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Prof. Dr. F. Backııııındun "Waldersehliessımg und Wegebau" başlık-
lı bu ıjazısı, BLV VERLAGSGESELLSCHAFT MONCHEN BASEL
WIEN taraiından !ıayınlanan "Fortschriite in der Forstıoutschait" isimli
eserden! adı geçen müessesenin tuizikdne müsaadeleri 'ile alınıp dilimize çe-
oirilırıiştir. Bu lıusıısu burada şükranla krujdedernn-

Prof. Dr. F. Backnıurui Miinih. Ünioersitesi öğretimi üyelerinden olup,
ayni zamanda, Baoiueıa Terını Bakanlığı ve Orman. İdaresinin bu üniver-
sitede kurduğu Ormancılık Araştırma M üessesesinin Ormaneılıh Geodezi-
:çi ve Ormanları İşletmeye Açma Enstitüsünün müdürüdür ve bu yazı, sa-
ym projesorim tarafınıdan dilimize çeorilip bu dergide yaymlanan ikinci
uazısıdsr".

Başlık konusunda çeşitli bolııslerde kaydedilen gelişmeleri toplu bir
şekilde özetleyen ve 'ilgili literatüre ışık tutan bu yazının konu ile ilgilenen-
ler için faideli olacağını ümid eder, tercümesi içiu lı1tfettik.leri müsaade
dolaitısile mıılıterem proiesôre teşekkürlerimi sımonml. (Çeviren).

18 ci yüzyıldan 19 cu yüzyıla geçildiği sıralarda ormanıardan gelişi-
güzel faydalanma şeklinden düzenli bir ormaııeılığa doğru bir geçiş yavaş

1) Fcrtschritte in der Fors1.wirtschaft. ELV Verlagsgesellschaft München
Bonn Wien, 1960.

2) Prof. ıDr. F. Backmund, Çev. Doç. Dr. M. Orhan Uzunsoy: Stabilizas-
yon !\letodu ve Orman Yolları inşasında kullanılması. İst. Üniv. Orman Fa. Derg.
Seri: B, Cilt: 13, Sayı: 1, 1S63.
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yavaş kendini belli etmeğe başlamış ve buna paralelolarak da ormancılık
transportıı konusu ortaya çıkmıştı r.

Tabiidir ki odunların tek tek ,'eya sal halinde yüzdürülmesi suretile

nakli. uzun nakil mesafeleri için birer transport düzeni olarak eskiden beri
biliniyor Ye orman sahaları düzensiz bir şekilde seyreden ye ekseriya an-
cak zaman zaman nakliyata elverişli olan toprak yollarla katedilmiş bulu-
nuyordu. Ancak odun piyasasının ilerleyen gelişmesine Ye yükselmesine
paralelolarak odun nakliyatının gittikçe daha fazla karayolları üzerine
kaydığı ye yolların seyrinin sürücülerin takdirine bırakılamayacağı, bila-
kis önceden planlanması gerektiği gittikçe daha açık bir şekilde belli oL-
muştur. Nitekim Baden Grand Dükalığı orman başmüşaviri JAGERSCH-
MİD odun transportu ve sal halinde nakliyat üzerine 1928 yılında yayın-
ladığı iki ciltlik bir kitapta şunları yazmakta idi:

"Orman sahalarında maksuda uygun ve dayanıklı şoseler ve nak-
liyat yollarının inşası, herşeyden evvelorman mülkünden büyük ha-
sıla elde edilmesi imkanına temel atar. Şoseler ve orman yolları bu iti-
barla sadece maksada uygun bir şekilde tertip ve tanzim edilmekle kal
rnayıp ayni zamanda kullanışlı Ye dayanıklı olarak inşa edilmeli ve
mikdarları orman sahasının büyüklüğü ile orantılı bir şekilde tesbit
edilmelid ir."

Bu görüşler dikkatten uzak kalmamış, onu takip eden zamanlarda
ormancılık uzmanları yol inşaatı konuları ile enine boyuna meşgul ol-
muşlar ve bu konu üzerinde bir ders kitapları serisi meydana gelmiş, çok
defa ormanın mekan düzeni ile ilgili yol çebekeleri planlanmış ve diizen-
siz güzergôhların yerini yavaş yavaş planlı toprak yollar, sürütme Ye kı-
zak yollan Ye ayni zamanda kaplamalı şoseler almıştır.

O zamanlar transport araçları demir çember geçirilmiş tekerlekli ve-

kızaklı. hayvanla çekilen araçlar olup güzergah larııı seyri, eğimi Ye yol
platformunun sıkılığı ancak bu araçlara göre düzenlenmişti. Hayyan çe-
ki gücü az bir sürat meydana getirebiliyor. taşıt yavaş bir seyirle hare-
ket ediyor ye güzergalun istikarnet değişimlerini zahmetsiz ye tehlikesiz
bir şekilde takip edebiliyordu, Bu itibarla hayvan gücü ile yapılan nak-
[iyatta güzergahın yatayanlamdaki gidişinde aranan şartlar azdr: kavis-
ler, arada uzun doğrusal kısımlar olmaksızın birbiri ardına srralanabıli-
yor, minimal yarıcapm, sadece en uzun odunların kıvrun içinden ancak
tıpatıp geçebileceği bir şekilde tayin edilmesi kafi geliyordu. Buna mu-
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kabil hayvan çeki gücü güzerg,lhın meyil özelikleri -bakımıııdan fe\"küla-
de miişkiilpesentti, meyilin ııisbeten düşük tutulması ve itiııa lie düzen-
lenmesi, aksi meyillerden kaçınılması gerekiyordu_

Yol gövdesinin sıkılığı hususundaki istekler daha azd ı. Gerçi \"01 plat-
formu demir çernber geçirilmiş tekerlekler ve çeki hayvanlurnun tırnakları
vasıtasile kuvvetle zorlanıyordu, fakat mutad 4-8 rrr' lük viik halınde aks
yükü yine ancak 2-4 ton arasında bulunuvordu. Ayrıca bu yük, h:ırp! ~.'!1ı:-
'zımn azhğı dolayısile dinamik tesirlerle arttmlmayau statik bir yüktü Ku-
mataş veya Makadam yollar bu yüklenrnelere mükemınelen yetiyor, çakıl ve
kurndan oluşan yol kaplamaları meydana gelen tekerlek izlerini ı;~ıpaımak
suretile daima kolaylıkla tmir edilebiliyor. önemli bir çukıır!ı~ğur: IfŞc-k-

külüne meydan verilmiyordu.

On yıllarca odun Ye diğer orman mahsulleri havvaula çekilen aradar
üzerinde ormandan dışarı taşındılar ve on yıllar bovunca onna ndırııı da
bu sebeple ayni kalan esaslara göre inşa olundular.. Birinci c1Üil\,' harbine
kadar bu böylece devam etti. İşte o sırada esaslı bir deği~iklil.: ,llktl.1 gc:I-

di; harp sırasında önemli ölçüde ıslah edilip daha fazla gelişlifdeli motor-
Iü araç. odun nakliyatındada hay/yan gücü ile çekilen araclar.r. veriui z.t
tikçe daha fazla alınağa başladı. Bu değişiklik, orman yollaru.ın ]l!"(,j<'i('ıı-

dirilmesi Ye inşası üzerinde tesirsiz kalamazdı. Nitekim Bad.:» orm:»: vo l-

ları inşaatı baş uzmanı orman baş miişaviri OTTO FABER ıq'J~ yılllhia
"orman yolları inşaatının bir gün gelip. motörlü taşıtın yol inşu.ıtı tekni-
ğine empoze ettiği kesin taleplere göre nakliyatiri tamamile veni bir şekil
almasına kayıtsız bir şekilele devarn edemeyeceğini" yazmış Ye 1938 yılu»

da modern orman yolları inşaaundau, "motorlu taşıtın yola clai r istekleri-
nin toplu özeti" olarak bahsetmiştir- Yeniliğe doğru zorlama, böylece. ma-
kine imal tekniğinin bir mahsulü olan motörlü taşıttan gelmiştir. Hayvan
gücü ile nakliyatın karşısına çıkan yenilikler, önemli ölçüde daha viiksek
Inzlıhklar, iki mislinden daha fazla bir mikdata çıkan ve sarsıntı tesiri ile
dahada artan aks hasmelan ve motorün önemli ölçüde daha yüksek olan
çeki gücü idi. Sür'atli nakliyat. uygun yatay ve düşey kmisleri, geçit ka-
-vislerini, kavisler arasına doğrusal kısımlar koymak su retile işlek bir gii-
-zergah seyrini, yol bombesini. deveri ve görüş şartlarunu ıslahını icap et-

tiriyordu; ezcümle uakliyatın emniyeti herşeyden e\ed gE1i\orclu_ Buna
mukabil motörün kuvvet potansiyeli, hayyan gücü ile nakliyalın meyil
şartlarına dikte ettiği kuvvetli istekleri bilhassa aksi meyil hususunda bir
miktar hafiflelmeğe müsaade ediyordu. Diğer eiheten vol platformunun
-duvar ve köprülerin sağlarnlaştmlması BZil11 geliyor. buna karşılık belki
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bazı istisnalar dışında blokajlı kaplama ve kumla geçirimsiz hale getiril-
miş yol kaplamaları") kullanılmakta devarn ediyorlardı.

1939 yılında orman yolları inşaatının bulunduğu merhale bu idi. Ta-
"Savvur edilebilen sebeplerden dolayı harp yılları orman transportuna da-
ha fazla bir gelişme getirmemiş olup bilakis büyük ölçüde kesimler dola-
yısile, 1945 sıralarında, aşırı bir şekilde kullanılıp acele olarak ıslaha, tamir
ve tamamlanmaya ihtiyaç gösteren bir yol şebekesi karşısında bulunulu-
yordu. Halbuki orman nakliyalının motörleşmesi hemen hemen tamam-
lanrnıştı: çünkü motorlu taşıtın tekarnülü ikinci dünya savaşı sırasındada
hüyük bir teşvik görmüştü.

