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OZET

KULLANIM FONKSiYONLARINA GORE ORMAN YOLLARININ PLANLANMASI
VE TASARIMI UZERINE INCELEMELER: KANLICA DEVLET ORMAN
ISLETMESiI ORNEGI

Bilindigi gibi orman yollarinin planlama ve tasarim standartlar1 liretim, agaglandirma, milli
park ve muhafaza ormanlarinda farklidir. Bu farklilik ormanlarin kullanim fonksiyonlarindan
kaynaklanmaktadir. Calismanin amaci c¢agdas ormancilik anlayis1 c¢er¢evesinde orman
yollarinin fonksiyonel ormancilik esaslarina dayanarak planlama ve tasarim kriterlerinin
belirlenmesi ve mevcut durumun degerlendirilmesidir.

Calismada oOncelikle gelisen fonksiyonel ormancilik kavrami igerisinde ormanlarin
siniflandirilmasi ortaya konulmaya ¢alisilmis ve buna gore bu ormanlarda yer almasi gereken
orman yollarinin fonksiyonlar1 ve standartlar1 belirlenmistir. Bu standartlara ve fonksiyonlara
sahip olabilecek ormanlarda yer alan orman yollarinin planlanmasi ve tasarimi iizerinde
durularak, igerisinde fonksiyonellik anlaminda bir¢ok Ogeyi (liretim ormani, su iiretim
havzasi, kent ormani vs.) barindiran Istanbul Orman Bélge Miidiirliigii Kanlica Orman
Isletme Sefligi calisma alani olarak se¢ilmistir.

Kanlica Orman Isletme Sefligi sinirlar1 dahilindeki Mihrabat Mesire Yeri, Kanlica Kent
Ormani ve Polonezkdy Tabiat Parki orman sinirlart i¢inde kaldigindan bu alanlardaki ulagim
aglarinin temelini de orman yollariin olusturdugu tespit edilmistir. Bu ylizden 6ncelikle bu
yollarin planlanma ve tasarim standartlart materyal ve yontem kisminda ortaya konulmustur.
Bulgular kisminda ise; 6rnek alanlardaki orman yollarinin standartlar incelenmis, tartisma ve
sonu¢ kisminda da segilen rekreasyon alanlarindaki ulagim aginin temelini orman yollariin
olusturdugu ve bu yollarin alanin kullanim fonksiyonunu yansitacak sekilde planlanmasi ve
tasarlanmasi ortaya konmaya ¢aligilmistir.
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SUMMARY

INVESTIGATIONS ON THE PLANNING AND DESIGN OF FOREST ROADS
ACCORDING TO USAGE FUNCTION: KANLICA STATE FOREST SAMPLE

As it is known, planning and design standards for forest roads differ for managed forests,
reforestration areas, national parks and protected forests. This difference is due to the use of
forest. The aim of this study is to determine the planning and design principles of forest roads
and evaluate their existing situation, according to modern forestry.

In the study, first, the classification of forests in developing functional forestry was discussed
and according to this classification, functions and standards of forest roads were determined.
This study focuses on planning and design of forests roads which have these functions and
standards. The results obtained from Istanbul State Forest, Kanlica State Forest area where
contain many components such as production forest, water protection forests, urban forestry
were presented.

Mihrabat Recreation spot, Kanlica Urban Forest and Polonezkdy Natural Park were selected
as study area. It is determined that the base of transportation network in these area is forest
roads as they are in forested areas. Accordingly, planning and design standards of these roads
are presented in material and method parts of this study. In finding parts standarts of forest
roads in sample areas were examined. And finally, in discussion andresults, it is determiinated
that forest roads constitute the base of transportation network in selected recreastion areas,
and also determinated that they must be planned and designed in strong relationwith the use
function of them.



1. GIRIS

Yol; insanoglunun ilk buluslarindan olup, kisaca yaya ve/veya araglarin ge¢isine hizmet eden
tesviye edilmis egimli bir ylizeydir. Ancak bu yiizeyin yer kiirenin kirikli topografyasina
aplikasyonu dikkatli etiit ve uzun deneyim ile kazanilabilen ileri ve zor bir sanat isidir

(Seckin, 1997).

Insanoglu var olusundan itibaren, yasamak ve korunmak ihtiyaci nedeni ile dogal olarak yer
degistirmek zorunda kalmistir. Bu nedenle yol tarihinin, insanligin tarihi ile beraber basladig1
ve medeniyetin ilerlemesine paralel olarak degismeler gosterdigi ve bdyle devam edecegi
kabul edilebilir. Ciinkii, insanoglu herhangi bir nedenle bir yerden baska bir yere giderken, ne
kadar ilkel ve basit de olsa bir yolun varligina ihtiya¢ duymustur. Zira, yasam kaynaklaria en
kisa yoldan ulasimi saglayan iz niteligindeki patikalar1 kullanan ilk insanlar; bilinen en eski
tasima araci olan kizagi kesfedince, karsilastiklar1i ¢ekim zorlugunu yenmek icin egim ve
genislik gibi yolun teknik ozelliklerinde degisiklik ihtiyacit duymus ve bdylece ilk yollar
olusmaya baglamistir. Ancak, hal boyle olmakla birlikte yol tekniginde ilk gelismelerin
tekerlegin icadi ile M.O. 5000 yillarinda basladigi kabul edilegelmistir (Umar ve Yayla, 1986;
Sentiirk, 1992).

Tarihte ilk 6nemli yollara M.0O. 3500 yillarinda Mezopotamya Bélgesi'nde rastlanmustir. Girit
Adasi'nda bulunan ve M.O. 1500 yilindan 6nce insa edilmis oldugu anlasilan tas kaplamali
yol ve M.O. 359 yilinda Babil ile Misir arasinda yapildig1 saptanan yollar, bilinen eski dnemli
yollardandir. Zira, tarihgi Heredot M.O. 670 yillarinda Babil Krali Esarhaddon'un ticaret
amaciyla Babil'den baslay1p ii¢c yone giden yollar yaptirdigini1 yazmistir (Sentiirk, 1992).

Medeniyetin gelismesiyle beraber, insanin gereksinimleri ve beklentileri artmis, dolayisiyla
ulasim standartlar1 ve bunu takiben yol standartlar1 ve planlama teknikleri de insanoglunun

beklentileri ve gelisen teknoloji cergevesinde degisim gostermistir.



