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BELGRAD ORMANI YOL ŞEBEKESİ VE BU ORMANDA 

RASYONEL NAKLİYAT ŞEKİLLERİ *)

A. Belgrad Ormanının Genel Tavsifi

Türkiye sınırları dışında dahi tanılan Belgrad Ormanı, Karadeniz Boğa­
zının batısında (almanca metin, harta  : 1) ve «Trakya Müstevisi» denilen 
eski bir erozyon müstevisinin üzerinde bulunmaktadır. Belgrad ormammn 
kapladığı sahanın en yüksek noktasının rakım ı 230 m. olup, bu nokta or­
manın kuzey kısmındaki geniş ve takriben 200 m. yüksekliğinde bir s ırt 
(Su Ayrım H attı) üzerinde bulunmaktadır. Trakya Müstevisi bu sırttan  
itibaren kuzeye doğru sert, fakat güneye doğru hafif bir meyille inmekte, 
batıda Stranca Ormanları arazisine uzanmakta ve doğuda Karadeniz Bo­
ğazını aşarak Kocaeli yrım adasına doğru ilerlemektedir.

Belgrad ormanının jeolojik temeli esas itibariyle devon şistleri ve 
grauwacke’lerden teşekkül etmektedir. Bunlar üzerinde, toprak teşkili iti­
bariyle, bilhassa mühim olan ve neojen teressübattan ibaret, muhtelif ka­
lınlıkta ve ziyadesiyle değişen petrografik formasiyondan oluşmuş bir örtü 
bulunmaktadır.

Belgrad ormanı mutedil, fakat yazın kurak olan bir iklime maliktir. 
Bu muhite en fazla yağmur sonbaharda kışa doğru ve kışın düşmektedir.

Belgrad ormanı bir devlet ormanı olup 1937 tarih li amenajman plânı­
na nazaran 4987,30 hektar genişliğindedir. Bu alanın 97,70 hektarı tarla, 
çayır ve işlenmemiş arazi, 39,15 hektarı bentlerin su sahaları ve 4850,45 
hektarı hakikî manâda ormandır.

Belgrad ormanı yapraklı ağaçlardan ve daha ziyade meşe - kestane ve 
kayın meşçerelerinden teşekkül etmekte (almanca metin, harta  : 2) ; kıs­
men koru, kısmen de mürekkep baltalık halinde işletilmektedir. Koru işlet­
mesinde seçme ormanı sistemi hakimdir. 1937 tarihli İşletme plânında, 
mürekkep baltalık ve baltalık halinde işletilen sahaların, uygun silvikültür 
tedbirlerde tedricî olarak koruya çevrilmesi esası gözetilmiştir. Ormanda

*) Dr. İng. F aik Tavşanoğlu: Belgrad Ormanı Yol Şebekesi Ve Bu Ormanda 
R asyonel N ak liyat Şekilleri, İstanbul, 1944.
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yıllık kesim m ikdarı1) 692 m;:. sanayi odunu ve 221000 ster m ahrukat odu­
nudur.

Seyrüsefer durumu, ormanın Karadeniz boğazında, 5 Km. mesafedeki 
Büyükdereye ve Haliçde, 15 Km. mesafedeki Eyübe iyi yollarla bağlı bu­
lunması itibariyle m üsaittir.

lî. Belgrad ormanının ekonomik ve kültürel önemi

Belgrad ormanının ekonomik ve kültürel önemi büyüktür. Bu önem 
birbirine bağlı muhtelif fonksiyonlarla ifadesini bulmaktadır. Ormanın, İs­
tanbul şehrinin su ihtiyacının mühim bir kısmım karşılayan bir menba 
mıntıkası olarak, bilhassa su ekonimisi bakımından olan fonksiyonu müte- 
barizdir. Orman mıntıkası içinde muhtelif ve eski zamanlardan kalma kap­
ta  j, baraj ve ekvadukt gibi çeşitli vazifeler gören tesisler mevcuttur. Bu­
nun yanında Belgrad ormanı, büyük şehrin sanayi ve m ahrukat odunu ih­
tiyacım karşılamak hususunda da mühim bir kaynak teşkil etmekte olup, 
ormanın bu fonksiyonu, kendisini şehre bağlayan iyi yol tesisleri sayesin­
de. daha fazla önem kazanmaktadır. Bunların dışmda Belgrad ormanı Or­
man Fakültesinin yanı başında bulunmakta ve Fakültece, ormandan, ta t­
bikat ve tecrübe sahası olarak faydalanılmaktadır. N ihayet Belgrad orma­
nının, İstanbul şehrinin yanında cazip turistik bir tabiat objesi olduğunu 
da unutmamak lâzımdır.

Bu itibarla, Belgrad ormanının tedricî olarak silvikültür tedbirlerde ve 
her şeyden evvel bakım ve imar yoluyla devamlı hasılât veren İktisadî bir 
işletme haline getirilmesi çok yerinde ve isabetli bir iş olacaktır. Bakım ve 
im ar işlerini yapmak için, ormana ve ormanın her tarafına nüfuz ederek, 
onu lâyıkiyle tanımamız icab eder. Bu da diğer işlerle beraber, ormanın 
şartlarına uygun surette yapılacak yol tesisleri ve bunların teşkil ettiği bir 
yol şebekesi ve ormanda tatbik edilecek rasyonel bir nakliyat ile mümkün 
olabilecektir- Bu yollarla, ormanın hasılatının, hiçbir aksaklığa meydan 
vermeden, vakit ve zamanında taşınması ve kıymetlendirilmesi sağlanabi­
lecektir.