Orman trnsportunun son 15 yıl içindeki gelişmesini layıkı ile takdir
-edebilmek bakımından geriye doğru bu bakış lüzumlu idi. Bu periyod
içinde değişiklik önceleri az olmuş, ancak genel ekonomik şartların iyileş-
mesi ile takriben 1950 sıralarında 1 ci dünya harbinin sonundaki gibi yine
makine imalatındaki önemli ilerlemenin sebep olduğu köklü bir değişiklik
meydana gelmiştir. Fakat bu ilerlemenin ormarıcılık transporlu üzerinde-
ki neticeleri bu defa çok şümullü Ye kesindi.

Tabiatile bu arada, motör verimi" yük alma kabiliyeri ve yükleme terti-
batı hıısusunda kamyonun yüksek bir mükemmeliyet derecesine eriştiği
ele kaydedilmelidir. Ancak bunun yanısıra çeşitli traktörler, uzun ve kısa
menzilli vinçli havai hatlar, motörlü makaralar ve diğerleri meyanında ye-
ni transport araçları da odun nakliyatı için ormancılığın hizmetine gir-
mişlerdi. Fakat asıl kesin mahiyetteki değişikliği, Amerikada imal edilip
harp sırasında daha fazla geliştirilmiş olan, -aşağı yukarı dozerin temsil
ettiği-, yol inşa makineleri getirmişlerdir. Bu makineler sayesinde tama-
mile yeni bir durum meydana geldi; toprak işlerinde el işçiliği hemen he-
men bir tarafa bırakılmış olup inşaatın temrosu evvelce alışılmış olanın
Kat kat üstüne çıkmaktadır. Yenilikler kül halinde düşünüldüğü takdirde,
artık bundan böyle orman yollarının aşağı yukarı 1 ci dünya harbinden
sonraki gibi geliştirilmiş ve ağrrlaştmlmış olan motörlü nakliyata intibak
etmesine imkan olmadığı, bilakis yeniliklerden nakliyat işlerinin bütünü
için neticeler çıkarmak, çeşitli transport araçlarını uygun bir şekilde hiz-
mete koymak ve inşat makinelerinin sağladığı imkanları layıkiyle değer-
lendinnek gerektiği ayan olur. Bu hususta FABER'in ortaya attığı "mo-
dern orman yolları inşaası" kavramı yetersiz kalmış olup problemlerin

3) Bloka], Makadam gibi yol kaplamalannda en üste serilen kumun su
yardımile boşluklar doldurması şeklinde meydana gelen geçirimsiz tabaka (çe-
viren).
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ve yapılması gereken işlerin bütününü artık iliata etmemektedir. 1945 den
sorıra bunları ifade edebilmek için artık "ormanı işletmeye açmak" dan söz:
açılması iluet olmuştur. Aşağıdaki inceleme, 1945 den sonraki bu geliş-
menin işletmeye açma planlaması ve projelendirme işleri, toprak işleri ve
üst yapı konstruksiyorıu, yolların bakım Ye tamiri üzerine ne gibi tesirler
yaptığını göstermek gayesini taşımaktadır.

i. iŞI,l.:BIEYE AÇMfı. pı_A~LAi\'I! SI YE PROJELENDİR:.\'rE İŞI ERİ

VOLKERT, nakliyatın hayyan gücü ile yapıldığı eski devirlerde yol-
ların faydalanmaya elverişliliği hususunda onları n kaplamalı veya kapla-
masız olmalarının esaslı bir fark teşkil etmediğine, ayni aracın bir yol tipi
üzerinden öbürüne geçerek odunu kesim yerinden müstehlike kadar pra-
tik bir şekilde getirebildiğine ye bunun yol şebekeleri planlamalarını bir
bakıma basitleştirdiğine işaret ederek bugün farklı transport araçları ve
çeşitli taşıt tiplerinin hizmete hazır ve işletmeye açma imkanlarının eskisi
ile kıyas kabul etmeyecek kadar fazla olduğunu, birbirlerine bağlı olduk-
ları için planlamanın ödevinin bu araç ve taşıtları birbiri ile ahenkleştir-
rnek olduğunu, hiçbir yolun tek başına maksadı temine yetmeyip ergeç bir
yol şebekesi içine sokulması ve her türlü kablo tesisin bu şebekeye bağlan-
ması gerektiğini belirtmiştir.

Fakat maalesef bu düşünceler çok defa nazarı itizara alınmamış ve
birçok yollar toplu halde işletmeye açılış ile alakası gözönüne alınmaksı-
zın hemen o anda müstacel olarak görülen ihtiyaçlar üzerine inşa edilmiş-
lerdir. Bu itibarla 1945 den sonraki yıllar zarfında genel bir planlama mey-
dana getirmenin büyük öneminin kavranmış olması Ye orman idarelerinin,
büyük orman sahiplerinin ve orman kooperatiflerinin böyle bir planlama
için gayret sarfetmekte olmaları memnuniyet verici bir ilerlemedir. Bu
planlama münferit yolların plönlanması için zaruri ön şartı teşkil eder.
Genel planlama geniş orman münasebetlerini kapsamalı ve böylece tabi-
aten mevcut olan bir transport bölgesinin makul ve iktisaden müdafaa
edilebilir bir şekilde işletmeye açılmasını mümkün kılmak üzere icabında
işletmenin mülkiyet Ye idare sınırları ötesini de kavramalıdır. Bu arada
bu planlamalar zaman zaman ziraat, hayvancılık veya suculuk ve turizm
trafiği gibi diğer iktisat şubelerinin arzu ve ilgilerini de nazari itibara ala-
bileceklerdir.

Modern ormancılığın genel işletmeye açma planlaması ile ne kadar
fazla mesgul olduğu, bu konunun ormancılık hibliyografyasında bıraktığı
yankılardan kestirilebilir. Bu hususta İsviçreden BAGDASARJANZ, GNA-
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Cİ, HESS, KREBS, SCI-IILD, ve STEINLIN'in, Avusturyadan HAFNER
ve SCHÖNAUER'iıı Ye Almanyadan v. HAAREN, v. PECHMANN ve
VOLKERT'in çalışmalarından bahsedilebilir.

1. Kablo mu, yol mu meselesi

Genel bir işletmeye açma planlanmasının ele alınmasından önce
birkaç esaslı mesele aydınlanmalıdır. Bu sorulardan belki en aktüelini
STEINLIN, "kablo mu, yol mu?' sorusu ile formüle etmiştir; bu soruda
yol şebekesi vinçli havai hat şebekesi ile karşılaştırılmaktadır. STEINLIN
bu soruya genel değeri haiz bir cevap verilerneyeceği, ancak her iki im-
kôrun mevcut olduğu herbir işletme için karara mukayeseli maliyet he-
saplarından sonra yarılabileceği sonucuna varmaktadır Fakat bugün
umumiyetle bütün uzmanlarca herhalde ittifakla müdafaa edilen görüş.
esas rolün bütün yıl boyunca kamyonla nakliyata elverişli orman yoluna
düştüğü Ye genel işletmeye açlışın esasını onun teşkil etmesi gerektiği-
dir.

2. Yol envanteri ve yol sınıflaması

Bir işletmede yeni bir düzen meydana getirmek istendiği zaman, es-
kiden mevcut ve işe yarar olanların ayırt edilmesi lazımdır. Bu itibarla
genel planlamadan önce mevcut nakliyat tesislerinin durumu tesbit edil-
melidir. KÖHLER ve KIRWALD tarafından tavsiye edildiği şekilde yol
envanteri, yol kartoteği ve yol haritası bu maksada hizmet eder. Bu hu-
susta etraflı bir inceleme, bunlara paralelolarak mevcut yollardan han-
gilerinin planlanan açılış şebekesi içine alınması gerektiği sorusunu he-
def tutar. Makineli inşa tarzında inşat sür'atle ilerlediği için, durum, gi-
diş ve meyli itbarile genel planlamaya uymayan eski bir yolun terkedile-
rek yerinin yeni bir inşatla doldurulması ekseriya bahis konusu olsa ge-
rektir. Mevcutların tesbiti işi ilk elde bir yol sınıflamasını zaruri kılar.
Orman yolları inşaatı ile meşgul iş çevreleri aşağıdaki sınıflama şeklini
teklif etmişlerdir:

Anayollar: Bütün yıl boyunca kamyonla nakliyata elverişli olan yollar
a) iki şeritli yollar,
b) tek şeritli olup savuşma yerlerini ihtiva eden yollar,

l. derece tali yollar: Kamyonla nakliyata şartlı olarak elverişli olan
yollar,

a) vasat derecede sağlam bir kaplamayı ihtiva eden, az
bir sür'atle bütün yıl kamyon la nakliyata elverişli olan
yollar,
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b) kablamasiz olup kamyonla nakliyara bütün yıl elve-
rişli olmayan yollar.

i!. derece tali yollar: Kamyonla nakliyata artık elverişli olmayan,
kaplamasız, sadece sürutücii, kızak veya hayvan ara-
baları ile nakliyat yapılabilen yollar.

Patikalar

Avusturya ve İsveçte de sınıflamanın buna uygun bir şekilde yapıl-
dığı bildirilmektedir.