Tasima ve ulasim hizmetlerinin altyapisini olusturan yollar, ormancilik ¢aligmalarinin yerine
getirilmesinde hayati rol oynamakta, nitekim orman iginde iiretilen orman iirlinlerinin
iretildigi yerden endiistri veya tiiketim merkezlerine kadar en uygun yontemlerle en
ekonomik sekilde taginmasi ve bu tasima yapilirken ormanin devamliliginin saglanmasi yol
sebeke planlamasini gerektirmektedir. Bu agiklamadan da kolaylikla anlasilacagi  gibi
ormanciligin vazgecilmez disiplinlerinden biri olan orman yollarinin planlanip tesisi ile hem
ormanciligin temel prensibi olan devamliligin ve ¢agdas bir isletmeciligin gergeklestirilmesi
hem de orman i¢i ulasim aglarinin tesisi miimkiin olacaktir. Iste bu gergeklerin 15181 altinda
bugiin ormanlarin isletmeye agilmasini saglayan c¢alismalar birbirini tamamlayan iki sathada
gerceklestirilmektedir. Bu sathalardan ilkinde, ormanlarin her tarafina esit sekilde niifuz
etmeyi saglayan ve biiyiikk ¢cogunlugu ile motorlu ara¢ (kamyon) yollarindan olusan yol
sebekelerinin planlanmasi ve ardindan da ihtiya¢ durumuna ve mali kaynaklara gbre bu
planlanan yollarin ingaatinin yapilmasi s6z konusu olmaktadir (Bayoglu, 1997). Ana orman

nakliyat1 bu yollar tizerinde gergeklestirilmektedir.

Isletmeye agmanin ikinci safhasini ise orman icinde kiitiigii dibinde kesilip hazirlanan tomruk
ve direk gibi ana orman iiriinlerinin bu kamyon yollarina kadar siiriitiilerek veya kablo hatlarla
cekilerek getirilmesi olusturmaktadir. Bolmeden ¢ikarma ya da tali nakliyat olarak
adlandirilan bu satha ana orman {iriinleri transportunun en gii¢ ve en masrafli boliimiinii teskil

etmektedir.

Bugiin gerek orman {iriinii alicisinin iiriine daha ¢abuk ulagsma istegi, gerekse {iretilen tiriniin
orman i¢i depolarda yiikleme-bosaltma sirasinda gorece§i zararin en aza indirilmesi

zorunlulugu karsisinda orman yollar1 standartlarinin iyilestirilmesi ihtiya¢ haline gelmistir.

Endiistrinin istekleri dogrultusunda orman firiinlerinden beklenen nitelikler degismistir.
Eskiden ormancilik sektoriinde belirli uzunluklarda iretilen tomruklar bugiin artik
tiiketicilerin isteklerini karsilayamaz duruma gelmistir. Orman isletmesi, yeri geldiginde dikili
satig yoluna gitmekte veya tiiketicinin istedigi boyda kesilmesi yoluna yonelmektedir.
Dolayistyla daha uzun, hatta tam gévde halinde tomruklarin nakliyati s6z konusu olmaktadir.
Bu da, daha uzun rémorklu nakliyat araclarinin kullanilmasini gerekli kilmaktadir. Ne var ki,
Tiirkiye kosullarinda bu tip nakliyat araglarinin hareketine uygun standartlarda orman yolu

hemen hemen bulunmamaktadir. Bu da tiiketicinin aradigi standartta {riiniin teminini



zorlastirmakta, dolayisiyla orman {iriinlerinden smirli 6lgide faydalanma séz konusu

olmaktadir.

Gelisen ormancilik uygulamalari ile fonksiyonel ve siirdiiriilebilir bir isletmecilik anlayisi
cergevesinde orman yollarinin kullanim amaglart ve standartlart degismistir. Bilindigi gibi
orman yollariin planlama ve tasarim standartlar iiretim ve rekreasyon ormanlarinda ortak
yanlarinin yami sira bazi farkliliklar gostermektedir. Bu farkliliklar ormanlarin kullanim
fonksiyonlarmin ozelliklerinden kaynaklanmaktadir. Bu baglamda konuya yaklasildiginda
orman yollarinin toplumun ve ormancilik uygulama gereksinimlerinin beklentileri
dogrultusunda fonksiyonel kullanim esaslarina gére siniflandirilmasi ve bu siiflandirmalara

gore yol standartlarinin belirlenmesi gerekmektedir.

Tezde dncelikle fonksiyonel ormancilik kavrami igerisinde sirasiyla ormanlar siniflandirilmis
ve buna gore bu ormanlarda yer almasi gereken yollarin standartlari belirlenmistir. Bu
standartlara ve fonksiyonlara sahip ormanlarda yer alan orman yollarinin planlanmasi
iizerinde durulmustur. Icerisinde fonksiyonellik anlaminda iiretim ormanlari, su iiretim
havzalari, muhafaza ormanlari, tabiat parki, kent ormanlar1 vb bulunduran Kanlica Orman
Isletme Miidiirliigii Kanlica Orman Isletme Sefligi mintikasinda yollar etiid edilmistir. Elde
edilen sonuglar (yollarin uzunluklari, genislikleri vb) bilgisayar ortaminda CBS
programlariyla analiz edilerek degerlendirilmistir. Bu sonuglarla kullanim fonksiyonlarina

gore belirlenen yollarinin yol araligi, yol yogunlugu ve yol standardi degerleri tartisilmigtir.



2. GENEL KISIMLAR

Tavsanoglu (1962) tarafindan yapilan “Genel Orman Yol ve Havai Hat Sebekelerinin
Planlastirilmas1” adli ¢aligmada, ormanlart isletmeye agma araci olarak yollar ve hava

hatlarinin 6nemi tizerinde durularak, bu araglarin kullanimu ile ilgili teknik bilgiler verilmistir.

Bayoglu (1962) “Cangal Bélgesinde Orman Nakliyat: ve Yol Sistemi Uzerine Arastirmalar”
adli caligmasinda, Cangal bolgesinin mevcut yol sebeke planini ve nakliyat metodlarini
incelemis, yol sebeke planinin yeniden planlanmasi i¢in uygulanacak esaslart gelistirmis ve

yol sebeke planinin ve ingaatinin planlanmasi {izerinde durulmustur.