C. Ormanda mekân düzeni

1937 tarihli amenajman plânında 4987.30 hektar kadar olan orman 
alanı, dere ve sırt gibi bütün tabiî hatlardan istifade etmek suretile, 120 
bölmeye ayrılmıştır. Bu suretle bazı bölmelerin genişlikleri 50 hektarın da 
aşağısına düşmüştür. Fakat ormanı bu kadar fazla sayıda bölmelere ayır-

ı)  Bu ormanda hemen yalnız tem izlem e ve ta k ım  kesim leri bahis mevzuudur't
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m ak suretile entansif bir işletmeye doğru gitmek istenilmekte acele edil­
m iştir. Çünkü orman, 1937 senesine kadar, ekstansif bir şekilde işletilmiş 
olduğu gibi, amenajman plânında da bunun muhafaza ormanı karakterinde 
olduğu tebarüz ettirilmiştir. Bu itibarla ormanın bu günkü vaziyetile, ileri­
de, gelişerek intensiv bir işletme haline geldikten sonraki durumu arasında 
bir intikal devresi tesis etmek lâzım gelir. Belgrad ormanında bu cihet, bu 
mesainin müellifince, sadece 25 bölmeyi ihtiva eden bir m e k â n  b ö l ü -  
m ü ile (Almanca metin, H arta: 2) mümkün görülmektedir. Bunun için 
bölme hatları olarak, bir ta raftan  ormanda mevcut olan, ormanı genişliği­
ne bölen ve 1. derece yol olarak yol şebekesi içine alınmış olan esas yollar; 
diğer ta ra ftan  kuzey - güney, yahut kuzey batı - güney doğu, veyahut ku­
zey doğu - güney batı (hakim rüzgâr istikameti) istikametinde seyreden 
esas dere hatları ve bunların Su Ayrım hattına kadar uzantıları se­
çilmiştir. Bu derelerden bazıları boyunca halen toprak yollar seyret­
mekte olduğu gibi; yol şebekesinin ikmali ile bütün bu dereler boyunca top­
rak yollar (2. derece yol olarak) seyredeceklerdir. Sırtlar üzerinde halen 
seyretmekte olan toprak yollar münhasıran bölme hatları olarak kullanıla­
caktır.

Ormanın bu suretle bölmelere ayrılması sayesinde hem ökolojik ve 
hem de silvikültür şartları ?yeteı- ölçüde hesaba katılmış olmakla kalmı- 
yacak, aynı zamanda ormanın idare ve işletmesi mühim nisbette basitleş­
miş ve kolaylaşmış olacaktır.

Buna göre, her esas derenin iki yamacı, bir tabiî nakliyat mıntıkası 
teşkil etmektedir. Yani bir derenin iki yamacının kesim neticeleri ayni yol­
dan nakledilecek demektir.

D. Yol şebekesi

a) Yol şebekesinin kurulm ası:
Belgrad ormanının arazi şekli, jeolojisi, iklimi, vüs’a t ve işletme ta r ­

zı gibi hususiyetleri yalnız yer ve önemlerine göre sınıflandırılmış yollar ve 
bu yolların teşkil ettiği bir yol sistemi, diğer bir deyimle, yol şebekesinin 
kurulmasına müsait görülmektedir.

Belgrad ormanında yol şebekesinin kurulmasında:
1 — Yol güzergâhları ormanın işletmeye açılmasını tam  bir surette 

mümkün kılacak şekilde seçilmişlerdir. Bu m aksatla güzergâh olarak* yük­
sek su seviyesi üstünde kalmak şartiyle, en derin dere hatları seçilmişler­
dir.

2 — Bir ta ra ftan  ormanda muhtelif derecedeki yolların birbirile; di­
ğer ta raftan  bu yolların teşkil ettiği yol şebekesinin pazarlara ve istihlâk 
yerlerine kadar uzanan umumî yollarla, inşaat ve nakliyat tekniği bakı­
mından mühim olan irtibatları sağlanmıştır.
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Buna göre Belgrad ormanında yol şebekesinin kurulması için, önce or­
m anda mevcut olan yollar tetkik edilerek, bunlardan yol şebekesi için uy­
gun olan dere yolları veya bunların kısımları yol şebekesi içine ithal edil­
m iştir (Almanca metin, H arta: 3).

3 — Bölme hatlarının istikametleri mümkün mertebe nakliyat istika­
metine yaklaşmıştır.

Belgrad ormanında bu cihet, bölme hatları, 2. derece yollara muntabık 
(dereler içinde); yahut ayni derece yollara hemen paralel (sırtlar üzerin­
de) olduklarından kolayca mümkün olabilmiştir . (her derenin iki yamacı 
bir tabii nakliyat mıntakası teşkil etm ektedir).

Görülüyorki Belgrad ormanında yol şebekesinin kurulmasında, ilk de­
fa  işletmeye açılacak bir ormanda olduğu gibi hareket etmek zaruretile 
karşılaşılmamıştır. Burada daha ziyade mevcut yolların sistemleştirilmesi 
ve tamamlanması bahis konusu olmuştur. Buna nazaran yol şebekesi:

1. Derece yollar (şosa lar):
1. Bahçeköy (Sarıtopraktan itibaren) — Kurtkem eri— Kemerburgaz 

yolu: Bu yol halen mevcut olan' ve ormanı Kuzey ve Güney mıntıkalarına 
ayıran 11000 m. uzunluğundaki geniş toprak yol olup sosa olarak tam am ­
lanacaktır. Bu yol, kuzey orman mıntakasmı bir ta ra ftan  Kemerburgaz- 
İstanbul şosasıııa, diğer ta ra ftan  Bentler - Büyükdere şosasma bağlamak­
tadır.

2. Bahçeköy - Kemerburgaz şosası: 8000 m. uzunluğunda olan bu yol. 
Güney orman mıntıkasında seyreden oldukça yeni bir şosa olarak mevcut 
öulunmaktadır. Bu şosa ormanın Güney kısmını bir ta raftan  Kemerbur­
gaz - İstanbul şosasma, diğer ta ra ftan  Bentler - Büyükdere şosasına bağ­
lamaktadır.

2. derece yollar (toprak araba yolları)
Bu yollar evvelkilerden ayrılarak ormandaki esas dereler içine nüfuz 

etmektedirler. Bunlar:
1. Ormanda halen mevcut olan Komürcübeııt, Ayvatbendi, Ortadere ve 

Bakraçdere yollarıdır. Bu yolların toplam uzunlukları 11100 m. ye baliğ ol­
maktadır.

2. Mevcut olmayan yolların güzergâhları: Balabandere, Topuzlubent, 
Validebendi, Mahmutbendi, Kahvederesi, Büyükbentderesi, Kirazlıbentde- 
residir. Bu güzergâhların toplam uzunlukları 23500 m. tutm aktadır.