3. Yol sıkl1·ğı

Yol şebekesi planlaması ile birlikte önceden çözülmesi gereken başka
bir problem daha oıtaya çıkar; bıı problem. maksada uygun ve caiz görü-
lebilden sürükleme uzunluğu. yol aralığı ve yol sıklığının testibi problemi-
dir. Bu sorular, mesela HESS ve KREBS'in belirttikleri gibi, esaslı bir in-
celemeye ihtiyaç gösterirler. Bu hususta silvikültür ve iş tekniği bakımın-
dan mümkün olan sürükleme uzunluklarına dair veriler esastır. Bu veriler-
den, motörlü nakliyata elverişli yollara ait normal aralıklara ve -sııf bir
hesap ölçüsü olarak- orman sahasının beher hektanna düşen uzunluk
ile ifade edilen işletme ortalama yol sıklığına geçilir. Yol sıklığının değeri
üzerine söylenenler şüphesiz çok farklı olmakla beraber işletmeye açma
ölçüsü hakkında bir fikir ortaya koymakta, birbirinden ayrı fakat trans-
port yönünden birbirine benzeyen iki orman işletmesi arasında mukaye-
selere imkan vermektedir. "Motörlü nakliyata elverişli yolların normal ara-
lığı", KREBS'e göre orman yolları genel projelerine girişıneden önce ta-
yini icabeden en önemli esastır. Bundan dolayıdırki elde edilmesi istenen
yol aralıkları hakkındaki kararın ayni zamanda işletme iktisadi bakırnın-
dan bir problem ortaya koyduğu gözden uzak turulamaz. Tabiiditki çok
sık bir yol şebekesi iyi bir işletmeye açılış ifade eder, fakat diğer cihetten
yüksek mali harcamaları da gerektirir. Bu ilibarla bir cihetten işletmeye
açış tesirinin diğer cihetten masrafın elverişli bir şekilde münasebete ge-
tirildiği optimal bir yol sıklığı bulunmalıdır ve bu münasebetleri matema-
tik bir formül içinde bir araya getirmek ve böyle bir hesabın sonuçlarını gra-
fik bir şekilde göstermek hususundaki gayretlerde eksik değildir. Bu çeşit
bir rneselenin etüdü için misalolarak LARSSON, SOO M ve VOLKERTin
vayınıarı tavsiye edilebilir.

Buna mukabii BAGDASARJANZ, KREBS, HAFNER Ye SCHÖNA-
VER uygun yol aralığının tabı olduğu zaman ve mevki ile ilgili şartlar do-
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layısile hesap yolu ile takdirinin mümkün olmadığını ve onu tatbikatlan
edinilen bilgi ve lokal verilere göre tesbit etmenin daha fazla tavsiyeye
lleğer olduğunu tebarüz ettirmektedirler. Literatürde ileri sürülen yol ara-
lıkları 150-600 metre arasında olup hekturda 17-60 metre yol uzunluğuna
tekabül etmektedir. Bu konuda şablon mikdarlar belki de

Tepelik ye orta dağlık arazi için : yol aralığı 250-350 m.
yol sıklığı 30-40 m/ha.

Yüksek dağlık arazi için : yol aralığı 300-500 m,
yol sıklığı 20-35 m/ha olabilir.

Mesela İsviçrede kısmen erişilen, hatta bazı yerlerde küçümsenmeye-
cek derece aşılan, Baden eyaleti Schwarzwald'mda da yer yer gerçekleşti-
rilen bu değerler aslında varılması gereken gaye değerleri temsil etmekte-
dir. Baviyera'da halen yol sıklığının hektarda takriben ancak 18-20 metre-
ye erişebildiği gözönüne getirilirse, bundan, ormanıarı işletmeye açma ko-
nusunda daha ne derece büyük bir ödevin yapı lması gerektiği anlaşılır.

4. Yolların ıneıjilleri ve kaois ıjarıçapları

Serbestçe seçilebilen ve keza genel planlama işine girişmederi önce
tesbit edilmesi gereken diğer bir değer de kamyonla nakliyara elverişli yol-
lara ait caiz görülebilen azami meyildir Bu konuda ilk zamanlar modern
eel' motörlerinin ve bütün tekerlekleri kuple araçların güç ve kabiliyerle-
rine güvenerek maksimum meylin seçiminde bir sımrlama altına girilme-
mesi, aşağı yukarı % 18 e kadar herhalde çıkılabilir mütalea edilmesi te-
mayülü vardı. Bu temayül orman yoları projeleri tanzim eden bazılarında
hatta bugün bile vardır. Ancak böyle bir düşüncenin karşısına önemli ve
ağır basan endişeler dikilmektedir. Bu eğimle ağır bir yükle iniş aşağı nak-
liyat için artık pratik bir şekilde granti edilemeyen sefer emniyeti hususun-
daki dikkati çekmeler ciddi olduğu gibi. bu derece yüksek bir boyuna eğim
halinde yağış suları yüzünden yol platformundaki aşınmanın katlanılmaz.
bir hal alacağı, bunun ne enkesite bombe vermekle ve ne de kasisler yar-
dımile durdurulabileceği yolundaki itirazlarda ekonomik bakımdan kay-
da değer. Bu gerçeklerden uzak durulamaz ve gerek literatürden ve ge-
rekse inşa edilmiş güzergahlara ait çok sayıdaki misallerden. kamyonla
nakliyara elverişli yollar için % 10 değerinde bir eğimle yetinilmesi ve
ancak nıüstesna hallerde % 12 değerinde bir maksimum meyle müracaat
eelilmesi yolunda gayret gösterilmesi gerektiği anlaşılır.

İsviçrede orman yolları için bu eğimler dikte edilmiş olup Almanya
ve Avusturyada ise tavsiye edilmektedir. MEYER, Norveçte orman vol-
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ları için maksirnal eğimin % 8 olduğunu bildirrnekte, GROB'a göre ise
İsveçte en yüksek eğim olarak 1. sınıf yollar için % 5, II, ve III. sınıf yol-
lar için % 8 kabul edilmektedir. Meylin seçimindeki bu kısıtlama çok sa-
yıda orman bölmelerini işletmeye açan, işlek, düzgün seyreden güzer-
gahlar Jçindir. İsviçre [ura'larında Ye kezalik Spessart'ta, Schwarzwald
ve Frankerıwald'da bu hususta iyi örnekler bulunabilir.

Son olarak birde kavisler için minimal yarıçapın seçilmesi kalmakta-
clırki, bu da birinci planda taşrtlara ve gövde uzunluklarına bağlıdır, Bu
konuda, daima iyi bir güzergah gidişi, mümkün olduğu yerlerde daima
minimal yarıçapın üstünde kalınması gözönünde tutulmalı ve bundan
öteye bu konular münferit yollar için proje tanzimi çerçevesi içinde ka-
rarlaştm lmalıdır.

5, Yol tipi ve 1/01 genişliği

Ana yollar ve l, derece tali yollar yapılan sınıflamaya nazaran kam-
yonla ankliyata elverişli veya en azından şartlı olarak -yani sadece bir
yönde ve bütün yıl boyunca olmamak üzere- kamyonla nakliyat yapıla-
bilir olmaları gerektiğine göre, genel bir yol şebekesinin tanzimi silsilesi
içinde bunların planlanmasr özel bir problem teşkil etmez; bu maksat
için en kesi t teşkilinin önemli verileri şimdiye kadarki tatbikatın verebil-
diği ölçüde bellidir. Bunlar arasında kamyon yollarına ait platform ge-
nişlikleri de münferit yollara ait sınıflar için daha önceden mevcut ve bu-
gün herhalde umumiyerle malum olup, iki şeritli trafik için 5,0-5,5 m, tek
şeritli trafik için 3,0-3,5 ın yi bulmaktadır, Halbuki bilhassa yüksek dağlık
arazide iş çevrelerinin tesbitine göre II. derece tali yollara dahil edilen
kızak yolları için bu konuda bir çözülmemişlik mevcut olup, bu husus
yeni kızak yolları inşaatının orman yol şebekelerinde daha ne dereceye
kadar temsil edilebileceğini esaslı bir şekilde düşünmeyi gerektirmekte-
dir. Gerçekten, kış nakliyatının maksada uygunluğu bugünkü zamanda
münakaşalıdır. Bütün yıl boyunca nakliyata elverişli kamyon yolları ile
odun nakliyatı o derece akıcı ve mevsimden yana o derece bağıntısız bir
hal almıştırki kızaklı araçların hava şartlarına olan sıkı bağlılığı işleri ak-
satıcı bir tesir yapmaktadır, Bazı yerlerde ise iş gücü noksarıı da vardır-
ki, bu noksanlık -bu yerlerde mevcut işçi ve rnüstahdemin bütün yıl
boyunca meşgalelerini devarn ettirmek düşüncesile kış nakliyatından vaz-
geçmek istenmeyen bölgeler bulunsa bile---- kış nakliyatının yapılabilme-
sini şüpheli ibr duruma sokar. Fakat bu hususta bir görüş, ezcümle kızak
yolu üzerinde yazın römorkörler ve hafif yedekjel'le nakliyat vapmak
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'olunda sık sık görülen bir temayül daha bahis konusudur. Böylece yer
yer traktör yollan denen bir kategori meydana gelmiştir ki bu yolların
meyil şartları, kavis yarıçapları ve kaplama bakımından istekleri kam-
yorıla nakliyata elverişli yolların isteklerine hemen hemen eşit ev dola-
yısile inşaat masrafları onlarınkinden az farklıdır. Buna göre yamaç üst
kısımlarını dahi mümkün olduğu kadar kamyonla nakliyata elverişli yol-
larla işletmeye açmak herhalde daha kazançlı olup bunu heryerde bil'
gaye olarak gözönünde tutmalıdır.