Aykut (1972) “Bolu Mintikasinda Orman Nakliyatinin Nakliyat Teknigi Bakimindan
Aragstirtlmast” adli ¢calismasinda, Bolu mintikast ormanlarinda uygulanmakta olan nakliyat

metodlari is etiidlerine gore arastirilmstir.

Seckin (1975) tarafindan “Demirkdy Karamanbayir1 Devlet Orman Isletmesi Cakmaktepe
Bolgesi Yol Sebekesinin Planlama Teknigi Bakimindan Arastirilmasi” adli ¢alismada,
Cakmaktepe bolgesi yol sebekesinin durumunun incelenmesinin ardindan, bir yandan, adi
gecen bolgenin mevcut topografik haritalarindan yararlanilarak arazi siniflamasi yapilmais,
dolayistyla bolgede ne tip bir bolmeden ¢ikarma tekniginin uygulanabilecegi konusuna agiklik
getirilmeye calisilmig, bir yandan da bolgede uygulanmakta olan hayvanla siiriitme teknigi
iizerinde durulmustur. Daha sonra bu c¢alismada, orman yol standartlar1 belirlenmis kamyon
yolu yogunlugu ve siirlitme yolu yogunlugu olmak {iizere iki yogunluk hesap edilmistir.
Ayrica bolgenin yol sebekesi ve orman firiinlerinin taginmasi bakimlarindan durumunun, iyi

ve sakincali yanlariyla ortaya konulmasina c¢alisilmig ve gerekli 6nerilerde bulunulmustur.

Sentiitk (1992) “Orman Yollarimin Planlanmasinda Sayisal Verilerden Yararlanma
Olanaklar” adli caligmasinda, orman yolu projelerinin sd6z konusu olan giizergah plani,
boykesit ve enkesitlerinin hazirlanmasi ve ¢izimi, kazi ve dolgu alanlarinin hesaplanmasi
klasik yontemle ve bilgisayar ortaminda olmak {izere iki ayr1 sekilde yapilmistir. Bu iki

yontemle bulunan sonuglar ve maliyetler karsilastirilmistir.



Acar (1994) tarafindan “Ormancilikta Transport Planlar1 ve Daglik Arazide Orman Transport
Planlarinin Olusturulmasi” adli ¢alismada ayrintili olarak ormancilikta transport planlari

aciklanmis ve bu planlarin olusturulmasi konularinda bilgiler verilmistir.

Akay (2000) “GIS Analysis for Preliminary Timber Harvesting Systems in the Pacific
Northwest” adli ¢aligmasinda cografi bilgi sisteminin orman yol planlamasinda ve iiretim
islerinde kullanim olanaklarini incelemistir. Bu ¢alismada “sayisallastirilmis 650 hektarlik bir
caligma alaninda arazi egimi ( % 10’ dan % 70’e kadar), istif yerleri, dereler, yollar, toprak
yapisi, Uretimde baz alinan tomruk boyutlari, mescerenin hektardaki tomruk miktar1 gibi
bilgiler kullanilmistir. Sonug¢ olarak toplam alan (“tampon bdlge”, “arazi zemini”, “siirlitme
hatt1” veya “helikopterle tasima” gibi ) analiz edilmis ve gosterilmistir. Alanin % 64’iinde

yerden tagima, % 26’sinda hava hatlari ile tagima, % 3’linde ise helikopterle tasima yapilmasi,

geriye kalan % 7’lik kisimda (tampon bolgeler) liretim yapilmamasi kararlastirilmigtir.”

Demir (2002) “Bolu Mintikasinda Orman Yol Sebeke ve Nakliyat Planlarinin Bilgisayar
Ortaminda Diizenlenmesi” adli ¢calismasinda Bolu mintikasina ait orman yol sebeke planini
olusturan yollarin tamami bilgisayar ortaminda etiid edilmistir. Ortaya ¢ikan veriler 1518inda
arastirma alani i¢in bilgisayar ortaminda planlanan orman yol sebeke planini olusturan
yollarin insasinin tamamlanmasi ile ormanin her tarafina esit sekilde ulasilabilme imkani

saglanmistir.

Giimiis (2003) tarafindan yapilan “Uretim, Milli Park ve Yangina Hassas Alanlarda Orman
Yol Agmin Cografi Bilgi Sistemleri Ile Planlanmasi” adli ¢alismada degisik amaglarla
isletilen ormanlarin {istlendikleri islevleri siirdiiriilebilir bir sekilde gergeklestirilebilmesi igin
gerekli olan orman yol ag1 planlarinin gelistirilmesi amaglanmistir. Bu amagla yeni bir orman
yol agmin planlama yontemi yaklasimi gelistirilmistir. Planlama ¢aligmalarinda Cografi Bilgi

Sistemleri (CBS) grafik ve 6znitelik veri tabani kullanilmastir.



2.1.

ORMAN FONKSIiYONLARI VE iSLETME TIPLERI

1956 yilinda yiiriirliige giren 6831 sayili Orman Kanununa gore ormanlar fonksiyon

bakimindan ti¢ sinifa ayrilmigtir (Tablo 2.1):

1.

2.

3.

Uretim Ormanlar1 (Istihsal Ormanlart): Bu ormanlarin ana fonksiyonu, toplumun
orman Tlriinlerine olan talep ve gereksinimlerini karsilamak ve bunun yaninda diger
fonksiyonlar1 da yan fonksiyon olarak goérmektir. Bu ormanlarin, bu amaca uygun
olarak planlanmasi ve isletilmesi gerekmektedir.

Koruma Ormanlar1 (Muhafaza Ormanlar1) : Bu ormanlarda hidrolojik fonksiyon,
erozyonu dnleme fonksiyonu, klimatik fonksiyon, toplum saglig1 fonksiyonu ve ulusal
savunma fonksiyonu ana fonksiyonlar1 olusturmaktadir. Bu ormanlarin, halkin bu
fonksiyonlara olan gereksinimlerini karsilamak igin planlanmasi ve yOnetilmesi
gerekmektedir.

Milli Parklar (Milli Park Halindeki Ormanlar) : Bu ormanlarda dogayr koruma
fonksiyonu, rekreasyon fonksiyonu, bilimsel fonksiyon ve estetik fonksiyon ana
fonksiyonlart olusturmaktadir. Bu ormanlar, halkin bu fonksiyonlara olan

gereksinimlerinin ve taleplerinin karsilanmasi amaciyla planlamali ve yonetilmelidir.

