranwportation .system shown.in the management
plan.sf 40 We believe; that the new-road system.with 1¥9 per ha road density
will he good enough both for- today’s: nead. and : for. the near future.

With the dexelopment, of this new . road.syatem, windfall and: trees which: have
ied before or after. the timeof. cutting,.could.be extracted and workers, technicians
and equipment,can be hauled.to «the; plages. where -they: are. needed without any
Joss of time and epergy. knaddition.sylvicwltural .activities and brush.control
work can be dope gasily, and gheaply. '

‘The new. road system will cause only a little loss of productive area,but,it
will help to increase the production. For £example, if 500 m of road spacing.is
used, and if the average slope gradient is 50 percent, and the road width is 35 m,-
e right; of way- is, going.fo-be-not more-than: 10, m.~Therefore the area left out of
he. production per.ha.will;be 200.sq.. - m...which. {s-2. percent of the eeneral area.
A jpew road _system .will . make it possible . to, extract.the .wood of low quality
which amounts.to about 10 pereent of:the: total production of tedav.: This -wood
has . previously .been left in.the -forast.due:to.the -high.eost .of transovertation.
.Therefore, with. the.development. 8f the new .system.a:significant -increase in pro- -
Suotion may-be-expected.

‘As a-first step, the new road system of Cangal District has, been Jbrepared, on
‘a-topographic map of the area and then ali the main access, rqads and_some of
the secondary roads have been checked on the groynd and improvements, have
been made where the terrain necessitated. Evindently the rest of the secondary

- ~F9ads. should . have heen.shecked-£00,-hut this .could not -bedone:because -0f the

Jack of. time. ,

In planning the new transportation system for the sreas it has been kept in
.tind that it should be costituted with roads, instead of some other transport
deviges <wish -high .eapscities .and operatign  eest.On :4hé .other -hand, considering
transpoﬂamf lumber.t6-other markats, projectionproblems-6f the forest,.and
utilizatign 0f, timber,we.geime to the pansiusion:that it.is.moge aduisable to con-
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Hnnetohaulthelogs fromni the southern slopes of the area to Ayancxk where the
. l Although the economic interval between roads has been applied regularly
during the planning, it has also been taken into account that the upper parts of
' many compartments should be opened more efficiently where insufficient
: were made because of the higher cost of transportation.

) 'Fouowihg the recommendations of Hess (17), we tried to establish connections

between the roads of different blanning units and all the roads have been num-
. bered starting from the main access roads, - '

- ‘The new road s'ys'tem-'of the area ha§ 15950 km of forest roads including
ga}. District and the'-Qangal' planning unit is shown in Table II.

.. The 19.0 km of road that has to be built out of the District will both connect
- _the forests with Sinop - Ayancik public highway and also Lelp ‘to open the forests
. .of Teke Deresi where the annual allowed cut is about 2,000 cu. m. o

IV. DETERMINATION OF THE "ECONOMIC SERVICE STANDARDS
' OF THE FOREST ROADS IN CANGAL DISTRICT -

In establishing service standards for forest roads transportation costs are the
- «economic yardstick. In the first section where we discussed problems related to
- -gecondary roads it was sssumed that they are to be built with a low service stan-
" jdard, because of a very low amount of average ddily traffic on them. But the
main haul roads in the main drainages are to be designed for higher speeds. The
¢hoice of service standards. for these roads rests on reaching a sensible balance
‘betv‘veen total cost of cheap transportation of forest products over an expensive
. ‘road with that of expensive transportation over cheap-roads (15). :

" 'The increasing importance of forest road construction in Turkey has made

- it necessary for the Forest Service to outline in the Forest Road Handbook four
-mervice standards for timber haul roads. (24). Acoording to this handbook, class

_ dV forest roads will be built if the annual allowed cut is below 500 cu,m.; class

- HIL.roads, if it is between 500 and 25,000 cu. m.; class IIT. roads. if it is between
© .,-500 and 25,000 cu.m.: class II roads, if it is between 25,000 and 50.000; and class
I roads if it is above 50,000 cu.m. Here we will try to check these values and de-

: ;!Jermine the economic service standards of the roads of Cangal District. It is to be