Bu işaretler, sadece, genel yol şebekelerinin planlanınasında bilhassa
yüksek dağlık arazi için bahis konusu olabilen bulanıklığı göstermek ga-
yesile yapılmıştır. Endüstri tarafından devamlı olarak geliştirilen imalat
formları arasında piyasaya arzedilen kısa menzilli küçük kablo tesisler
Ye motörlü makaralar bu soruların çözülmesi için yeni imkanlar ortaya
gettrmektedirler. Bu konuya burada daha fazla girebilmeksizin denebi-
Iirki kablo tekniği motörlü taşıt yollan ile kombine bir şekilde istikbalde
gittikçe daha fazla bir ehemmiyet kazanacaktır. Bu konu üzerine STEIN-
LIN, ZEHENTNER, RUDOLF MEYR ve v. KAUFMANN'ın yayınlan
zikredilebilir,

6. Ciızergôlı tayini ve proie tanzimi

Mukirieli toprak işlerinin zaruri bir neticesi olarak tek bir yol için
proje tanziminde belirli bir değişiklik meydana gelmektedir. Orman yol-
ları inşaatının HAFNER gibi tanınmış temsilcileri, "nisbeten düzgün
seyreden güzergôhlar için maksada ve inşa metoduna uygun bir sıfır
hattının (ilk güzergôh hattının) serbest kavislerin i yerleştirilmesi ıçın
esas hat olarak kullamlrnağa" tamamen yeter göründüğüne işaret etmek-
te, SCHWElGLER ise basit şartlar altında Ye emanet usulü ile yapılan
bir işte projenin tam olarak hazırlanmasından sarfınazar edilebileceği ve
bundan bir zarar gelmeyeceği kanaatinde olup sözlerine devamla, "iyi
seçilmiş bir esas hat, güzergahın geçirilmesine yetmelidir, hatta iddia et.
rnek isterirnki bu suretle inşa edilmiş bir yolun arazıye tecrübeli bir yol
inşaatcısı tarafından sadece bir cep meyil ölçeri ile geçirildiği anlaşılına-
yacaktır demektedir. Bu düşünceyi haklı gösterecek birçok misaller mevcut
-olmakla beraber bu misalIere daima basit sarılann mevcut olduğu ez-o; b ,

.cürnle yamaçların uzunlamasına boylu boyunca uzandığı, zeminin özel
-emniyet tedbirlerine ihtiyaç göstermeyen bir yapı zemini Ye tesviye işleri-

4) .Basi t ve pratik metodlarla ve araziye iyice intibak edecek şekilde geçı-
ı-i'en ve tam bir daire kavsi olmayan kavislcr (çeviren).
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nin basit olduğu ve keza önemli bir öıı şart olarak dozer üzerinde mahir
ve güvenilir bir sürücü bulunduğu hallerde rastlanır, Buna mukabil gü.
arazi, şartlarında, kayalık menzillerde ve sanat yapıları için ve keza beton:
ve asfalt kaplamalar yapılması halinde, HAFNERin işaret ettiği gibi, ka-
visIerin araziye çakılması, kazıklarla belli edilmiş eksen noktalarının nivel-
rnarıı ve niveletlerin yerleştirilmesi suretile güzergdhın ekseriya arazide
doğrudan doğruya güzergah tayinine ait alışılmış mütad metodlara gör
tayini rrıaksada ve arzuya uygundur, SCHWEIGLER'de, inşat işlerinin bir
müteahhide ihalesi halinde yine eskisi gibi tam bir projenin, yapılacak iş-
lerin müfredatırıa esas teşkil etmesi gerektiğini tebarüz ettirmektedir.

Diğer eihetten iki İsviçreli yol inşaatı pratisyeni de tam bir proje
taıızimi tarafına katılmaktadır. Bunlardan ROTH'a göre, makineli inşaat-
ta hele güç bir inşaat sahasında şimdiye kadar yapılandan başka türlü
bir projelendirme yapılması için pratik hiçbir sebep bulunmarnakta. KREBS'
ise "projelendirme metodlarının birer metod olmaktan çıkması" ve "in-
şat metodlarının yabanileşrnesi" yolundaki endişelerini açıklarnaktadır.,
Bu ifade tarzlan belki biraz keskindir, fakat nazari itibara alınmağa la-
yıktırlar,

Gerçekten de, sıhhatli ve tam bir proje tanzimiııe dair mevcut bil-
giler kaybolup gitmemelidir. Kaldı ki ormarıcılıkta planlara göre çalışma-
ğa esasen alışılrmştır, o halde neden nakli ya ta elverişli bir yolun geçiril-
mesi bahis konusu olduğu zaman böyle cezri bir düşünce ile plftnhlıktarr
vazgeçilsin? Ancak proje ile ve proje sayesindedil'ki arazi ve inşaata bü-
tün tafsilatı ile hakim olunabilir, Şayet dozer için toprak tahrikinin birn
az veya biraz fazla oluşunun önemsiz olduğu ileri sürülürse, o zaman
buna karşılık olarak. makine yedek parçalarının da para ile satın alındı-
ğı, keyfi ve ınanasız bir şekilde meydana getirilen tesviye materiyalinin-
sadece yapı araçlarının israfı manasma gelmekle kalmayıp ayni zaman-
da bunların meydana getirdiği depoların duruma göre ya odıın istihsa-
line elverişli orman toprağını hiç olmazsa bir zaman için işgal ettiği ya-
hu t güzergahın aşağı tarafında bulunan meşcerelere zarar verdiği söy-
lenebilir, Arazideki bütün tesbit ve işaretlernelerin makine tarafından'
yok edileceği mütaleasıda makbul değildir; çünkü yol ekseninin ve yapı
kotlarının yanlardan. inşaat sahası dışından da emniyet altına alınması-
kabildir ve birçok yapı yerlerinde bu yapılmaktadır. Yol inşaatı uzman-
ları proje tanzimi konusunda bu işin çeşitli entansite kademeleri bulun-
duğunda her zaman için birleşmişlerdir. Kendilerine verilen inşaat tasa-
rısı için bu uygun olan kademenin tesbiti sorumlu inşaat şeflerinin ödevi
~llTlalıdır, Bununla beraber zaman olup güzergahın geçitilişinde meyle-
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göre araziye çakılmış bir sıfır hatı ile yetinmek tamamile kabil olsa da-
hi, tesviye işlerinin takdiri için elzem olan bir kısım profil ölçmeleri ile
onu tamamlamak gerekir.

II. TOPRAK İŞLERİ VE ÜST YAPI KONSTRÜKSİYON1J

Modern yol inşaatini Ye keza modern orman yolları inşaatini harp-
ten önceki inşa tekniğinden ayıran iki husus, toprak mekaniği bilgilerinin
geniş ölçüde nazan itibara alınması Ye yapı yerinde işlerin hemen he-
men noksansız bir şekilde makineleşmiş olmasıdır.

1. Yol inşaat makineleri

İnşaat makinelerinin kulanılması en belirli ifadesini kaba tesviyenin
meydana getirilişinde, yani esas itibariyle toprak işlerinde bulur. Bu ko-
nuda gerçekten muazzam bir değişiklik meydana gelmiştir. Harpten önce
irili ufaklı işçi kafileleri kazma ve kürekle toprak meteriyalini gevşetip
el arabaları Ye vagonetlerle taşıyarak yarma ve dolduruları meydana ge-
tirmek için zahmetli Ye zaman alıcı el işleri ile uğraşırken, bugün yapı
yerlerinele ancak pek az sayıda işçiye rastlanmakta, onlarda makineleri
kullanmakta ve liizum hasıl olan tamamlama işlerini ve ince işleri yap-
maktadırlar.

Orman yolları inşaatında kullanılmakta olan makineler üç gnıpa ay-
rı Iır.

a) Toprak materivalinin kazılması, taşınması ve tesviyesine ait
araçlar,

b) Toprak malzemeııin kanştın lmasına ait araçlar,

c) Sıkıştırma araçları.

Bunlardan 1 ci grupa dozerler, trakskavatörler (Loader'ler) Ye grey-o
Cıerle, ekskavatörler, skreyperler Ye taşıt araçları dahildir.

Dozer, topyekun makineli toprak işlerinin gelişmesinin başlangıcınr
leşkil etmekle kalmamış, fakat ayni zamanda onun sembolü olmuştur.
Federal Cumhuriyet (Almanya) ve Avusturyada 1950 yılına doğru or-
man yolları inşasında kullanılınağa başlanan ilk dozerler katerpillar ti-
pinele Amerikan menşeli dozerlerdi. Bugün ise yerli ve yabancı pek çok
imalat örnekleri hizmet görmekte olup motör güçleri esas itibarile 50-100
PS arasında değişmektedir. Orman yolları inşası için bunlardan eksen-
ya 60 veya 90 PS gücünde olan dozerler tercih edilmekte ve birinciler
yüksek clağlık arazideki inşaat için üstünlük göstermektedirler. Dozerler
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hareket yönüne dik sabit bıçaklı veya döndürülebilir bıçaklı olarak ya-
pılmaktadır. Bıçağı dozerin boyuna eksenine çeşitli meyillerde eğik ola-
rak tesbit edilebilen bu sonuncular bilhassa yamaç yarmalan için elve-
rişli olup buna göre de öncelikle meyilli arazide seyreden orman yolları
inşaatı için uygundur. Bu araçların enine tesviye (yandan kesme) sure-
t ile yol açmağa" eherişliliği dolayısiyle, HAFNER'e göre güzergahın
düz arazi kısımları yerine nisbeten meyilli yamaçlar üzerine alınması
daha uygun olur.

Dozer çözdüğü toprak materiyalini boyuna olarak takriben 3C
metre gibi kısa mesafelere taşıyabilmekle beraber, yandan küreleyip de-
re tarafındaki yamaç: üzerine dökme suretile çalışmada daha fazla verim
sağlar. Bu itibarla dozerle çalışmada toprak tesviyesini boyuna olarak
yapmaldan ziyade yana doğru yapmak cihetine gidilir. Dozerlerin veri-
mi üzerine verilen rakamlar bilindiği üzere çok geniş limitler arasında
değişmektedir ve keza araçların çalıştırıldıkları şartlarda son derece çe-
şitlidir.