3. Derece yollar (sürütme yolları)
Ormanda mevcut olmayıp yeniden yapılması icab eden bu sınıf yolla­

rın güzergâhları, mevcut 2. derece yollar ve mevcut olmayan ayni sınıftaki 
yolların güzergâhlarından ayrılarak talî derelere nüfuz etmektedirler. Bu 
güzergâhların toplam uzunlukları 40000 m. yi bulmaktadır.
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b) Muhtelif derecedeki yollar için konstruktif şartlar:

1. Derece yollar için:
Bahçeköy (Sarıtopraktan itibaren) —Kurtkem eri— Kemerburgaz yo­

lu (Almanca metin, Resim: 1) ile verilen enine profile göre sosa olarak ya 
pılacaktır. Bu yol üzerinde motorlu vasıtalarla nakliyat yapılacağından, 
kavisler için m i n i m a l  y a r ı ç a p  150 m., m a k s i m a l  m e y i l  
c/c 8 dir. Bu yol boyunca (Almanca metin, Resim: 4) ile verilen boyuna 
profile göre dört ahşap köprü ve (Almanca metin, Resim: 9) ile verilen 
enine profile göre on menfez inşa edilecektir.

2. Derece yollar için:
1. Ormanda halen mevcut bulunan- bu sınıftaki yollar (Almanca metin 

Resim: 2) ile verilen enine profile göre İslah edilecektir.
2. Mevcut olmayan bu derecedeki yollar (Almanca metin, Resim: 2) 

ile verilen enine profile göre yeniden yapılacaktır. Bu yollar için m i n i ­
m a l  k a v i s  y a r ı ç a p ı  30 m.; m a k s i m a l  meyil % 10 dur.

3. Derece yollar için:
Bu yollar (Almanca metin, Resim: 3) ile verüen enine profile göre in­

şa edilecektir. Kavisler için minimal yarıçap 30 m .; maksimal meyil % 12 
dir.

E. Genel proje inşaat masrafları1)

1. Derece yollar için;
4 ahşap köprü ve 10 beton boru menfez dahil olduğu halde 11000 

m. uzunluğundaki yolun yapım m asrafı 153120,00 T.L. olup beher m etre 
uzunluğa 13,92 T.L. isabet etmektedir.

2. Derece yollar için:
1. Mevcut olup islâh edilerek 11100 m uzunluğundaki toprak yolların 

yapım masrafı 29637,00 T.L. olup beher metre uzunluğa 2,67 T.L. isabet 
etmektedir.

: 2. Yeniden yapılacak 23500 m. uzunluğundaki toprak yolların yapım 
m asrafı 108335,00 T.L. olup 1 m. uzunluğa 4,61 T.L. isabet etmektedir.

3. Derece yollar için:
40000 m. uzunluğundaki sürütme yollarının yapım m asrafı 92000,00 

T.L. olup 1 m. uzunluğa 2,30 T.L. isabet etmektedir.

ı)  F iat ve ücretler 19-11 senesi rayiçlerine göredir.
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Toplam yapım masrafları:
Belgrad ormanı yol şebekesi için genel proje inşaat masraflarının top­

lamı 383092,00 T.L. dır. " .

F. İnşaat plânı

İnşaat plânına nazaran Belgrad ormanında yol şebekesinin inşası 10 
senede tam amlanacaktır. Şu halde yıllık inşaat sermayesi 38309,20 T.L. 
tutm aktadır-

İnşaat plânı

D erecesi Geniş. Uzunluğa; m t.fi Yapıla. Yap.mik. 
Sene m. sırı.

İnşa, sermaye 
T.L. K.

1. derece yol­ 4.00 11000 13.92 1. Sene 2752 10 38309 23
lar (şose) 2 2752 10 38309 23

3 » 2752 10 38309 23
4 » 2743 70 38192 31

' 11000 00 153120 00

İslâh edilecek 3.00 11100 2,67 4. Sene 43 78 116 89
mevcut II. de­ 5 » 11056 22 29520 11
rece yollar 11100 00 29637 00

(toprak)

Yeniden inşa 3.00 23500 4,61 5. Sene 1906 52 8789 06
edilecek II. de­ 6 » 8310 02 38309 19
rece yollar 7 » 8310 02 38309 19

(toprak) 8 » 4973 44 22927 56
23500 00 108335 00

Yeniden inşa 2,00 40000 2,30 8. Sene 6687 66 15381 62
edilecek m .de- 9 » 16656 17 38309 19
rece yollar 10 » 16656 17 38309 19

(toprak) 40000 00 92000 00

153120,00-f-29637,00 +108335,00 +  92000,00 =  383092,00 T.L. (10 sene 
zarfında yatırılacak sermaye)

383 092, 00/10 =  38309,20 T.L. (1 sene zarfında yatırılacak sermaye)

G. Nakliyat m asrafları

Belgrad Ormanı devamlı olarak işletilecek bir Devlet Ormanı olduğun­
dan, ormanda yol şebekesinin kurulması ve yolların inşalarının sistematik 
bir tarzda ilerlemesile ortaya çıkacak nakil m asraflarının hesabında, sade-
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ce yol tesislerine yatırılan sermayenin faizi (amortisman hesap etmeden) 
göz önünde tutulm uştur. Şu halde inşaat plânına nazaran birinci inşaat se­
nesinde yatırılan sermaye B, ve müteakip senelerinki B; ,  , B n ve
faiz yüzdesi p ile gösterilirse, bu sermayelere ait faiz m ikdarları:

Zi =  B, . 0,0 p ; ZL. =  Bo. 0,0 p ; ............  , Z „ =  B , . 0,0 p olur.

Kezalik KB ile yol tesislerinin yıllık işletme m asrafları (yükleme, bo­
şaltma masrafları, ta şıt vasıtalarının ücretleri ve yol tesislerinin bakım 
m asrafları1) ) ve E ile n r  olarak yıllık taşınan mikdar ve Km. ile ortalama 
nakil mesafesi anlaşıldığı takdirde, ilk ve müteakip senelerdeki nakil mas­
rafları 1 mr- ve 1 Km. için :

  KB + Zi „    KB +  Za
E . Km. ’ ~  E  . Km.