L g

i\_lpted-,here,again that in accordance with the general trend in the world’s. forestry,

. .:and because of its increasing importance in this country, we assumed that all the
¢ haulirig on main roads will 'be made with motor trucks: . :

7 'As has been pointed out above, the economic basis for the selection of service
standards is the total cost of transportation. which includes cost of road con-

g struction and: the. cost’ of--hauline. Therefore the total cost of transpertation (T)

- ean.be expressed h$ folltws 415),. ., .-, R VI

Le
.4

© ., (Hourly truck cost, fifeluding” ™ Cost'sf Sorstriction’ (and ‘sairi
T L WSS brdiver] 2 7 T gaiiinen) puk s -

= Lt <

7 (km Per hour) x (Load in tens) T otal tonnage hauled *

cuttings

30.50 km of existing roads and distribution of all of these road in respect,to Can- -

s
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Timber hauling is generally done.with 6 tpn trucks in Qan_gal', a§ ‘in most of
our forest areas, and- their hourly cost is found to be 37.50 ltq. using both the
truck haul formula and the local rates.

The average speed.of trucks on different classes of roads. is of .utmost impor-
tance, but unfortunately no research has yet been done on this subject in Turke.y )
As a result of short experiments we have made in Ayancﬂf, our observatio.ns ﬁn
some other forest areas, experiments made in otht?r countries (36.15) and fl;lia e(yi
the design speeds of their forest roads, tl‘le' foilowing design speeds were arriv

at:
Minimum radius Maximum Design
Class of Width (ditch to  Width of cuwature : grade krsf:i
road ditch) m. wh::ling o " o pe
I - 7 . 6 ) 50 8 45
I 6 5 35 10 35
I . 4 4 30 10 . 25
3 20 12 15

IV 35

It fs assumed that the class I road will be bulit with metal and‘ the others
with gravel surfacing. Both the average cost of construction and the cost of
maintenance for.them is given below, :

Cost of Maintcnance

Class of Cost of Construction
road ' 1tq. ‘per km. 1tg. per km.
1 ' . 160,000 1,000
I1 30,000 ) 2,000
I11 38,000 . 1,500
v 18,000 .- - 1,000

Asﬁming that the average truck load is 8 cu.m., the direct hauling cost cal-
culated from the transportation cost formula is as follows,

Direct hauling cost

of Design speed
CII:.Sosad km per hour 1tq. per Cu.m. per km
I . 45 v 0.208
II 35 0.268
111 . 25 ‘. 0.375

1w o R R  '().625~

h RN o A_'A:‘ X - ; A.; . : '.. . : FEERPI -'-—v-. .-. .
L S cre is expressdd as averdge antusl Gostby

%, The ¢dst of construction per km here IS exp;¢s§e&d{!§ ?g‘r?ég’sﬁﬁmed average
amortizing the 'cot ot construction in 20 yedrs and adding e e AT
annual maintenance costs which are given below, T
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Anoual cost  Annu.l average ~Total _.annual

b C"Qst -9f rgad ef.road -con- maiotenance cost .of road
" construction struction :dtq , .-cost: Itq. "_construction
Itq: per km _per km _per ki .lg. per km
160,000 8,000 1,000 19,000
80,000 - 4,000 ' .2,000 5000
. 18,000 900 1,000 i 1,900

As pointed out before,, too high a standard will result in high construction

wJ0t and too low a standard will result in_high. operating, and -maiatenance, gost.
: “ﬁgg,fore, in order to determine the economical. road stangard, a, correlation isto
.. be found between the cost of hauling and the cost of road consiruction. Using the
- _8bove given values in the break - even - point formula (36), ‘

where V = volume to be hauled, M, = cost of road construction (fixed cost),

*M, = cost of hauling (variable cost), limits for different classes of roads can be

' found. Actually, since. M. — 9,000 Itq., M/ = 0,208 Itq. for the class T road; and

M’ = 6,000 ltq. and M,” = 0,268 ltq. for the ciass IT road, the limif between these
‘two classes of roads will be, .

9,000 — 6,000

—-—'— = 50,000 Cu..‘m'
0,268 — 0,208 '

V =

. L e. If the timber to be hauled is more than 50,000 cu. m., the class T read should
" "be constructed; and if less than 50,000 cu..m. the class IT road is appropriate.