Bu hususta sadece bir fikir vermek üzere, 90 PS gücünde bir doze-
rin veriminin saatte aşağı yukarı 35-70 m" ve yapı sür'atinin saatte 25-60
m arasında olabileceği söylenebilir. HAFNER'e göre orta ağırlıkta ve
ağır dozerlerle çalışmada el ile çalışmaya nazaran takriben 4-6 misli bir u-
cuzluk elde edilmektedir. Bataklık arazi, göçünlü alanları ve fazla mikdarda
~,11 sevkeden tabakalar için dozer elverişli değildir; bu husus daha önceden
Iıenüz güzergdhın tayini sırasında gözönünde tutulmalıdır. Dozer şüphe
yokki kaba ve ormarıda çok defa az hoşa gider bir yapı meydana getir-
meğe müternayildir. Sırf aracın kendisinin zemine sağlam bir şekilde
oturması bakımından güzergahın mümkün olduğu kadar kazı profilleri
i.izerine alınmasına gayret edilmiş olmalıdır. Bu hususta GRABNEH,
"güzergahın böyle bir araçla yol platformunun bütün genişliği kazı ze-
mini üzerine düşecek kadar geniş açılmasının, orman yollarının ozelliği"
olduğunu belirtmektedir. Bu ise, prodüktif orman toprağından fedakar-
lık pahasına lüzumsuz ölçüde geniş yol platformları ve depo edilmesi
ayrıca masraflara ve zararlara sebep olan materiyal fazlalığı meydana ge-
tirir. Dozerle dolduru teşkilinde materiyalin ayıklanmaması, humus, kök-
ler ve odun parçalan ile karışarak sonradan kontrolü imkansız karışımlar
meydana getirebilecek bir yapı teşkil etmesi de ayrıca bir kusur olarak

5) Elrıine profil içinde materryalin bir taraftan (yamaçtan) kazılıp öbür
ta.raf taki (dere tarafındaki) dolduruya dökülmesi sure tile yapılan yol açma dü-
zeni (çeviren).
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görülmektedir. Bu arada kışın dozer işleri yapmaktan da çekinilmelidir.
aksi halde toprak kitlesi içine istiflenen karlar, donların ilk gevşeme pe-
riyodu içinde kendini lıoşa gitmeyecek bir şekilde belli eder. Ayni suret-
le uzun süren yağış periyodları içinde kohezyonlu topraklar üzerinde do-
zer işleri en iyisi tamamile durdurulmalıdır.

Diğer cihetten ağır makinelerin hizmete konulması genelolarak ya-
pı yerinin uygun bir surette hazırlanmasına ihtiyaç gösterir. Bu hazırlık,
kiitükleıin, kaya bloklarının, taş partilerinin uzaklaştırılması şeklindedir.
Islak yerlerin açık ve kapalı hendekler, boru menfezler yardımile suları-
mn akıtılması bilhassa önemlidir. Yol inşaatında makine kullanılmasının
başarısı bu işlerin iyi bir şekilde yapılmış olmasına önemli ölçüde bağlı
olabilir. Dozer çalışmasına paralelolarak lağım deliklerinin açılması için
transportabI lağım delme araçları iyi neticeler vermiştir.

Meydana getirdiği iş dozerinkinden daha ihtimarnh olan bir toprak
işi aracı da trakskavatör olup, bu araç tesviye bıçağı yerine bir çelik tek-
ne ile donatılmış paletli bir araçtır ve ayni surette yamaç yarmalannda
kullanılabilir. Fakat dozerin aksiııe olarak bunlarda gevşetilen toprak ma-
teriyali basit bir şekilde itilip kürelenmeyip trak skava tör tarafından alı-
nıp kaldırılır ve uzun (100 metreden uzak) mesafelere taşınarak uygun
görülen yerlere yeniden serihr Bu imkan mesela humusun kaldırılarak
depo edilebilmesi bakımından değerlidir.

Trakskavator, İsviçre'de toprak işleri ıçın tercihan kullanılmakta, ve
NEUBER, Avusturya'da bu aracın hizmete konduğunu bildirmektedir.
Aradan geçen zaman zarfında gerek dozer Ye gerekse trakskavatör daha
fazla geliştirilmiş Ye son olarak 1960 yılında Münih'te açılan inşaat ma-
kineleri sergisininde gösterdiği gibi pek çok imalat tipleri ve çeşitli motor
güçleri ile piyasaya arzedilmiştir. Bu suretle ormancılık, kendi yapı ta-
savvurlarma uygun olan Ye ormanda ihtimamlı bir çalışmayı garanti
eden makine tiplerini seçmek hususunda gittikçe daha fazla imkanlara
kavuşmaktadır.

Bilhassa stabilizasyon işleri ile ilgili olarak büyük önem kazanan bir
toprak işi aracı da, kendi gücü ile hareket eden yol rendesi veya matör
greyder'dir. Bu araçta akslar arasınada her tarafa dönebilir bir şekilde tes-
bi! edilmiş olan kalkan, bombeli ince tesviyenin ve şevlerin tanzimi
Ye sivri kesitli su hendeklerinin açılması işlerine özel bir uygun-
luk göstermektedir. Stabilizasvon işlerinde greyder, toprak yapı mate-
riyaliııin karıştırılması Ye yayılmasında kullanılmaktadır. Greyder yolla-
rm tamiri için geri planda sayılmayacak bir araç haline gelmiştir.
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Orman yolları inşaatında daha ikinci dünya harbinden önce mün-
ferit olarak kullanılmasına alışılmış olan ekskavatörlerin istimali bugün-
yeniden artmakta bulunuyor. Bu cümleden olmak üzere kaşıklı ekskava-
törler kaya parçalarıımı alınıp götürülmesinde öncelikle kullanılmakta-
dır. Ekskavatör, nisbeten az ölçüde el işçiliği ile tamamlanmak suretile,
ihtimarnlı bir yapı tarzına, düşüneeli ve düzenli bir materiyal dağıtımı-
na elverişlidir. fakat daima ayrıca transport araçlarına ihtiyaç gösterir.
Son zamanlarda hendeklerin açılması için yapılmış özel ekskavatörler
ehemmiyet kazanmaktadır. Diğerleri meyanınc1a ZANNER'de böyle bir
aracın deneme çalışmalarına dair bilgi vermektedir.

Skreyperlere orman yolları inşaat alanlarında pek az rastlanır. Bun-
ların kulanılması ancak büyük ölçüde boyuna transport (boyuna tesvi-
ye) işlerini içine alan geniş materiyal hareketleri bahis konusu olduğu
takdirde caizdir.

Stabilizasyon sırasında toprağı bir takım ilave maddeleri ile karış-
tırmak hemen daima liizurnludur. çalışması esnasında ayni zamanda
toprağı karıştırıcı bir faaliyet de gösteren greyder belli şartlar dahilinde
bu işi yapabilir. Fakat kohezyorılu topraklarda karıştırma işlemi ancak
bahçe frezeleri tipinde makinelerin gördüğü şekilde entansif bir karış-
tırma işine lüzıım gösterir; ve gerçekten de ilk stabilizasyon çalışmaların-
da bu makineler kullanılmıştır. Bugün ise, bu işler için Seaman Pulvi -
Mixer, Skoda frezesi ve Ringhoffer frezesi gibi özel makineler hizmet
görebilir.

Yol inşaatında sıkıştırma tekniği konusunda kaydedilen harp sonrası
gelişmeleri. esaslı bir değişiklik meydana getirmiştir. Bu hususta VOL-
KERT'in bir etüdüne işaret edilmelidir. 1939 dan önce orman yolları in-
şasında ne zaman sıkıştırma yapılacak olsa, her defasında akla sadece
statik tesirli düz silindir gelirdi. Bugün ise her orman yolu uzmanınca
bilinmektedir ki, sıkıştırma işi toprak materiyaline göre düzenleımıeli ve
ona göre ele çok çeşitli olmalıdır. Bu kavram, toprak mekaniği problem-
lerinin literatürdeki miinakaşasının bir sonucu olmakla beraber sıkıştır-
ma araçlan hususunda endüstrinin piyasaya arzettiği zengin bir seçim
imkanı ile clesteklenmektedir.

Toprak mekaniği. topıakları. kohezyonlu topraklar (balçık, kil, toz)'
ve gevşek topraklar (çakıl ve kum) olarak sııuflandırmaktadır. Her iki
grııp topraklarda da toprak zerrelerinin gerçekten boşluk hacmi az bir
şekilde istiflenmesi için statik bir basınç yeterli değildir. Kohezyonlu top-
raklarda bu iş boşluk hacımlarım azaltmak, hava "e suyu dışarı atmak
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'için yoğurucu ve çiğneyiei bir tesire ihtiyaç gösterir; gevşek topraklarda
ise zerrecikleri mümkün olduğu kadar sıkı bir şekilde istifleyebilmek
için birbirini hızla takip eden sarsıcı ve dövücü bir hareketle zerrecikler
aralarındaki karşılıklı sürtünmeyi geçici olarak bırakmaya zorlanmalıdır.
Bununla ayni zamanda boşluklar içinde kalmış olan hava ve nem de dı-
·şan atılır.

Kohezyonlu toprakların sıkıştmlmasmda üzerinde küçük en kesitli
(40 sm") çıkmtılur (keçi ayakları) ile donatılmış bir düz silindir olan
keçi ayağı silindirler bu işi görür. Toprak üzerinde ayni anda daima az
·sayıda çıkıntı (ayak) tesir ettiğinden, keçi ayağı silindir için hizmet
ağırlığına oranla santimetre kareye çok yüksek bir yüzey basıncı elde
edilir ve ayni zamanda toprak zerrecikleri içeri gömülen bu ayaklarla
yoğurulur ve istiflenir.

Tesiri yalnız kendi ağırlığının meydana getirdiği 8-12 tonluk statik
basınçtan değil, fakat ayni zamanda havalı lastik geçirilmiş olup, hızla
dönen tekerleklerinin yaptığı yoğurucu ve çiğneyici tesirden de ileri ge-
Ien lastik tekerlekli silindir de bir sıkıştırma aracıdır. Lastik tekerlekli si-
lindir aslında bütün toprak çeşitleri için, özellikle, daha önce başka bir
silindirle meydana getirilmiş tesviye yüzeylerinin müteakip sıkıştırma işi
için elverişlidir.