Tablo 2.1 : Orman fonksiyonlarimin siniflandirilmasi

Uretim Ormanlarinin | Koruma Ormanlarinin Ana Milli Parklarin Ana

Ana Fonksiyonlari Fonksiyonlari Fonksiyonlari

Orman Uriinleri Hidrolojik Fonksiyon Dogay1 Koruma
Uretimi Fonksiyonu Erozyonu Onleme Fonksiyonu Fonksiyonu

Klimatik Fonksiyon Rekreasyon Fonksiyonu
Toplum Sagligi Fonksiyonu Bilimsel Fonksiyon
Ulusal Savunma Fonksiyonu Estetik Fonksiyon

Ormanlarin fonksiyonlar1 itibariyle alanlarimi belirlemek siirdiiriilebilir orman yo6netimi

acisindan biiylik 6nem tasimaktadir. Ancak ormanlarin gordiigii fonksiyonlara ayrilmasinda

etken olan kriter ve gostergelerin belirlenmesi ve dl¢iilmesi olduk¢a zordur. Ornegin ayni

orman alaninda bir¢ok fonksiyonun i¢ i¢e gectigini gérmek miimkiindiir. Cogu zaman hangi

fonksiyonun oncelikli olmasi gerektigi konusunda teknik ve sosyal problemler yasanmaktadir.

2000’li yillarin baglarinda fonksiyonel planlama mantig1 ile planlama calismalarina hiz

verilmig, Ozellikle son yillarda “Ekosistem Tabanli Fonksiyonel Planlama” yaklasimi

benimsenmistir. Bu nedenle ormanlarin fonksiyonlar1 ve alanlart orman amenajman



planlarinin bu yaklasimla tamamlanmasiyla net bir sekilde ortaya ¢ikacaktir. Ancak gelecege
yonelik stratejilerin belirlenmesi i¢in, Orman Bolge Midiirliikleri bazinda potansiyel orman

fonksiyonlarinin bilinmesine ihtiya¢ duyulmustur (OGM, 2006).

Klasik planlamada yasal koruma ve en yiiksek odun hasilati alma esas olmustur. Orman
amenajmaninda gelisen bu yaklasimlara ragmen planlarin basariya ulasmasinda en 6nemli
altyap tesisi olan orman yol sebekesi planlamasinda ise degisik amaclar i¢in bir planlama
yaklasimi konusunda yeterli gelisme saglanamamistir. Orman yol sebekesi taniminda da yer
aldig1 lizere, orman yol sebekesi iinitesi su toplama havzasi olarak belirlendigi i¢in orman
fonksiyonlarinin, orman yol sebekesi planlarinin hazirlanmast yoniinden yeniden
siniflandirilmast gerekliligi bulunmaktadir. Ciinkdi, belirtilen tiim fonksiyonlar bir orman yol
sebekesi olusturmak i¢in yeterli alansal biiytikliige sahip bulunmamaktadir. Bu nedenle
degisik fonksiyonlara hizmet edecek orman yol sebekelerinin de degisik planlama esaslarina

gore diizenlenme geregi ortaya ¢ikmaktadir.

2.2. ORMAN YOL SiSTEMi

Esyalarin ve insanlarin bir yerden bir bagka yere taginmasi icin basit de olsa mutlaka bir yolun

varligina gereksinim duyulmaktadir.

Bu nedenle yol tarihinin insanlik tarihi ile basladigi, yol yapim tekniklerinin uygarligin
ilerlemesine kosut olarak degisimler gosterdigi ve bu degisimlerin dinamik oldugu kabul

edilmektedir (Hasdemir/ Demir, 2005).

Yollar;
- Her tiirlii tasit ve yaya ulagimi i¢in kamunun yararlanmasina agik olan arazi seridi
(Umar/Yayla, 1986),
- Yaya ve araglarin gegmesine hizmet eden tesviye edilmis bir yiizey (Seckin, 1986)
- Her tirli ylklenmeyi zemine aktaran, alt ve iist yapidan olusan bir miihendislik
yapisi (Erdas, 1986)
- Ulasilmak istenen yerler arasinda ulasimi ve nakliyatt amaca uygun, emniyetli ve
ekonomik sekilde saglayan yapilar (Hasdemir/ Demir, 2005)

olarak birbirine benzer sekilde tanimlanmaktadir.



Yollar1 yonetsel bakimdan asagidaki sekilde siniflandirmak miimkiindiir (Hasdemir ve Demir,

2001):

Devlet Yollari; onemli bolge ve il merkezleri ile demiryolu, havayolu, denizyolu ulagimina

iligkin istasyon, iskele, liman ve alanlar1 birbirine baglayan birinci derecede ana yollardir.

11 Yollari; esas olarak devlet yollar1 sinifina girmeyen ve il smir iginde kalan ikinci derecede
onemli olan yollardir. Bu yollar, il ile ilge merkezlerini birbirine, il merkezlerine ve komsu
ildeki ilgelere, ayrica dnemli turistik ve sanayi merkezlerine, liman, istasyon gibi yerlere

baglayan yollardan olugmaktadir.

Koy Yollari; devlet ile il yollar1 aglarina girmeyen ve orman yollar1 disginda kalan biitiin
yollar kdy yollar1 olarak nitelendirilmektedir. Ulkemizde kdy yollari ile ilgili biitiin ¢aligmalar
Koy Kanunu Hiikiimlerine uyularak her tiirii planlama, yapim ve bakim isleri, Bayindirlik

Bakanlig1 biinyesinde Koy Hizmetleri Genel Midiirliigii (KHGM) tarafindan yiiriitiilmektedir.

Orman Yollan ise kisaca orman iginde yer alan ve sistematik bir sekilde ormanin her tarafina

niifuz ederek ormanlarin rasyonel olarak isletmeye agilmasina hizmet eden yollardir.