Buna göre:
Zx =  38309,20 X 0,03 =  1149,28

KB +  ZA 42480 + 1149,28 
'■ ~  ~ E . Km. — 4882 X 3

Z, =  76618,40 X 0,03 =  2298,55
_  _  42480 +  2298,55
— E . Km. “  4882 x 3

Z, =  114927,60. x 0,03 =  3447,83
_ KB +  Za _  42480 +_ 3447,83 

E . Km. “  4882 X 3 ‘
Zt =  153236,80 »X 0.03 =  4597,11 

„  _  KB +  Z, _  42480 +_4597,11
— E .  Km. “  " 4882 X 3

Z, =  191546,00 IX 0,03 =  5746,38
=  KB +  Z5 __ 42480 +  5746,38 

L ~~ E .  Km. 4882 X  3

ı) Yol tesislerine a it balcım m asraflarının hesabmda, m evcut ve halen istifade  
edilm ekte olan toprak yolların m aksada ‘uygun bir şekilde islâh  ve ikm aline kadar, sık  
sık  tam ir edilmeleri icab edeceğinden, birinci in şaa t senesinden itibaren, ikm al veya  
İslahtan sonra yapılacak m asraflar aynen hesaba katılm ıştır. Şu halde bu m asraflar:

1. M evcut 11000 m. uzunluğundaki 1. derece yol olarak ikm al edilecek toprak
yollar,

2. M evcut 11100 m. uzunluğundaki 2. derece yol olarak islâh  edilecek toprak yo l­
lar,

3. 23500 m. uzunluğundaki 2. derece yol olarak yapılacak toprak yollar,
4. 40000 m. juzunluğunda ve 3. derece yol olarak yeniden yapılacak toprak yol­

lar (sürütm e yolları) için hesap edilmiştir.

__ KB + Z
j İ *  / .  * —

1 E .  Km.

43629,28 __
14646 -  2’98 T i -

44778,55
_ 14646 “ =  3,06 T X -

45927,83 _
14646 ~ 3 ,U  T‘L-

47077,11 
14646 ~  ’

48226,38 
14646 '  =  3,29 T‘L*



Z, =  229855,20 x 0,03 =  6895,66
KB -f- Zö __ _42480 -f  6895,66 _  49375-66

— E . Km. ~  4882 x 3 “  14646
Z7 =  268164,40 X 0,03 =  8044,93

  KB -r Z7   42480 +  8044,93____ _50524,93
l: E  . Km. 4882 X 3 ~  14646 ‘

Zs =  306473,60 X 0,03 =  9194,21
_  KB "T- Z8 =  42480 +_9194,21 __ 51674,21

l' E . Km. ~  " 4882 X 3 ~  14646
Z, =  344782,80 X 0,03 =  10343,48

_  KB -f Zn __ 42480 + 10343,48___ _52823,48
h ~~ E  . Km. 4882 X 3 — ' 14646

Z10 =  383092,00 X 0,03 =  11492-76
K KB +  Z,o 42480 - f  11492,76 53972,76

~  E  . Km. ~  ' 4882 X 3 “  14646

H. Belgrad ormamnda rasyonel nakliyat şekilleri

Belgrad ormanında yol şebekesinin kurulmasiyle yapılacak plânlı ve 
rasyonel bir nakliyat için:

a) Yol şebekesine sıkı bir surette bağlı olan istif ve depo yerlerini ha­
zırlamak ;

b) Nakliyat mevsimini tesbit etmek; ve nihayet,
c) Esas naikliyat şekillerini düzenlemek lâzımdır.

a) İstif ve depo yerlerini hazırlamak

1. İstif yerleri;
Belgrad ormanında istif yerleri olarak esas itibariyle her tabiî nakil 

m m takasm ın nihayetinde, yani 2. derece yolların 1. derece yollarla (şosa-j: 
lar) birleştiği yerlerin hemen yakınında olmak ve yüksek su seviyesi üs­
tünde kalmak suretile m üsait ve düzce yerler seçilmiştir. Bunların sayıları 
15 kadardır (Almanca metin, H arta: 3). İstif yerlerinin sayıları ilerdeki 
ihtiyaca göre artırılabileceği gibi, azaltılabilir de. Bu cihet tabiatile esas 
prensibi değiştirmeyecektir.

2. Depo yerleri:
Belgrad ormamnda depo yerlerinin tesbitinde şu şeküde hareket edil­

m iştir:
Arazinin seyrine göre, hasılâtı (2. derece yollar vasıtasiyle) ayni sosa

BELGRAD ORMANI YOL ŞE BE K ESİ

- =  3,37 T.L.

-  =  3,45 T.L. 

=  3,53 T.L.

- =  3,61 T.L.

- =  3<69 T.L.
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ile nakledilecek bölmeler için bir depo yeri göz önünde tutulm uştur. Bunlar 
bugün mevcut olan Bahçeköy ve Kurtkemeri depolariyle yeniden tesis edi­
lecek Kemerburgaz depolarıdır ( Almanca metin, H arta: 3).

b) Nakliyat mevsiminin tesbiti
Memleketimizde umumiyetle kış kesimi tatb ik  edilmekte ve Belgrad 

ormanı muhiti kışa doğru, kışın ve ilkbaharda fazla yağışlı olduğundan, or­
manda nakliyat 3. ve 2. derecedeki toprak yollar üzerinde yaz esnasında, 
yani sonbaharda yağmurların başlamasına kadar yapılarak, ormandan el­
de edilecek her nevi hasılat şosalar üzerindeki depolara taşınmış olacak­
tır. Binaenaleyh Belgrad ormanında nakliyat mevsimi esas itibariyle yaz­
dır.

c) Belgrad ormanında esas nakliyat şekilleri:

1. Bölmeden çıkarma işleri:
Belgrad ormanında toprağı ve ormanı koruyucu bir bölmeden çıkarma 

için evvelemirde kalifiye orman işçilerinin yetiştirilm esi; yapılması ve ta ­
miri işletmede ve cıvanndş. doğrudan doğruya mümkün olan âletlerin se­
çilmesi tavsiye edilmiştir. Bu âletlerin intihabında, bunların kolay olarak 
kullanılması ciheti de göz önünde tutulm uştur. Bunlar orman çapaları, 
döndürme veya çevirme çengelleri, adi sürütme zinciri, sürütme çengeli, sü­
rütm e konisi, sürütme oku ve sürütme nalınıdır.

2. Nakliyat:
3. derece yollar üzerinde taşıma, yukarıda sayılan aletlerin yardımiyle 

ve hayvanlarla sürütme suretile olacaktır. Bu takdirde 3, derece yollar 
üzerinde taşıma, bölmelerdeki çıkarma işlerinin bir devamı olacaktır. Böy- 
lece yol şebekesini teşkil eden yollar üzerinde, nakliyat şekli, kısa mesafeler 
içinde değişmiyecek ve bu yüzden olan zaman israfı önlenecektir.

2. derece yollar ve şosala” üzerindeki nakliyat m uhitte kullanılmakta 
olan 4 tekerlekli, arka ve ön dingilleri arasındaki mesafe kabili tanzim olan 
at, öküz veya manda arabalariyle yapılacaktır.