Gevşek çakıl-kum topraklarının sıkıştınlmasıncla vibratör sıkıştırıcı-
ların çeşitli formları hizmet görmektedir. Bunlardan vibratör plôklarm
(plate vibrator) veya sathi vibratörlerin (surface vibrator) beton inşaat-
ta kullanıldığı malumdur. Fakat orman yollan inşaatında öncelikle vib-
rasyon silindirleri kullanılmaktadır. Bunlar, silindir gövdesine eksantrik
düzenlerle bir silkelenme hareketi verilmiş düz silindirler olup, bu sa-
yede 3,5 ton kadar ağırlıktaki bir silindir, 20 tona kadar bir sıkıştırma
randımanı verebilmektedir. Vibrasyon silindiri ile sıkıştırmada en üstte-
ki toprak tabakasınm gevşetildiği ve lastik tekerlekli veya düz bir silin-
dirle arkasından ayrıca tamamlayıcı bir sıkıştırmaya ihtiyaç göstermesine
karşılık, bu silindirin 1 m. derinliğe kadar inen derinliğine tesiri tebarüz
ettirilmektedir. Vibrasyonlu silindirler çok çeşitli olabilmekte, bir çeki
'aracı ile yedekte çekilen tipleri yanında ya refakat eden bir sürücü tara-
fından elle idare edilen yahut tandem silindirler olarak araç üzerinde
oluran bir sürücü tarafından sürülen kendinden hareketli (motörlü) vib-
rasyon silindirleri mevcut bulunmaktadır. Son zamanlarda vibrotamper
denilen bir araç da orman yolları inşaatında sıkıştırma işleri için kulla-
rnlmaktadrr. Bu araç birbirinden müstakil 4-6 adet vibratör pldk ile do-
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natılrnış paletli veya tekerlekli bir araç olup, yol enine kesitinin bom be-
sine iyi intibak edebilmesi ile kendini diğerlerinden ayırır. Vibratör sı-
kıştıncılar içinde statik basınç Ye sarsma hareketi yolu ile tesir eden vib-
rasyon tamperleri (vibrating tamper) (pnöymatik tokmak) tesir tarzı
itibarile biraz değişik bir tip olup, bunlar orman yolları inşaatında (yeni
inşaatta) dolduru şevlerinin tabaka tabaka sıkıştırılmasmda yahut yol
çukurlarınırr yamanmasında çukur içine konan karışımın sıkıştmlmasında
hizmet görmektedirler.

2. Yol inşa makinelerinin tedariki ve kullanılması

Ağır makinelerin kullanılması meselesi bir sıra işletme ekonomisi
problemleri ortaya çıkarır. Herhalde şıırası peşin olarak söylenebilir ki.
orrnanda, makine kullanılmasının ne maksada uygun ne de iktisadi ba-
kımdan yerinde görülebilir bulunduğu mahdut çevreli yapı tasavvurlan
daima mevcut olacaktır. Bu durum bilhassa sapa durumda Ye geçilmesi
güç orman kısımlarının bahis konusu olduğu veya inşaatın çok çetin
şartlar ve göçme tehlikesi arzeden arazi içinde yapılması gerektiği du-
rumdur. Orman yolları inşaatında ekonomik olarak makine kullanılması-
na ait sınırların tesbiti henüz etraflı araştırmalara ihtiyaç göstermek-
tedir.

Ağır yol inşa araçlarının (dozerler, greyder ve mikzerler) tedariki
çok yüksek ve orman sahiplerinin çoğunluğu için katlanamayacakları öl-
çüde sermaye yatırımlarına ihtiyaç gösterir. Ancak devlet orman idare-
leri, büyük özelorman işletmeleri ve orman sahipleri birlikleri bu çapta
masrafları yapabilecek ve makineli işleri, iktisadiliğin vazgeçilmez istek-
lerini çok iyi düşünülmüş bir kullanma organizasyonu ile yerine getirmesi
gereken itinalı bir emanet usulü ile yapabilecek bir durumdadır- Emanet
usulü olmadığı takdirde ise bütün yapı işlerinin bir müteahhide ihalesi
bahis konusu olur. Bugün Almanya'da büyük bir makine parkının bütün
külfetlerini yerine getiren, onu keza piyasaya çıkmakta olan yeni model-
lerle devamlı olarak tamamlayan Ye bunlardan başka lüzumlu ilave teç-
hizat ve iş tecrübesine de sahip bulunan çok muktedir ve çok sayıda yol
inşa firmaları vardır. İşler ekseriya belli birim Iiatlerle ihale edildiğinden.
daha önceden. bir projeye dayanması gereken ve işletmeden sorumlu or-
maneının etraflı teknik malümat beklediği tam bir birim fiat listesi tan-
zim edilmelidir. Bundan başka işlerin devamlı bir şekilde kontrol ve mu-
ayeııesi de önemlidir.

Ve nihayet, inşaat makineleri kira ile temin edilebilir ve işler bu
makinelerle, fakat emanet usulü ile yapı labilir. Küçük ve orta çaptaki
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inşaat firmaları kendi işlerinde her yakit yüklü bir şekilde kullanmadıkla-
rı makineleri kiraya verdikleri ye yer YE'r özel bir takım kiralık makine
taahhütlerine de girdikleri için bu imkan bugün artan bir ölçüde mev-
outtur. Bu suretle, makine kulanmanın tarif edilen üç tarzı bugün yan-
yana bulunmakta ve bunların herbiri o sırada mevcut olan şartlara göre
yerinde olabilmektedir. Son zamanlarda bu konularda E. THIELMANN
Ye H. BRENDEL zıt görüşlerle birbirlerine cephe almışlardır.

Büyük orman idarelerinin orman makine daireleri veya makine ardi-
yeleri şeklinde kendilerine mahsus bir makine parkı bulundurmalarının
maksada uygun, hatta lüzumlu olduğu görüşü kabule uygun olsa gerek-
tir. Bu tesisler yalnızca, ormancılığm rnakineleşmesi, konumuzda orman
yolları inşaatının ınakineleşmesi sahasında kendine has ve yabancı ilgi-
lerin tesirinden uzak olarak edinilmiş tecrübe ve esasların bir araya ge-
Iirilebilmesi, makine tiplerinin daha fazla inkişafına iştirak edilebilinme-
si ve memur ve işçilerden yeni yetişenleriri teknik yetişmelerinin emniyet
altına alınabilmesi imkanı bakımından bile tavsiyeye şayandır. Bunun,
yani sıra afetlerde her zaman elde hazır bulunan makinelerin kullanılma-
sım gerektiren durumlar da sık sık hasıl olur. Tabiatile, bu gibi makine
işletmeleri gerekli personel ve atelyeleri elde hazır bulundurmalıdır.

Diğer cihetten bu takdirde makinelerin merkezi bir yerden dışarıya
gönderilip kullanılmasının bir takım güçlükler çıkardığı da şüphesiz sık
sık görülmüştür. "Kuru havalarda herkesin dozer istediği, yağışlı hava-
larda ise kimseye lazım olmadığı" şeklindeki ifade, bir idare kadrosu
içinde sık sık karşılaşılan durumu isabetle belirtmektedir, Kiralık maki-
nelerin kiralanması bu durumu önlemek ve geçiştirrnek için çıkar bir
yoldur. Makinelerin boş zamanı olmaksızın işlerin müsait havalarda ve
böylece ekonomik bir şekilde yapılabilmesi, bu makine kullanma tarzının
sağladığı faiele olarak tebarüz ettirilmekte Ye birçok işletmeler kiralık
makinelerden elde edilen iyi sonuçlardan bilgi vermektedirler.

Ve nihayet, sadece makineleri kira ile tutmakla kalmayıp, bütün işin
bir firmaya verilip verilmemesi ise herşeyden evvel elde mevcut iş gücü
meselesidir. Eldeki orman işçilerinin sayısı yeter olduğu ve yol inşaatı bu
işçiler için arzu edilen devamlı çalışma imkanını sağladığı takdirde kira
ile tutulan makineler yardımı ile emanet usulü iş tavsiye edilebilir. Bah-
sedilen bu şartlar mevcut olmadığı takdirde ise, inşaat işleri firmalara iha-
le edilmelidir. Ayni tavsiye, özel stabilizasyon metodları gibi güç yapı
tarzları özel inşaat makinelerinin kullanılmasını gerektirdiği takdirde de
yerindedir.
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Burada son olarak bir noktaya daha işaret edilmelidir ki, orman ida-
resine ait makine mi, yoksa yabancı makine mi kullanılması sorusunun
cevaplandınlması ayni zamanda aracın cinsine de mühim ölçüde bağlı-
dır. Araç ayni zamanda yolların bakım ve tamiri için de ne kadar fazla
kullanılabilecekse, onun satın alınması bir orman kooperatifi, büyük bir
özelorman idaresi veya bir devlet makine işletmesi için o nisbette faydalı
olacaktır. Bu husus, kırmataş yolların ve mekanik olarak stabilize edil-
miş yol kaplamalarının tamirinde herzaman yeterli bir şekilde kullanıla-
bilen yüksek fiatli motor greyderler için doğru olup, ayni surette tamir
ve bakım işlerinde kullanılması zaruri bir hale gelmiş olan lastik teker-
lekli silindir için büyük bir özellikle ve vibrasyon silindiri için ise kısmen
yerindedir. Buna ımıkabil ağır makinelerin, mesela 90 PS den yukarı do-
zerlerin, mixer ve serme makinelerinin (road finisher) elde tutulması,
prensip olarak iktisadi değildir.

3, Makineli üst yapı inşaatı

Makineli toprak işleri için bahsedilen ayni sebepler, yanı ıŞ giiçü
noksanlığı, sür'atli yapı gelişmesine olan talep, makine sayesinde güç
işlerin teahhüdü altına girilmesi, yol kaplaması inşatının imkan olduğu
nisbette makineleşmesi yolundaki gayretlere de yol açmıştır. Bıı makine-
leşme herşeyden evvel bir defa yalnız el işçiliği ile meydana getirilebilen
blokaj temelin terkedilip, dökrne (moloz) temel usulüne geçilmesi de-
mekti. Bu usul, Münih çakıl düzlüğü veya rnoren sahaları gibi zengin ça-
kıl depolarına malik mıntakalarda uzun zamandan beri uygulanan bir
usuldür. Son zamanlarda ise, temel taşı olarak kullamlmağa elverişli taş-
ların temin edilebildiği çenelerde dahi moloz temel denen dökme temel
usulü" tercih edilmektedir. Taş ocaklarının değersiz moloz ınateriyali bu
maksat için özellikle kullanılmağa elverişlidir. Steigerwald'de bir orman
işletmesinin aşağıdaki iş tarifnamesi. bu yapı tarzı için misalolarak işe
yarayabilir. Mevcut durum: Kısmen yapışkan, su tutma kabiliyeti yük-
sek killer, dik ve göçme tehlikesi gösteren yamaçlar, kuzeye bakan yu-
muşak meyilli rnevkide kısmen kumlu balçık. Yapı materiyali: Kum ta-
şı. Yapılan işler: 60 PS lik bir dozerle kaba tesüyesinin yapılması, men-
fezlerin konulması. ıslak yerlerin ön tahkimi, drenaj hendeklerinin açıl-
ması, çakıl filtre ile Iiizumu kadar alt yapı ıslahı, motör greyeler ile in-
ce tesviyenin meydana getirilmesi, lastik tekerlekli siliııdir ilc sıkıştmna.
trakskantör (Loader) ile bir taş ocağı moloz yığınından moloz alınıp

6) Tasların bloka idakinin aksine olarak elle diz ilrrıeyip dökülmesi ve sc-
rilmesi sureti Il' meydana getirilen üst yapı tema' i. (ccvircn ı.
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getirilmesi, muhtelif kalınlıklarda (30-35 srn.) serilmesi, yapı yerincleki
trafik Ye vibrasyon silirıdiri ile sıkıştırma, kumclan i sm. kalınlığında bir
kaplama tabakası serilmesi. Buna uyan inşa usulleri yerel bazı değişiklik-
lerle, LÜNZMANN'in bildirdiği gibi, mesela, Amerika ve İsveç'te de
yaygın haldeelir.