Orman yollarinin ve transportun rasyonel olarak planlanmasi i¢in bu sahada ¢alisan kisilerin
orman isletmeciliginin teknik, ekonomik ve idari 6zelliklerinin yaninda orman firiinlerinin ve
ormancilik hizmetlerinin iiretimi konularinda bilgi sahibi olmalarini gerektirmektedir. Bu
nedenle biitlin bu caligmalarin ormancilik egitimi almis orman miihendisleri tarafindan
gercgeklestirilmesi zorunlulugu ortaya ¢ikmaktadir. Uretim, agaglandirma yollar1 ve yangin
emniyet yol ve seritleri ile ilgili orman ve orman yollar1 agini tespit etmek ve etiid proje
caligmalarin1 yapmak; tespit edilecek usul ve esaslar dahilinde iiretim, agaglandirma ve
yangin sahalariyla ilgili ve bu sahalara ulasilmasini saglayan isleri yaptirmak, aym sekilde
kiiciik captaki yapim, bakim ve onarim islerini yapmak ve yaptirmak Orman Genel

Miidiirliiglince orman miihendislerine verilmistir (OGM, 2005).

Orman yolu bir karayolu olmakla beraber diger karayollarindan teknik, ekonomik ve orman
tiriinleri tasimaciligi yoniinden farkliliklar gosterir. Baslica farkliliklar asagidaki sekilde

siralanabilir (Acar, 2005):



Teknik yonden farklar;

S

Geometrik standartlar1 (egim, kurp yaricapi, genislik, vs) kara yollarininkinden daha
diistiktiir.

Genellikle tek seritlidirler.

Toprak ya da en fazla stabilize yollardirlar. Asfalt veya beton degildirler.

Trafik sayis1 ve agirlig1 daha azdir.

Orman yollarinda hiz diistiktir.

Orman yollar1 gerektiginde gegici depo ya da istif yeri olarak kullanilabilir.

Ekonomik yonden farklar;

Daha diistik maliyetlidir.

Yol yapim ve bakim giderleri ile siiriitme giderlerini dengeleyen yeterli derecede ve
miktarda diistiniilen yollardir.

Pahal1 sanat yapilarindan kaginilan yollardir.

Orman yollarinda sadece faydalanma isi goriilecek kadar yeterli orman yolu

planlamasi ve yapimi amaglanir.

Orman {irtinleri tagimaciligl yoniinden farklar ise;

Orman yollar1 tizerinde genelde orman iirlinleri, ormancilik isi ile ilgili teknik eleman,
1s¢i ve malzemeler tasinir.
Genelde orman koyliileri bazen de piknik, gezi vs amagl ziyaretciler orman yolunu

kullanir.

Iyi bir sekilde planlanmis ve yapilmis bir karayolu sebekesi, bir iilkenin c¢ok yonlii

kalkinmasinda nasil bir itici gii¢ olusturuyorsa; iyi bir sekilde planlanmis ve yapilmis orman

yol sebekesi de, rasyonel ve siirekli ormanciligin vazgecilmez bir 6gesidir. Cilinki

ormanciligin amag ve istekleri dogrultusunda ve esas itibariyle;

- Ormanin her tarafini esit ve yeterli ol¢iide isletmeye agacak,

- Ormanin i¢ taksimat sebekesi ile uyum saglayacak,

- Uretim yeri ile depo arasinda en uygun ve en kisa baglant1 kuracak,

- Uzunca kollar1 aynu tip tesisten olusacak
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bir sekilde planlanan (Seckin, 1984) yol sebekesine dayali olarak insa edilen orman yollart;
bir yandan orman {riinlerinin ekonomik olarak tasinmasina, daha entansif silvikiltiirel
uygulamalarin ekim, dikim ve agaglandirma calismalarinin gergeklestirilmesine, ormanin
koruma ve kontrol islerinin siirekli ve diizenli bir bigimde yliriitiilmesine, 6zellikle orman
yanginlarinin ve bocek afetlerinin gozetim ve denetim altina alinmasin1 ve ayrica malzeme,
ekipman ve personelin isyerlerine ulastirilmasina ve bir yandan da orman koyliilerinin yol

gereksinimlerinin ve halkin rekreasyonel isteklerinin karsilanmasina olanak saglar (Seckin,

1982; Acar, 2005).

Orman yollar1 kullanim amaclarima gore farkli kullamim alanlarina hizmet etmektedir
(Potocnic, 1996):
1. Ormancilik uygulamalari,
. Koylere ulagim,
. Avcilik,

Orman i¢i dinlenme tesislerine ulasim (barinak vs.),

2
3
4
5. Orman igindeki avlanma tesislerine ulasim (av koskleri, avlaklar vs.),
6. Av ve Yaban Hayvani Uretim Yeri ve Istasyonlarina ulagim,

7. Dag evlerine ulagim,

8. Orman i¢i ulasim,

9. Turistik amagcli,

10. Koruma amagli,

11. Askeri amagli,

12. Spor ve rekreasyon amagli.

Orman yollariin kullanim alanlar1 bir bagka bakis agisindan soyle siniflandirilmistir (USDA,
2003)

1. Rekreasyonel amagli yol kullanimi

Keyifli bir siirisiin kaynagi cogunlukla orman kaynakli rekreasyonel aktivitelerdir. Bu
stirlis, kamp alanlari, avlanma barmaklari, kayak alanlar1 vb. alanlarda yapilan
rekreasyonel aktivitelerle sonlandirildiginda, rekreasyonel deneyimlerin temelini orman
kaynakli uygulamalarin olusturdugu anlasilir. Bu alanlara da ulasimin kaynagi orman igi

yollardan geger.
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2. Orman iirlinlerinin iiretimi

3. Ozel amacl kullanimlar
Orman yollar1 orman i¢indeki 6zel sahislara ait alanlara ve diger 6zel amaclh kullanim
alanlarina ulagimi saglamak icin kullanilir. Bu kullanimlar asagidaki sekilde

siralanabilir;

- Barajlar, drenaj yapilari, boru hatlar1 gibi yapilarin tesisi ve bakimini saglamak,
- Ozel konaklama alanlar1 ve kamp alanlarina ulasimi saglamak,

- Sportif aktivite alanlarina ulagimi saglamak,

4. Idari amacli kullanim
Ormanin devamliliginin saglanmasi ve bu devamliligin saglanmas: i¢in gerekli olan
ormancilik uygulamalarinin etkili bir sekilde yapilabilmesi i¢in orman yollar1 orman

idaresi tarafindan yogun bir sekilde kullanilmaktadir. Bu uygulamalar sdyle siralanabilir:

- Ormanin ekolojik ve biyolojik durumunun incelenmesi,
- Yapilacak ormancilik uygulamalarinin planlanmasi,

- Kamp alanlarinin ve yiiriiyiis yollarinin bakima,

- Idari uygulamalar,

- Yanginla miicadele,

- Silvikiiltiirel aralamalar ve bakimlar,

- Arama ve kurtarma ¢alismalari,

- Bilimsel arastirmalar,

- Yangin emniyet kulelerine ulagim,

- Tohum bahgelerine ulasim,

- Barajlar, drenaj yapilari, boru hatlar1 gibi yapilarin tesisi ve bakimini saglamak,

- Orman igi balik iiretim ciftliklerine ulagimi saglamak.