Bu sonuncular üzerindeki nakliyatta, ilerisi için yol tesislerinin korun­
ması, nakil vasıtalarının randımanlarının artırılm ası bakımından, hayvan­
la çekilen fakat lâstik elektrikli olan arabalar veyahut doğrudan doğruya 
motorlu vasıtalar düşünülebilir.

Faydalanılan literatürün başlı çaları

1 — Faber - D oldt: W aldstrassenbau, Karlsruhe 1932.
2 — Hauska Leo: Waldeisenbahnbau und Feldbahneıı. Wien und Leipzig

1937.
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3 — Hauska Leo: Der Strassenbau, die Fahrzeuge und der Verkehr auf
Spurfreien Bahnen - Wien und Leipzig 1938.

4 — Irm ak A saf: Untersuchungen über die Boden Verhaeltnisse in dem
Türkischen Lehrforst Belgrader Wald (bei İstanbul) İstanbul 1940.

5 — Marchet Ju lius: Landstrassen - und Waldwegebau. Wien 1925.
6 — Belgrad Devlet Ormanı Amenajman Plâm 1937.
7 — Die Baütechnische Aımveisung über W egeunterhaltung.



DAS WEGENETZ DES BELGRADER WALDES UND SEINE ı
RATIONELLE BRIGUNGSFORMEN *)

A. Allgemcine Besehreibung des Belgrader Waldes.

Der aueh über die Greıızen der Türkei bekannte Belgrader Wald lieg~
westlieh vom Bosporus (Karte: 1) auf dem Rüeken einer alten Eresions-
flaeche, der sog. Thrakischen Rumpflaehe. Die höehste Erhebung erreieht
etwa 230 m. und befindet sich im nördlicherı Teil des Belgrader Waldes
auf einem breiten ca. 200 m. hohen Rücken (die Nordwasserseheide). Von
iiesem Rüeken faellt die Rumpflaeche gegen Norden steil, gegen Süden
aber sanft ab. Westlieh setzt sie sieh in das Gebiet der Stranca Waldungen
und östlieh, jenseits des Bosporus, in das Bithynisehe Gebiet fort.

Der Geologisehe Untergrund des Belgrader Waldes besteht aus deve- •
nisehen Tonsehiefern und Grauwaeken. Auf diesen liegt eine . für die Bo-
denbildung besonders wichtige Deeke von neogenen Ablagerungen ver-
scheiedener Maeehtigkeit und mannigfaltiger. petrographiseher Ausbil-
dung.

Das Klima des Belgrader Waldes ist maessig warm, semihumid, mit
überwiegendem Regenfall im Spaetherbst und Winter.

Der Belgrader Wald ist ein Staatsforst und hat nach dem Wirtschafts-
plan von 1937 4987,30 ha. Gesamtflaeche. Davon sind 97,70 ha. Aeker-
Wiesen - und unbebautes Gelaende, 39,15 Wasserflaehen der Talsperren,
4850,45 ha. Holzbodenflaeehe im eigentlichen Sinne des Wortes.

Die Bestoekung besteht aus Laubholz, vornemlieh Eiehen - Edelkasta-
nien - und Buehenbestaehden (Karte: 2), die teils als Hochwald, teils als
Mittel - und Niederwald bewirtschaftet werden. In der Hochwaldbetriebs-

i

klasse herrseht das Plenterbetriebssystem VO'I'. Die Mittel- und Nieder-
waldflaeehen sollen naeh dem im Plan von 1937 vorgesehenen Wirtschaft-
sziel im Wege entsprechender waldbaulichen Massnahmen allmaehlich in

*) Dr. İng. Faik 'I'avşarıoğlu: Belgrad Ormanı Yol Şebekesi Ve Bu Ormanda
Rasyonel Nakliyat Şekilleri, İstanbul 1944.
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Hoehwald überführt werden. Der H iebssatzx) sieht jaehrlich 692 fm. 
Nutzholz und 221000 rm. Brnnholz vor.

Die Verkehrslage ist infolge einer guteıı Strassenverbindung m it dem 
etava 5 km. eııfernten Ort Büyükdere am Bosporus und mit dem etwa 15 
km- entfernten Bezirk Eyüb am Goldenen Horn als sehr günstig zu 
bezeiehnen.

B. Die wirtschaftliehe und kültürelle Bedeutung des Belgrader Waldes.

Der Belgrader Wald hat eine erhebliche wirtsehaftliche und kültürelle 
Bedeutung, die durch die Verbindung verschiedenartiger Funktionen zum 
Ausdruck kommt. Besonders hervorzuheben ist seine w asserwirtschaft- 
liche Funktion, als Quelleııgebiet der W asserversorgung von İstanbul. In- 
nerhalb seines Gebietes liegen zahlreiche -vvasserbauliehe Anlagen aus ver- 
schiedenen zum Teil weit zurückliegenden Zeiten: Talsperreıı, Quellenfas- 
trnngen, Aequadukte, deren Aufgabe es ist, das zur Versorgung der Gross- 
tad t geeignete W asser aufzufanğen, zu sammeln und weiterzubiten. Dane- 
ben ist der Wald eine wichtige Rohstoffquelle fü r die Nutz- und Brennholz- 
versorgung der W eltstadt, eine Funktion, der sehon durch seine günstige 
Verkehrslage erhebliche Bedeutung zu kommt. Ausserdem dient der Bel­
grader Wald als Lehr - und Versuchsrevier der forstlichen Fakultaet, de­
ren Anlagen und Gebaeude ihm unmittelbar anliegen. Endlieh ist der Bel­
grader Wald ein herrliches, turistisehes N aturobjekt bei der W eltstadt İs­
tanbul.

E r muss daher durch waldbauliehe Massnahmen und vor allem durch 
Erziehung und Pflege allmaehlich in einen nachhaltig - ertragsfaehigen 
W irtschaftsbetrieb überführt werden. Um dies zu erreichen, muss man 
:n den wald und dessen einzelne Teile eindringen. Das kann wieder n u r 
durch die dem wesen des Waldes eııtsprechenden Wegeanlageıı und ein aus 
diesen besteheııdes Wegenetz sowie durch rationelle Bringungsformen im 
Walde ermöglicht werden, wo durch auch die Erzeugnisse des Waldes klag* • 
los und in der richtigen Zeit zu befördern sind.