Dozer ve greyderin çalışması keza eski sandık profilinin terkedilme-
-sını Ye moloz sergisinin banketlerle sıınrlanmayıp, bitişiğlndeki yol hen-
«leğlnin kenarına kadar bir karna şeklinde uzarıdığı kama profiline geçil-
mesini de sonuçlamıştir. Moloz sergi usulü hızla ön plana geçmekte ve
Kamyon tarafından dökülen materiyalin serilip yayılması ancak az ölçü-
de bir iş gücü istemektedir. Bu iş, kısa bir zaman önce SCHWEIGLER
ttırafından yapılan bir tebliğe göre, bir kırmataş yayma aracı kullanmak
suretile mühim ölçüde daha basitleştirilebilir. Aracın deneme çalışması,
iki servis elemanı ile 8 saatlik bir iş günü içinde 24-30 kamyonun" işinin
bitirildiği ve balast yabası ile yaymaya karşılık emniyetle % 60-65 ora-
nuıda bir iş tasarrufu sağlanabileceği sonucunu vermiştir.

4. Yol siabilizasıjonıı

Makineleşme en mükemmelolarak stabilize yolların inşasında ger-
çekleşmektedir. Stabilizasyon, blokaj 'usulü veya Makadam usulü gibi

'bizatihi bir usul olmayıp, bilfikis yapı yerinde mevcut olan toprağı yoluıı
temel yapı malzemesi olarak kullanmayı Ye toprak mekaniği esaslarına
göre onu, trafik ağırlığını taşiyabileceği stabil bir duruma getirmeyi
hedef tutan bir prensiptir. Stabilizasyona esas teşkil eden düşünceler
daha 1 nci dünya harbinden çok önce Amerika'da geliştirilmiş olup, daha
sonra hava alanı inşaatında Almanya'da da uygulama sahası bulmuş ve
:2 nci düny harbinden sonra Amerikan inşaat makineleri ile birlikte tek-
Tr Avrupaya gelerek burada önce Avusturya'da keza orman yolları inşa-
atında da rağbet görmüştür. Burada Wienerwald'deki orman yol1an in-
şaatında toprak stabilizasyonıı uygulaması üzerine ilk olarak BERGER
hilgi vermektedir. Müteakiben GREISS, stabilizasyon düşüncesini yapı-
·cı bir şekilde benimsemiş ve Ansbach orman başmüdürlüğü sahası için-
de birkaç yüz kilometre stabilize orman yolu inşa etmiştir. Kendisi sta-
bilizasyon prensibini muhtelif şekillerde geliştirmiş ve çok sayıdaki ya-
yınlarında açıklamıştır.

Topraktan, taşıma kabiliyeti olan bir yol gövdesi meydana getir-
mek için onu yoğunlaştıtıp sıkıştırmak yolundaki bütün gayretler toprak

7) 70-90 m'.
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zerreciklerinin mümkün olduğu kadar sıkı, boşluk hacmi az bir şekilde
istiflenrnesini sağlamak Ye ayni zamanda zerrecikler arasındaki kohez-
yonıı azami yüksekliğe çıkarmak gayesini taşır.

Optimal sıkı istifleme ı nci planda toprağın dane iriliği dağılışma
(mekanik terkibine) bağlı olup, optimal derecede rutubeti ihtiva ettiği
durumda uygulanan bir sıkıştırma tekniği ile temin edilebilir; halbuki
kohezyon durumu, killi-kohezyonlu ınateriyalin mekanik kuruluşa katıl:
ma payından belli olur. Tabiatte mevcut olan topraklar için optimal b it-
sıkıştırmada prensip itibarile ön şartlar bahis konusu değildir; bu top-
raklar noksan olan dane kademelerinin ilavesi suretile düzene konmalı-
dırlar. Bu iş, ancak önceden laboratuvarda elek Ye çökeitim analizleri.
plastisite ve rutubet tayinleri yardımı ile toprağın dane kuruluşu ve di-
ğer: toprak mekaniği özellikleri tayin edilmiş ise mümkün olabilir. ılk

'bakışta tamamile teorik olduğu intibaını veren fakat mutlaka lüzumlır
olan bu ön çalışmalar orman yolları inşaatı için tamamile yeni bir şey
olup, eskiden beri alışılmış inşa usullerinin karşısına çıkan değişiklik için
ayırt edici bir özelliktir.

Stabilizasyon için makineli üç iş kadernesi karakteristik olup bunlar.
toprak yapı rnateriyalinin greyder, mixer ve silindir yardımı ile karış-
tırılması, profillendirilmesi ve sıkıştınlmasıdır. Eğer sadece tabiatte mey-
dana gelen muhtelif toprak türleri birbirlerile karıştınlıp uygun bir şe-
kilde sıkıştırıhrsa o takdirde, GREISS'ında toprak stabilizasyonunun ele-
mantar kadernesi olarak tavsif ettiği mekanik stabilizasyon bahis konusu
olur. Eğer bilhassa toprak zerreleri arasındaki kohezyonu arttırmak üze-
re toprağa kireç, çimento, bitüm ve katran gibi yabancı maddeler ilave
edilirse, bunun için kimyasal stabilizasyon deyimi adet olmuştur. Her
iki metodun orman yolları inşaatında ne dereceye kadar rağbet gördüğü
sorusu, mekanik stabilizasyon prensibinin geniş ölçüde uygulama saha-
sına girdiği fakat kimyasal stabilizasyonun henüz daha ziyade deneme
etüdleri safhasında bulunduğu şeklinde cevaplandırılabilir.

Sadece sathi bir şekilde de olsa, stabilizasyon prensibinin kapsamı
içine girebilerı çok Ye çeşitli sınıflanmaları geçen ı5 yıla geri. bakış çer-
çevesi içinde söz konusu edebilmek imkansızdır. Bu hususta bilgi edini-
lebilecek zengin bir yayın mevcut olup, bu meyanda bilhassa AICH-
HORN, GRElSS, VOLKERT. WINTERKORN ve literatür listesinde
anılan siğer birçoklarına ait çalışmalara işaret edilebilir. Bununla bera-
her, burada bir husus daha özellikle belirtilmelidir: Stabilizasyondan hiç
bahsedilmemekle beraber, stabilizasyoııun düşünüş tarzları ve bu düşün-
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eelerin içinde rnündemiç (saklı) toprak mekaniği anlamları herhangi bir
formda bugün her orman yolu inşasında tesirli olmaktadır. Bu meyan-
da yol yapısının temel, taşıma tabakası ve aşınma tabakası olarak kısım-
lara ayrılması, temel kısmının ıslahına ve dondan koruma tabakalarına
olan ihtiyaç kavramı, materiyale uygun bir sıkıştırmanın kesin mahiyette
bir önemi olduğuna dair genel anlayış,ormanda ihtiyaç duyulan toprak
yapı materiyalinin aranması yolundaki istekli hareket ve daha birçok
şeyler zikredilebilir. Fakat bu suretle de olsa stabilizasyon, orman yolla-
n inşaatında gerçek bir ilerlemeye hizmet etmektedir.

5. Asfalt kaplamalar

Yol platformu tahkiminde bahis konusu olup, orman yolları inşaa-
tına ilk planda yabancı olan, hatta bazılarına göre uygun olmayarı iki
metod daha vardır ki, bunlar asfalt kaplama ve beton platformdur. Bir
iki istisnası dışında her iki inşa metodu da onnancıhğa 2 nci dünya har-
binden sonra gelmiştir. Bunun sebebi, genelolarak alışıldığı şekildeki
kumla geçirimsiz hale getirilmiş aşınma tabakalarının" sür'atli ve kesif
bir trafiğin tahriplerine ve bazı meyillerden (% 6-7 den) itibaren keza
yağmur sularının tahriplerine yeteri kadar dayanıklı olmaması ve çok
defa tahammülü imkansız tamir masraflarını ve böylece pahalılığı gerek-
tirdiğinin anlaşılması idi. Bu düşünce ile 1950 den sonra çok yüksek ya-
ğışları ile tanınmış olan ve arızalı arazi orman yolları meyil itibarile yu-
karıda mezkür miktarların üstünde bulunan Bayeriseher Wald'de as-
falt kaplamalar inşasına başlanmıştır. Bu sayede BAUER ve diğerlerinin
yayınları içinde ortaya konan değerli tecrübeler edinmek kabil olmuş ve
bu meyanda çift katlı sathi kaplama (double surface treatment), yarı
içirimli kaplamalar (semi-penetrated pavement), serpme kaplama (dry
penetration surfacing) ve sergi kaplama (carpet coat, road carpet) iyi
sonuçlar vermiştir. Bunlardan sathi kaplama ve içirimli kaplama usulle-
rinde katran veya bitüm, mineral iskelet üzerine Iışkırtıldığı halde, son
ikisi, bağlayıcı maddenin özel araçlar içinde küçük kırmataş. kum ve
mıcır ile karıştırıhp yol platformu üzerine bir kanşim olarak getirilmesi
ile ayırt edilir. Ayrıca birde sıcak ve soğuk yapı tarzları birbirinden ayırt