Orman yol sistemi bu agiklamalar ¢ercevesinde yeri geldiginde hem ormanin
strdiiriilebilirligi i¢in gerekli teknik ormancilik ¢aligmalarinin yapilmasina hizmet eden
Orman Igletme Yollarini, hem de yiiriime, kosma ve dinlenme vb rekreasyonel faaliyetlerin

gerceklestirilmesi amaciyla yararlanilan Orman I¢i Rekreasyon Yollarini kapsamaktadir.
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2.2.1. Orman isletme Yollar

Milli ekonomi ve ormancilik politikasi yoniinden iilke ormancilig siirekli olarak milletin
genel refahi i¢in orman kaynaklarinin en verimli bir bi¢cimde isletilmesini amaclayan
calismalar i¢cindedir. Bu baglamda modern ormancilik; esas itibariyle tomruk iiretimi, su
iiretimi, erozyon ve sel kontrolii, rekreasyon ve tabiati koruma ve yerel toplumlarin gelisimi

gibi gayelere hizmet etmektedir (Seckin, 2006).

Glinlimiizde, gelisen fonksiyonel ormancilik anlayisi ve ormancilik teknikleri ¢ergevesinde
ormancilik uygulamalari ile toplumun ihtiyaglar1 da artmaktadir. Dolayisiyla, bu ihtiyag ve
taleplerin karsilanmasinda temel birim olan orman yollariin fonksiyonlarinin gelisen
miithendislik teknikleriyle iligkilendirilmesi ve bu yollar i¢in ayr1 ayr1 planlama ve tasarim

standartlarinin gelistirilmesi gerekmektedir.

Orman yollar1 gerek hizmet ettigi arag tipleri, gerekse mevcut arazi kosullar1 nedeniyle kara
yollarindan farkli teknik standartlara sahiptir. Orman yol sebekeleri degisik tipteki yollardan
olugmaktadir. Tiirkiye’de bu yollar, liretim ormanlarinda bir yilda tizerinden tasinacak odun

hammaddesi miktarina ve yapilis gayesine gore;

- Ana orman yollar1

- Tali orman yollar1
- A tipi tali orman yolu
- B tipi tali orman yolu

- Traktor yolu (siiriitme yolu)

olmak {izere ii¢ ana gruba ayrilmaktadir (OGM, 1984).

Bu {i¢ grubun disinda ayrica orman yol sebekesi kapsamina girmeyen irtibat yollar

bulunmaktadir (Sekil 2.1).
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Sekil 2.1 : Bir orman iinitesinin isletmeye a¢ilmasinda s6z konusu olan yol tipleri

Bunlardan hangisinin nerede insa edilecegi hususu iizerinde dogrudan tasinacak orman

iirliniiniin miktarlar1 (hacimleri) etkili olmakta, bu bakimdan asagidaki degerler 6l¢li olarak

alinmaktadir.
Yol Tipi Gerekli Hacim (m?)
- Ana orman yollar1 50.000<
- Tali orman yollar1
- A tipi tali orman yolu 50.000-25.000
- B tipi Tali orman yolu 25.000>

Yol standartlari, fiziksel (geometrik) ve hizmet standardi olma iizere ikiye ayrilmaktadir.
Yolun belli bir hizmeti minimum masrafla karsilayan egim, kurp yaricap1 ve iist yapt durumu
gibi ekonomik ve teknik bakimdan biiyiilk 6neme sahip ozellikleri fiziksel standartlarini
nitelendirmekte, tasima hizi, tasima zamani ya da m’/km toplam tasima masraflar1 da hizmet
standardini olusturmaktir (SECKIN, 1984). Ulkemizde uygulanan orman yollar1 geometrik
standartlar1 asagida Tablo 2.2’de gosterilmistir.
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Tablo 2.2 : Tiirkiye’de uygulanan orman yollarinin geometrik standartlar1 (OGM, 1984)

YOL TiPLERI

_ ana  |TALLORMANYOLU ..
OGELER > | ORMAN A TIPI B TIPI TRAKTOR

= YOLU ORMAN ORMAN YOLU

= YOLU YOLU
Platform genisligi m 7 6 4 3,50
Maksimum egim % 8 10 12 18
Minimum kurp m 50 35 10-12 8
yarigapi
Serit say1s1 Ad 2 1 1 1
Serit genisligi m 3 3 3 3
Banket genisligi m 0,50 0,50 0,50 -
Hendek genisligi m 1 1 1 -
Disey kurp gords | 120 90 75 i
mesafesi
Ust yap1 genisligi m 6 5 3 -
Proje hiz1 i(am/ 45 35 25 )
Koprii genisligi m 7+2x0,60 4+2x0,60 -

Ana Orman Yollar1: Trafik seridi genisligi 7 m ve kenar hendegi genisligi 1 m olmak {izere
toplam genisligi 8 m olan ve ana dereleri takip eden yollardir. Bu tip yollarin yapimi i¢in yol
{izerinde bir yilda taginacak odun hammaddesi miktarmmn 50 000 m®’ten fazla olmasi ve
Orman Genel Miidiirliigii’nden 6zel izin alinmasi gerekmektedir. Bu  yollarda  {istyap1
genisligi 6 m, en kiigiik kurp yarigapi 50 m ve maksimum egim degeri ise % 8’dir (Seckin,

2006) (Sekil 2.2).