C. Kauemliclıe Ordnung.

In dem W irtsehaftsplan von 1937 ist die Waldflaeche von 4987,30 ha. 
durch die Verwendung aller Tal- und Rücklinien in 120 Abteilungen ein- 
geteilt. Damit sind die Grössen der Flaechen maneher Abteilungen unter 
50 ha. herabgedrückt. Bei dieser Einteİlung hat man nach einer Intensivie-

ı) Es handelt sich hier fast aussehliesslieh um Reinigungs und Saeuberung-
shiebe.
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rung gestrebt, die aber in diesem F'alle nicht als entsprechend bezeichnet
werden kann. Denn der Wald wurde bis zum Jahre 1937 ausschliesslich
extensiv bewirtschaftet und hat im Wirtschaftsplan seinen Schutzwaldka-
rakter erhalten. Daher ist es notwendig, zwischen dem jetzigen Zustand
und jenem einer strengen Intensivierung einen Übergangszustand einsch-
alten. Dies ist im Belgrader Wald durch das von Verfasser vorgeschlagene
nur 25 Abteilungeiı umfassende Einteilungenetz (Karte: 2), in weitem
Masse möglich. Als Einteilungslinien sind einerseitz die schon vorhande-
nen und den Wald durchquerenden Hauptwege, die in das Wegenetz als
Wege ı. ter Ordnung aufgenommen wurden, und andererseits die in den
Richtungen von Nord - Süd oder Nordwest-Südost bezw. Nordost - Siid-
west(Sturmrichtung) verlaufenden Haupttaeler und dererı Verlaengerung-
en hinauf bis zum Nord - Wasserscheide gewaehlt werden. Durch diese
Taeler ziehen enaweder schon heute alte Erdwege, oder sie werden nach
dem Ausbau des Wegenetzes (als (Wege 2.ter Ordnung daselbst verlaufen.
Auf manchen Rücken verlaufen schon zur Zeit Erdwege, die alle als Ein-
teilungslinien zur Verwendung kommen.

Durch diese Einteilung ist sowohl den ökologischen als auch den wald-
baulichen Verhaeltnissen genügend Rechnung getragen und zugleich die
Verwaltung und die Bewirtschaftung wesentlich vereinfacht und erleich-
tert worden.

Nach ihr bilden die beiden Haenge eines jeden Haupttales ein natür-
liches Bringungsgebiet, d.h. die Brinnung der Schlagergebnisse der beiden
Haenge eines jeden Hauptales wird auf dem gleichen Wege erfoIgen.

D. Das Wegenetz.

a) Die Wegenetzlung
Die Gegebenheiten des BeIgrader WaIdes, wie Terrainform, Geologie, ..

Klima, Grösse und die Betriebsart lassen nur eine Art der Bringungsanla-
gen zu, namlich die verschieden geordneten Wege und das von diesen ge-
bildete Wegesystem, das Wegenetz.

Bei der Wegenetzlegung im Belgrader Walde wurden folgende Grund-·
saetze beachtet:

ı. Dass die Trassen eine voUkommene Aufschliessung des Wald-
gebietes ermöglichen, und das s sie zu diesem Zwecke tiefe, aber doch
hochwasserfreie Tallinien bilden.

2. Dass sowohl bautechnisch wie auch transporttechnisch die wichtige
Verbindung verschieden geordneter Wege miteinander, und des von diesen
gebildeten Wegenetzes mit öffentlichen Strassen,die auf die Handelsplaetze
und Konsurnorte führen, ermögIicht wird.
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Nach diesen Grundsaetzen fü r die Wegenetzlegung wurden, wie sehon 
.bemerkt, zuerst die im Walde berits vorhandenen Wege studiert und von 
diesen die fü r das Wegenetz geeigneten Talwege oder Teüe derselben in 
das Wegenetz aufgenommen. (Karte: 3).

3. Dass die Richtung der Einteilungslinien sich der Transportrich- 
lung  möglichst naehere.

Dies w ar durch das vom Verfasser vorgesehlagene Einteiiungsnetz 
soweit möglich, als die Einteilungslinien in den Taelern m it den Wege 2. 
te r  Ordnung zusammenfielen und auf den Rücken fast parallel zu den 
İVegen gleicher Ordnung verliefen. Beide Haenge eines jeden Tales bilden 
•ein natürliches Liefergebiet.

Daraus ist zu ersehen, dass es bei der Wegenetzlegung im Belgradel’1 
Walde nicht notwendig war, so vorzugehen, wie in einem gaenzlich unauf- 
.geschlossenem Walde. Es handelte sich hier vielmehr um die Systematisie- 
rung und Ergaenzung der vorhandenen Wege.

Das Wegenetz besteht demnach aus den:

Wege 1. te r  Ordnung (Strassen)
1. Der Weg Bahçeköy (von Sarıtoprak ab) Kurtkemeri-Kemerburgaz: 

Dies ist der bereits vorhandene 11000 m. lange Erdjweg und ist als Strasse 
auszubauen. E r verbindet das nördliche Waldgebiet einerseits m it der 
Strasse Kemerburgaz - İstanbul, andererseits m it jener Bendler - Büyük- 
■dere. t

2. Die Strasse Bahçeköy - Kemerburgaz: sie ist 8000 m. lang und ala 
jieugebaute Strasse bereits vorhanden. Sie verbindet das südliche Wald- 
gebiet einerseits mit der Strasse Kemerburgaz - İstanbul, andererseits 
m it jener Bendler - Büyükdere.

Wege 2. te r Ordnung (Erdwege)
Diese gehen von den vorgenannten ab und dringen in die H aupttaeler 

des Waldgebietes ein. Es sind.
1. Die im Walde bereits vorhandenen Wege: Kömürcübend, Ayvatde- 

re, Ortadere, Bakraçdere. İhre Gesamtlaenge betraegt 11100 m.
2. Die Trassen der nicht vorhandenen Wege: Balabandere, Topuzlu- 

beııd- Validebendi, Mahmutbendi, Kahvederesi, Büyükbend - deresi, Kiraz- 
lıbend - deresi, ih re  Gesamtlaenge betraegt 23500 m.

Wege 3. te r Ordnung (Erdschleifwege)
Die Trassen der im Walde iiberhaupt nicht vorhandenen ımd daher 

neuzubauenden Wege dieser Ordnung gehen (wieder von den Wegen und 
Trassen 2. Ordnung ab und dringen in die Seitentaeler ein. ih re  Gesamt­
laenge betraegt 40000 m.
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b) Konstruktionsbedingungen der verschieden geordneter Wege:
Für Wege ı. ter Ordnung
Der Weg Bahçeköy (von Sarıtoprak ab) - Kurtkemeri - Kemerburgaz

İst nach mit (Abb. 1) gegebenem Querprofil als Strasse auszubauen.
Kraftwagenverkehr vorgesehen, daher ist der Krümmungsradius 150 m.
Maximalgefaelle 8 %.