The limits between the other classes calculated in the way shownvabov'e are
-as-follows : : '

Class of Road Total volume (cu.m.)
I ' . > 50,000
IT 50 — 25,c00
II1 25 — 4300
v < 4,300

0y

, Since the annual allowed cut for Cangal District is about 20,000.cu.m. for
the main haul roads in main drainages, the class III roads will be the most eco-
SpBisel,and the roads should e, built to. this, standard. Eyidently.whete the-total
", giame o .be hauled snpually is less than 4,300 0, m., standards of-the.class IV
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V. COST AND PLANNING OF THE ROAD CONSTRUCTION
OF THE NEW ROAD-NETWORK IN CANGAL

Assuming that the improvement of the existing roads, will cost 72.0»(1‘23. per
linbir ‘metér in“altdltiontd thercostof siFfaciiB ™ thB afttibiution® of i bdf of
road construction- is shown in Table III. _ : .

The planning of the construtfion”of the ‘new 'r(')‘aa’*sis'téﬁi of (;faiﬁéilf“bistrict
is considered in thre¥Tcategortes: It is proposed-that in  the first five” yeat pabiod

the main roads within the Qangal District be constructed,. In the second ten-year -

period ‘the” secondary roads should be constructed, and the existing main and se-
cOhdéry" ré#d# infpréted™ Findlly? in the® thivd" fﬁg‘?’yﬁﬁf pricd the” cohgtrl;x_t;tion
of the m#in-ré&d¥ whith afe “going 1o comfiedt ‘the “District ‘with tha ‘Binop - Ayaheik
public highway will be cbmplet-,ed-. Therefore,; until the- read systemy is ‘comnpieted,
the logs from -the-compartments which are situated- north-of the -lins _OI wP@g
Skyline will be hauled uphill. As the roads in the main- valleys rare comple.ted in .
the first stage, and in the first ’yeq.rs 913 the.sepor}g s‘t‘gg'g,« some ‘.1,7 ,‘.’9‘2 .g.}rpmgnts
will b8~ opendd™ which “afé” p&ﬁfs;c’iyéxfe’d”inaﬁ@é‘s%ibig ‘toddy. The planning of the
¢onstruction “is " shown ‘in Table 1V -

ording to the values given above, the average cost of road construction and
mﬁﬁ?fcé;aﬂﬁé’fpé‘f cu. ‘'m:'is going“td be18BY1tq. péted m”" when j:hi%%@v‘f"éy&%ﬁ is -
completed. On the other hand, where it is assumeff'thd® tﬁe*cogﬁ o haiHiE per cu.
mx-for a distance of 40 km is 15 ltq.; delay -time due to the loading vand. and unioa-
ding is 30minutes at a cost of 2.34 ltq. per cu.m. In addition _foﬂ;'“l(‘)‘gc‘iz‘n\g— a.n:il.i une
loading 250" 1tq. ‘pér ol ni. is pafd.  Thén thé tofal cost’of transportation will be
36.35 l1tq. per cu. m. Again, if it is assumed that 'il?e'cost of“sl‘?:iflﬁmg wﬂl be Teduced
to'7.0°1t4.: percd. mywith{thecdecreasé of thefskiddmgMnce; t’otal‘cosf"o{'logﬁng
excluding fellii@land backing:will be~43.35 1tq. -per cu. m:: However, as~we pointed
out before, the same cost is 52.75 1tq. per cu. m. today.

Consequenttiys wHett th&-new réag smm‘{of‘%éﬁl“ﬁﬁé‘éﬁ’rﬁs ‘ioﬁiﬂ@ted, at
least a red{tt6R"ot9 toV10% 1t pEl” cii'm? xﬁ&?*bé‘”ef?e?ﬁ%&f@;cﬁ”mé?‘n% a re-
duction of 180,000 to 200,000 ltg. in the tothl' coSt'of -16ggitig.” Thid dﬁfés“nﬁt. tak.e
intor account -the- cost ' of ‘road construction- which-is being -domne today, which is
about 12 1tq. per cu.m.
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