J0m T.0m

Ya: 2=5 BOMBE

| UST vaPl

Sekil 2.2 : Ana orman yolu kesiti (Erdas, 2005)

Tali Orman Yollari: Bu yollar A Tipi ve B Tipi olmak {izere ikiye ayrilir. A Tipi Tali Orman
Yollar, trafik seridi genisligi 6 m ve kenar hendegi genisligi 1 m olmak iizere toplam
genisligi 7 m olan ana dere yollaridir. Bu tip yollarin yapimi i¢in yol {lizerinde bir yilda
tasinacak odun hammaddesi miktarmnimn 25 000-50 000 m’ arasinda olmasi ve Orman Genel

Midirligi'nden 6zel izin alinmasi gerekmektedir. Bu yollarda {istyapr genisligi 5 m, en
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kiigiik kurp yaricap1 35 m ve maksimum egim degeri ise % 10’dur. B Tipi Tali Orman Yollar1
ise, trafik seridi genisligi 4 m ve kenar hendegi genisligi 1 m olmak iizere toplam genisligi 5
m olan dere ve yamag yollaridir. Bu yollar iizerinde bir yilda tasinacak odun hammaddesi
miktar1 25 000 m”’ten azdir. Bu tip yollarda iistyap: genisligi 3 m olup, iiretim ve tasima
mevsimi, taginacak orman {riiniiniin cinsi, arazi yapisi gibi faktorler dikkate alinarak yolun
tamaminda ya da bir kisminda iistyap1 s6z konusudur. Bu yollarda en kiigiik kurb yarigap1 12
m, normal maksimum egim % 9, istisnai hallerde ve kisa mesafelerde ise bu maksimum egim
% 12’dir. Ters tasimada egim 500 m’ye kadar % 7; 500 m’den daha fazla mesafede ise %
6’dir. % 70’ten daha dik som ve sert kayalik yamagclar {izerinde uzun mesafelerde bu yollar,
trafik seridi genisligi 3 m ve kenar hendegi genisligi 0,5 m olmak {izere toplam 3,5 m olarak

insa edilir (Seckin, 2006) (Sekil 2.3-2.4).

6.0m

% 2-5 BOMBE

UST vaPI

Sekil 2.3 : A tipi tali orman yolu kesiti (Erdas, 2005)

UST YAPI

Sekil 2.4 : B tipi tali orman yolu kesiti (Erdas, 2005)

Traktor Yollari: Traktor yollari, mekanizasyon uygulamasinin heniiz baglamadigi iiretim
alanlarinda siiriitiilerek dere iglerinde belirli istif yerlerinde toplanan tomruk ve direk gibi
orman Uriinlerinin, mevcut sebeke yollarna siiriitiilmesinin imkansiz olmasi halinde, sadece
bu iiriinleri tasimak amaciyla yapilan gegici yollardir. Bu yollarda maksimum egim, inis asagi

tasimada % 18, yokus yukari tagimada ise % 12’dir. Bu egim degerleri higbir sekilde
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astlamaz. Trafik seridi 3,5 m genisliginde olan bu tip yollarda en kii¢lik kurb yarigap1 8 m,
maksimum yol uzunlugu 1 km ve yol yiizeyi de dere tarafina dogru %2-3 egimli olarak
yapilmaktadir. Traktor yollar1 gerek yap1 ve gerekse konum itibariyle ¢ok siddetli erozyonun
kaynagini olusturmaktadir. Yapimi 6zel izni gerektirmekte olup, zorunluluk olmadikg¢a ingasi

s0z konusu olmamaktadir.

Irtibat yollari: Bu yollar, orman yol sebekesi ile iilke ulasim sebekesi (genel karayolu ya da
karayolu sebekesi) arasinda bir baglanti saglamaktadir. Genel yollar ile ana orman yollar
arasinda baglantiy1 olusturan bu yollar orman arazisi disinda mera ya da tarim arazisi i¢inde
seyrederler. Dolayisiyla irtibat yollar1 orman yol sebekesi kapsamina girmemekte ve orman

yol yogunlugu hesabinda da dikkate alinmamaktadir.

Irtibat yollar, geleneksel anlamda, orman yol sebekesinin iskeletini olusturmaktadir.
Tiirkiye’deki mevcut orman yol sebekeleri genellikle B tipi tali orman yollarindan meydana
gelmektedir. Bu yollar bir yandan orman firiinleri ile orman yetistirme (tohumlama ve
agac¢landirma), bakim, koruma ve yangin sondiirme ¢alismalar i¢in personel, malzeme, arag
ve ekipmanlarin taginmasina, bir yandan da orman kdylerinin yol ihtiyaglarinin ve halkin
rekreasyonel isteklerinin karsilanmasina imkan vermekte; bu suretle ekonomik, sosyal, hatta

kiiltiirel faydalar saglanmaktadir (Segkin, 1982).

Ulkemizde bugiinkii anlayisa gore, sistematik orman yol sebekelerinin planlamasi
calismalarina, Orman Genel Miidiirliiglince (OGM) 1964 yilinda baslanmis ve 1974 yilinda
tamamlanmistir. Bu caligmalarda sadece verimli orman alanlar1 dikkate alinarak toplam
orman yolu uzunlugu 144 425 km olarak planlanmis ve 1990 yili itibariyle 114 851 km'si yani
% 79,52's1 insa edilmistir. Ancak, son yillarda ormancilik teknoloji ve tekniklerinin gelismesi,
rasyonel ormanciligin istekleri ve plan uygulamalari ile elde edilen sonuglar, bu planlarin
revize edilmesini giindeme getirmistir (OGM, 1984). Bu yeni diizenleme ile orman

ekosisteminin toplam yol ihtiyaci 245 208 km olarak planlanmustir.

Istanbul bolge miidiirliigii ormanlarinin isletmeye agilmasi icin planlanan toplam orman yolu
miktar1 4194,3 km olup, bu miktarin 2860,4 km’si 17.02.2006 tarihi itibariyle insa edilmis
bulunmaktadir (OGM, 2006; Seckin, 2006). Bu yollarin hemen hemen tamami B tipi tali
orman yolu standardindadir. Uretim yolu amaciyla planlanip insa edilen bu B tipi tali orman

yollari, {iretimin yan1 sira modern ormanciligin diger biitiin fonksiyonlarina iligskin eylem ve



17

calismalara hizmet etmektedir. Ornegin bu yollar; yeri geldiginde bir iiretim yolu, bir
agaclandirma yolu, bir yangin yolu ya da bir rekreasyon (manzara seyir, gezinti vb.) yoludur

(Seckin, 2006).