Auf diesem Weg sind nach mit (Abb.4) gegebenen Laengsprofil 4
HoIzbrücken und nach mit (Abb.9) gegebenem Querprofil zehn Durch-
laesse zu bauen.

Für Wege 2. ter Ordnung
1. Die im Walde bereits vorhandenen Erdwege dieser Ordnung sind

nach mit (Abb. 2) gegebenem Querprofil zu verbessern.
Die nieht vorhandenen Wege dieser Ordnung sin d naeh mit (Abb. 2)

gegebenem Querprofil z ubauen. Der Krümmungsradius 30,00 m., Maxi-
maIgefaelle 10 %.

Wege 3. ter Ordnung
Sie sind naeh mit (Abb. 3) gegebenem Querprofil zu bauen. Krüm-

mungsradius ebenfalls 30 m., Maximalgef'aelle 12 %.

E. Die Baukosten nach dem generellerı Kostenvoranschlag 1)
.:.:"a

Für Wege 1. ter Ordnung
Einsehliesslieh 4 HoIzbrüeken und 10 Röhrendurehlaessen sind die

Batıkosten für 11000 m. Laenge 153120,00 T.L., daher pro lfm. 13,92 T.L.
Für Wege 2. ter Ordnung
1. Die Baukosten der vorhandenen und zu verbessernden Erdwege sind

tür 11100 m. Laenge 29637,00 T.L., pro lfm. 2,67 T.L,
2. Die Baukosten der neuzubauenden Erdwege sind 108335,00 T.L.

pro lfm. 4,61 T.L.
Für Wege 3. ter Ordnung
Die Baukosten der Erdsehleifwege sind für 40000 m. 92000,00 T.L.

pro lfm. 2,30 Tr. Pd.
Die Gesamtkosten :
Somit beIaeuft die Gesamtsumme der Batıkosten des generell vos-

geschlagenen Wegenetzes des Belgrader Waldes auf 383092,00 T.L.

F. Der BaupIan

Naeh dem Bauplan wird der Bau des Wegenetzes innerhalb 10 Jahren
durchgeführt. Somit betraegt das jaehrliche BaukapitaI 38309,20 T.L.

1) Die Löhne und die Preise sind nach dem Stand vom Jahre 1941 zu verstehen.
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O rdnung B reite
m.

Der Baııplan

L aenge P re is fü r  B au ja h r  
m. lfm .

B au laenge
m .sm

B a u k a p ita l 
T .L. k r.

Wege 1. Ordnung 4.00 11000 13.92 1. Jah r 2752 10 38309 23
(Gestückte Wege) 2 » 2752 10 38309 23

3 » 2752 10 38309 23
4 ;> 2743 70 38192 31

11000 00 153120 00

die Vorhandeneıı 3.00 11000 2,67 4. Jah r 43 78 116 89
zu verbessernden 5 » 11056 22 29520 11
Wege 2. Ordnung. 11100 00' ~29637_00"

(Erdwege)

die neuzubauenden 3.00 23500 4,61 5. Jah r 1906 52 8789 06
Wege 2. Ordnung. 6 » 8310 02 38309 19.

(Erdwege) 7 » 8310 02 38309 19
. 8 » 4973 44 22927 56

23500 00 108335 00

die neuzubauenden 2,00 40000 2,30 8. Jah r 6687 66 15381 62
Wege 3. Ordnung. 9 » 16656 17 38309 19
(Erdschleifwege) 10 » 16656 17 38309 19

40000 00 92000 00

153 120,00 +  29637,00 +  108335,00 +  92000,00 =  383092,00
(der Geldaufwand in 10 Jahren) 

383 092,00/10 =  38309,20 (der Geldaufwand in einem Jahr)

G. Die Transportkosten

Bei der Berechnung der mit der Wegeııetzlegung und dem systema- 
tisehen Ausbau der Wegeanlagen sich ergebenden Transportkosten wurde, 
da es sich um einem nachhaltig zubewirtsehaftenden Staats»wald handelt, 
lediglich die Zinsen des angelegten Baukapitales (keine Amortisation) be- 
rücksichtigt. Wenn wir also nach dem Bauplan das in erstem Baujahr an- 
gelegte Kapital m it Ba und die Kapitalien in den ııachfolgenden Jahren mti
B2)B;i B n und den Zinsfuss mit p bezeichııen, so sind die Zugehörigen
Zinsen:

Z, =  B 1 . 0,0 p . Z2 =  B2 . 0,0 p , ...................., Z , =  B , . 0,0 p.

Wenn ,wir weiter mit KB die jahrlichen Betriebskosten der Wegeanla-
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gen (Be - und Abladekosten, Führwerkslöhne und die Erhaltungskosten
der Wegeanlagen 1) ), mit E die jaehrlich zu transportierende Holz-
menge in fm3 und mit Km. durchschnittliche Entfernung verstehen, so
sind die Transportkosten im ersten und nachfoIgenden Jahren pro fm" und
Km:

KB + Zı
E.Km.

KB + Z2 KB + Zo
Kı..= E .Km. , , Kn = E. Km.

Also:

Zı= 38309,20 x 0,03 = 1149,28
K _ KB + Zl 42480 + 1149,28

LL - E.Km. = --4882-x 3 -
Z2 = 76618.40 ix 0,03 = 2298,55

43629,28
14646 = 2,98 T.L.

x, = KB + Z2 = 424Ş9_i- 2298,55 ~ 778,55 _ 3 06 T L
- E . Km. 4882 x 3 - 14646 -, .,

Z3= 114927,60 x 0,03 = 3447,83

Kı. = _KB_+_Z8. _ 42480_+_3!4~,83 45927.83 314 TL
. E . Km. 4882 X 3 - 14646 =, ..

Z~= 153236,80 X 0,03 = 4597,11

Kı. = _KB + Z, 42480 + 4597,11 _ ..±.7i>.77,11 __ 321 TL
- E . Km. - 4882 X 3 14646 -, ..