. edilmelidir. Bağlayıcı maddenin sıcak olarak yapıda kullanılması daha
ekonomiktir; soğuk bitüm kullanılması ise ancak az ölçüde makineli teç-
hizata ihtiyaç gösterip, hava şartlarına karşı geniş ölçüde ilgisizdir ve
her iki sebeple de emanet usulü işler için özellikle uygundur. Orman yol-

8) Sahife: 3 deki dip nota bakınız.
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lan inşaatı iş muhiti orman yollarında asfalt kaplamalar inşası üzerine
teknik talimatnameler yayınlamış olup, bu arada KIESEKAMP orman
valiarında bitümlü kaplamalarla, kumla geçirimsiz hale getirilmiş kapla-
;11alar arasındaki bir masraf karşılaştırmasında dik meyilli orman yolla-
rında bitümlü kaplamalara ait masraf fazlalarının 3-7 sene içinde, kumla
geç~irimsiz hale getirilmiş kaplamaların bakım masrafları ile karşılandığı-
nı, diğer cihetten, bak-ım masrafları yılda ortalama 500 Mark/km yi aşma-
yan yolların kumla geçü:imsiz hale getirilmiş kaplamalarla kaplanması ge-
rektiği sonucuna varmaktadır. Şimdiki halde umumiyetle ancak ayni za-
manda genel trafiğe de hizmet edecek olan orman yanan asfalt kaplama
ile teçhiz edilmektedir.

6. Beton kaplamalar
1

Asfalt kaplamadan daha da fazla olarak beton inşaat ormancılığa
yabancı görülüp, tenkit edilmiştir. Hemekadar itibar görmekte ise de, bu
görüş, ölçülü bir iktisadilik hesabı karşısında güç bir durumu olan hissl
bir görüştür. Beton kaplama, orrnanın nemli iklimine özellikle uyduğu
"e yanlarda geniş kesimler yaparak kuru tutulması gerekmediği, yağmur
sularına karşı dayanıklı olarak temayüz ettiği, odunların zarar görmeden
sürütülmesine müsaade ettiği, uzun bir hizmet ömrüne malik olup, ta-
mire pek ihtiyaç göstermediği, hatta kendisi aşırıdığı zaman bile, odun
nakline henüz hizmet edebildiği için böyle bir hesap beton kaplamanın
lehine çıkar. Bu özellikleri itibarile beton inşaat uzun vadeli hesapla
diğer bütün yol kaplamalarına üstün olarak görünmektedir. Tabiatile her
orman yolunun beton kaplama ile teçhizi icap etmez; fakat muntazam
iyi oturmuş bir temel durumu arzeden, ağır trafiğe maruz önemli ana
nakliyat yolları için bu yapı tarzı ciddi bir şekilde düşünülmelidir. Bu
kaplamaların teknik özellikleri ve inşalarının devlet işletmesi içindeki
özel uygunluğu üzerine PETRI ve diğerleri bilgi vermektedirler. Orman
yolları iş çevreleri talimatnameler yayınlamak suretile orrnanda beton
yapı tarzun teşvik etmiştir. Ancak, inşaat masraflarının yüksek oluşu (15
Mark Zm" civarında) bunların daha geniş ölçüde kullanılmasına hiç de-
ğilse şimdilik engelolmaktadır.

III. YOLLARI~ BAKl~1 VE TAMİRİ

Şimdiki halde ormanıarda hala, kumla geçirimsiz hale getirilmiş kap-
iamalar ağır basmakta olup, bunlar hızla seyreden ve tekerleklerine ha-
"ah ltlstik geçirilmiş olan taşıtların emme tesiri ile kuvvetle aşındınlmak-
ta ve devamlı ve muntazam bakım ve tamir işlerine ihtiyaç göstermek-



ORMANLARIN İŞLETMEYE AÇILlVLı\SIN:DA GELİşMELER 117

tedirler. Bu işler ise orman sahipleri için yüksek bir mali yük ifade et-
mekte ve birçok yerlerde Iüzurnlu iş gücü bulunmadığı için üstelik ya-
pılmasının mümkün olup olmayacağı da askıda bulunmaktadır. Bunun
sonu, bu kabil yolların gitgide harap olmasıdır. Bu itibarla, kolayca an-

laşılacağı üzere, geçen yıllardaki genel makineleşme hareketi içinde or-
man yollarının keza bakım ve tamir işlerini de makineye devretrnek ve
bu sayede bir cihetten iş gücünde tasarruf sağlamak ve diğer cihetten
işleri daha rasyonel ve daha lICUZ bir şekilde yapmak için gittikçe artan
bir gayret sarfedilmiştir. Bu gayretlerin sonucu olarak bugün bir bakım
araçları serisi ortaya gelmiş bulunmaktadır. Bunlar içinde St. Blasien'-

deki Schmidt firması tarafından Unimog'a ilave olarak geliştirilen araç-
lar özellikle tanınmış olup, bunların konstruksiyonu, FABER tarafında 11

tarif edilmiş olan şablon halindeki profillendirme (profilin yeriden teş-
kili) usulü üzerine düzenlenmiştir. FABER'e göre, yanlardan toprakla
örtülup otlarian banketler bir kesek çapası ((geIberi) ile keskin kenarlı
bir şekilde kesilip düzeltilmeli, trafik tarafından savrulan ve yanlarda
(tekerlek izlerinin dış taraflarında) tümsekler halinde depolanan materi-

yal ve keza platform ortasında meydana gelen materiyal yastıkları gev-
şetilip profile uygun bir şekilde tekrar enine kesit üzerine dağıtılmalıdır.
Bu suretle bu usul geniş ölçüde eski materiyalı kullanmakta ve az ölçü-
de ilave materiyal istemektedir. Bahsedilen iş seyri için şu ilave araçlar
imal edilmiştir: Platform kenan kesicisi (keskisi), orta şerit sürücüsü
(sabanı) (central stripplow) ve sürme demirleri (sabanları ) ile profil-
leme kalkanından mürekkep olan profillerne aracı. Geri kalan. ve profil-
leme için mutlak bir surette li.izumlu olınayan diğerleri ise, toprak küre-
me kalkanı (yerden az bir miktar kaldırılabilen küreleyici kalkan) ve ta-

şıma teknesidir WOHLFAHRT ve ZElHER bu tarz makineli yol tami-
ratı üzerine edinilen tecrübeler hakkında bilgi vermişlerdir. SCHWElG-
LER'e göre bu halde maliyet, şablon halindeki profileme usulünün el
işçiliği ile uygulanması halinde yapılan masrafların altıda biri kadar
tutmaktadır. Tatbikatta daha başka sürme ve proflllerne araçları da mev-
cut olup, herşeyden önce siirrne dişleri ile teçhiz edilmiş motör greyde-
rin kırmataş yolların tamirinde çok iyi neticeler verdiğine işaret edilme-
lidir. Makineli bir şekilde elden geçirilip tamir edilen yolların bu tamir-
den sonraki sıkıştınlmasında ise lastik tekerlekli silindir özeJlikle uygun
~elmekted ir. GREISS'e göre, kusursuz bir şekilde inşa edilmiş olan me-
kanik stabilize yol kaplamaları normal bir trafiğe maruz bulunmaları ha-
linde ckseriya sadece lastik tekerlekli silindir ile yeter derecede bakımlı
tu tula bilmektedi r-
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Kumla geçirimsiz hale getirilmiş platform kaplamalarım trafiğin tah-
riplerinden korumak için vaktile FABER ve FELLMEITH tarafından
kullanılmış olan bir metod da yol sathı üzerine gevşek bir mıcır tabaka-
sı sermektedir. Lastik tekerlekler bu tabakanın üzerinden tıpkı bir ızga-
ra üzerinden geçiyormuş gibi geçer ve mıcırdan havayı emerse de, kap-
lamadan bağlayıcı kil materiyalini ememez; yağmur sularının sürükleme
kuvveti gevşek mıcır daneleri sayesinde o kadar azaltılır ki, dik meyilli
yol kısımlarında dahi eroziyon meydana gelmez. Tekerlek izlerinden dı-
şarıya savrulan mıcırlann yot sathı üzerine geri getirilmesinin şimdiye
kadar meydana getirdiği güçlük, REISSINGER tarafından düzenlenen bir
mıcır tırmığı sayesinde ortadan kaldırılmaktadır. Bu araç istenen herhan-
gi bir çeki aracına tesbit edilebilir ve bir taraftan gidip, öbür taraftan
dönmek suretile çalışarak saatte 4 km. uzunluğunda bir yolun işini yapar.

Bu arada, bugün ağaç, beton ve saçtan yapılan ve haklarında HAFNER
ve KREMPEL'in bilgi verdiği yol üstü su çevirme yapılarının (açık men-
fezlerin) makineli yol tamirine engelolduğu da kaydedilmelidir.

KISA ÖZET

Makinelerin hizmete konması ve yeni inşa metodlarının kullanılma-
sı, platform konstnrksiyonlarımn iktisadiliği, sağlamlığı ve devamlı ba-
kım masrafları gibi birçok problemler ortaya koymaktadır. Ortada bulu-
nan bütün bu sorular, ancak denemelere dayanan ihtimamlı etüdler sa-
yesinde cevaplandınlabilecektir.

1945 yılına doğru esaslı bir şekilde değişen durum karşısında orman-
lan işletmeye açma ve orman yolları inşası konusunda ormancılık 1960
yılında işte bu vaziyette bulunmaktadır. Durum için herşeyden önce
göze çarpan özellik, gelişmenin asla sona ermeyip, bilakis devam etmek-
le olmasıdır. Gerçi yeni bilgilerin bir kısmı ormancılık tatbikatında da-
ha şimdiden rağbet görmüştür, fakat bununla beraber tüm halde işlet-
meye açmayı ve orman yolları inşaatını modern isteklere ve kavramlara
uygun bir şekle koymak için bunun daha pek çok misli etrafı, gayretlere
ihtivaç vardır.
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