Z5= 191546,00 X 0,03 = 5746,38

Kı,
= KB + Z5 __ 42480 +.5746,38 48226,38

E . Km. - 4882 X 3 - 14646 = 3,29 T.L.
Zs= 229855,20 X 0,03 = 6895,66

K - KB + Zs 42480 + 6895,66 _49375,66__ 3 37 T L
LG - E. Km. - 4882 x-- s --= 14646 -, ..
Z7 = 268164,40 X 0,03 = 8044,93

KB + Z7 42480 + 8044,93
Kı;- = -E .Km. - 4882 x 3

.-50524,93 _= 3 45 T L
14646 J ••

,
.cJ

1) Bei der Berechnung der Erhaltungskosten der Wegeanlagen werden, weil die'
vorhandenen und zur' Zeit benutzten Erdwege bis zu ihrem zweckmaessigen Ausbau
oder zweckmaessiger Verbesserung intensiver unterhalten werden müssen als nach
dem Ausbau oder nach der Verbessenung, schon ab erstem Baujahr soviel Urtterhal-
tungskosten wie nach dem Ausbau oder na ch der Verbessertıng berücknichtigt. Also:

1- Der vorhandene 11000 m. lange und als Weg 1 - ter Ordnung auszubauende
Erdweg.

2 _ Die vorhandenen 11100 m. langen !Undals Wege 2. ter Ordnung zu verbes-
sernden Erdwege.

3 -Die 23500 m. langen und als Wege 2. ter Ordnung neuzubauender Erdwege,
4 - Die 40000 m. langen und als vVege 3. ter Ordnung neuzubauenden Erdwege

(Schleifwege)



DAS WEGENETZ D ES BELGRADER W ALDES 1 0 5

Za X 306473,60 X 0,03 =  9194,21 
_  KB +  Z10 _  42480 +  9194,21 
— ' E . Km. — 4882 X 3

Z3 =  344782.80 X 0,03 == 10343,48 
_  KB +  Za _  42480 +_10343,48 

"  E . Km. — 4882 X 3
Z10 =  383092,00 X 0,03 =  11492,76
K KB +_Z3 __ 42480 + 11492,76 

ıu ~ E . Km. 4882 X 3

H. Die rationellen Bringungsformen ini Belgrader Walde

Mit der Wegenetzlegung im Belgrader Walde ist es fü r eine rationellf 
und geplante Bringung notwendig:

a) Die mit dem Wegenetz eng verbundener Lager - und Depotplaetze 
festzulegen,

b) Die Transportzeit festzusetzen und schliesslich,
c) Die eigentlichen Bringungsformen zu studieren.

a) Festlegung der Lager - und Depotplaetze :
1. Die Lagerplaetze:
Sie wurden grundsaetzlich am Ende jedes Bringungsgebietes, also bei 

den Verbindungspunkten der Wege 2. te r  Ordnung mit den 1. te r  Ordnung 
(Strassen) an geeigneten und ebenen Stellen hochwasserfrei festgelegt. Es 

s in d im  Ganzen 15. (K arte : 3). Sie können nach Bedarf des Betriebes 
sind oder einzelne sueh weggelassen werden. Das wird das Grundprinzip 
vermehrt oder einzelne auch weggelassen werden. Das wird das Grund­
prinzip nich aendera.

2. Die Depotplaetze:
Zur Festlegung der Depotplaetze im Belgrader Walde wurde so vorge- 

gangen, dass nach dem Terrainabfall fü r jene Briııgungsgebiete oder fü r 
jene Abteilungsgruppen, die ihre Erzeugnisse durch Wege 2. te r  Ordnung 
auf dieselbe Strasse abwerfen, ein Depotplatz vorgesehen wird. Dies kind 
die Depotplaetze: Bahceköy, Kurtkemeri (heute vorhanden). Kemerbur­
gaz (K arte: 3).

b) Festsetzung der Transportzeit:
Nach dem in unserem Forstbetrieb allgemein die W interfaellung an- 

geordnet und die Belgrader Gegend waehrend der Jahreszeiten: Herbst, 
W inter auch F rüh jah r reich an Niederschlaegen ist,muss die Holzbringung 
auf den Erdwegen 3. und 2. Ordnung im Laufe des Sommers, also bis zu 
Beginn der Regenzeit erfolgen und die Walderzeugnisse jeder A rt müssen

5S 1— 5s T . ,

52823,48_ =  3>61 T i _
14646

53972,76
14646 =  8,69 T.L.
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dann auf die Lagerplaetz an den Starssn transportiert worden sein. Die
Transportzeit im Belgrader Walde ist alsa den Sommer.

c) Die eingentlichen Bringungsformen im Belgrader Walde :
1. Das Rückverfahren:

Für ein boden - und waldpflegliches Rücken in Belgrader Walde wurde
in erster Linie der Wunsch geaussert, geschulte Walderbeiter heranzuzie-
hen und jene Geraete wurderı empfohlen, deren Konstruktion und Instand-
setzung in der Gegend des Betriebes ohneweiteres möglich ist. Bei eler
Auswahl elieser Geraete wurde auch die Forelerung nach leichter und ein-
facher Handhabung berücksichtigt.

Diese sind etwa Sapinen, Wendehacken, Maehnenhacken, Lotbaeume,
Schlepphaube und Prügelschuh.

2. Die Bringung:
., Die Bringung auf den Wegen 3. ter Ordnung wird ebenfalls mit Hilfe
vorgenannter Geraete durch das Schleifen mit tierischer Kraft erfolgen .:

Daraus geht hervor, dass in diesem Falle die Bringung auf den Wegen
3. ter Ordnung eine Fortsetzung des Rückens in den einzelnen Abteilungen
ist. Das ist als zweckmaessig z ubezeichnen. Denn dadurch wird dem
Grundsatze, das s die Einheit des Verkehrs innerhalb des Netzes der Trans-
portaristalten möglichst gewahrt sein sol1,entsprochen.

Die Bringung auf den Wegen 2. ter Ordnung und auf den Strassen
wird mit den gegendüblichen vierraederigen Pferde - Ochsen - oder Büf-
felfuhrwerken, deren Radachsenabstand nach Bedarf reguliert werden
kann, erfoıgen. _

. Für die Künftige Bringung auf diesen Wegen im Belgrader Walde
kann auch. zwecks Schonnung der Wegeanlagen und Steigerung der Leİ-
stungsfaehigkeit der Transportmittel, an Pferdeführwerke mit luftgumm-
ibereiften Raedern oder an Kraf'twagen gedacht werden.
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