Tiim bu yollar farkli gereksinimlere hizmet ettigi i¢cin bu yollarin farkli tasarim ve planlama
standartlar1 bulunmaktadir. Bu standartlar1 belirtmeden once bir orman alani i¢in orman yol
giizergahinin planlanmasi sirasinda belli bash faktorlerin belirlenmesi gerekmektedir. Orman

yollariin planlanmasi sirasinda etkili olan ana faktorler sunlardir (Erdas, 1997):

- Bolge ormanlarinda yapilan ormancilik calismalari (genglestirme, agaclandirma,
planlama vb.),

- Ormancilik ¢aligmalarinda kullanilan teknolojilerde meydana gelen degisiklikler (orman
hava hatlari ile bdlmeden ¢ikarma, makinali agaglandirma ¢aligmalar1 vb.),

- Isletmeye agilan ormanlarin mescere servetleri, agac tiirleri ve konumsal durumlari,

- Arazi sartlari, jeolojik ve hidrojeolojik yap1 gibi ¢evresel faktorler,

- Ormanlarin isletmeye ag¢ilmasi i¢in planlanan orman yollarmin yapim ve bakim
maliyetleri,

- Tarimsal ¢aligmalar ve kiiltiirel aktiviteler gibi ormancilik dis1 ¢aligmalar,

- Miilkiyet sorunlar ve iilke politikalar1 gibi diger faktorler seklinde sayilabilir.

2.2.2. Orman I¢i Rekreasyon Yollar

Rekreasyon, bireylerin begenisi bakimindan doyurucu, ruhsal ve bedensel yenilenme amact
tagiyan, ayni zamanda bireyin, sosyal, kiiltiirel, ekonomik ve fizyolojik olanaklari ile bagimli

bos zaman kullanimlarini i¢eren eylem ya da eylemlerdir (Akesen, 1978).

Orman i¢i rekreasyon ise dogal kaynaklar arasinda ise ormanlar topluma rekreasyonel
hizmetin en yaygin ve elverisli bigimde sunulabildigi, agikhava rekreasyonu acisindan gerekli
temel kosullar1 yeterince tasiyan rekreasyon kaynaklari olarak karsimiza c¢ikmaktadirlar

(Akesen, 1998).

Orman igi rekreasyon yollar1 ise odun ve odun dis1 iiretim fonksiyonlariin yanisira halkin

rekreasyonel ihtiya¢larini da karsilamaktadir.
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Anayasanin 56. maddesi, “herkesin saglikli ve dengeli bir ¢evrede yasama hakkina sahip
oldugunu” belirtmektedir. Cevre denince ilk akla gelen ve ¢evrenin en biiylik temsilcisi olan
orman alanlar1 ve bu alanlar i¢indeki orman i¢i dinlenme yerleri, tabiat parklar1 gibi halkin
rekreasyonel ihtiyaclarini karsilamak iizere orman iginde ayrilmis olan 6zel alanlar, ilgili

kanunlar ve yonetmeliklerce belirtilmistir. Bu kanun ve yonetmelikler asagida belirtilmistir.

6831 sayillt Orman Kanunu’nun 25. maddesi (Degisik: 23/9/1983 - 2896/15 md.)’ne gore:
“Orman Genel Mudiirligii; mevkii ve 6zelligi dolayisiyla liizum gorecegi ormanlart ve orman
rejimine giren sahalari; bilim ve fennin istifadesine tahsis etmek, tabiatt muhafaza etmek,
yurdun giizelligini saglamak, toplumun cesitli spor ve dinlenme ihtiyaclarini karsilamak,
turistik hareketlere imkan vermek maksadiyla, milli parklar, tabiat parklari, tabiat anitlari,
tabiati koruma sahalar1 ve orman mesire yerleri olarak ayirir, diizenler, yonetir ve

gerektiginde isletir.”

19309 sayili1 Milli Parklar Yonetmeligi’nin 13. maddesine gore;

“Orman i¢i dinlenme yeri planlari, orman i¢i dinlenme yeri kriterleri ile alanin rekreasyon ve
estetik Ozelliklerinin korunarak kullanilmasi amaci ¢ergevesinde, ilgili orman i¢i dinlenme
yerleri dairesi tarafindan hazirlanir ve genel miidiirliik tarafindan onaylanarak yiiriirliige

konur.”

Orman i¢i dinlenme yerlerinin isletmesi ise Doga Koruma ve Milli Parklar Genel Midiirliigii

tarafindan yapilir veya yaptirilir.

“Tabiat parki, tabiat anit1 ve tabiati1 koruma alani olarak tespit edilmis yerler i¢in hazirlanacak
planlar; milli park planlama usul ve teknikleriyle, uygulanan statiiniin amaclari, kriterleri,
genel politika ve ilkeler ile uyumlu olarak ve planlanan sahanin kaynak degerleri ve
ozellikleri gozoniinde bulundurularak, Kiiltiir ve Turizm Bakanlhiginin goriisii alinarak
hazirlanir ve Bakanlik¢a onaylanarak yiiriirliige konur.” ifadesi Milli Parklar Y 6netmeligi’nde

yer almaktadir.

Yukarida belirtilen yonetmelikler cercevesinde tesis edilen orman i¢i rekreasyon yollari;
tabiat parki, orman i¢i dinlenme yeri ve kent ormanlar1 gibi orman i¢i rekreasyon alanlarinda
halkin yiiriime, kogsma, gezinme, at binme, bisiklet slirme ve benzeri rekreatif amacli

kullanimlar1 i¢in planlanan ve insa edilen yollar1 kapsamaktadir. Bu yollarin standartlar
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iizerinde topografik yapi, insanin rahati ve kullanim yogunlugu etkili olmaktadir. Bu yollar
yaya yollari, bisiklet yollari, ath yollar1, 6ziirlii yollar1 vb yapilardan olusmaktadir. Biitiin bu
yollar insanin rekreasyonel aktiviteleri bakimindan tehlikesiz, rahat, dinlendirici ve c¢ekici
olmalidir. Bu itibarla; teknik, estetik ve fonksiyonel standartlara uygun olarak planlanip insa

edilmelidir (Segkin, 2006).

3.2.2.1. Motorlu Ara¢ Yollar

Biiyiik 6lcekli parklara ve orman i¢i mesire yeri, tabiat parki ve benzeri rekreasyon alanlarina
ulasim motorlu arag yollar1 ile olmaktadir. Ayrica bu alanlar i¢inde de belirli 6l¢iide motorlu
arag trafigi s6z konusu olmakta ve dolayisiyla otopark ihtiyaci kaginilmaz bulunmaktadir. Bir
park veya rekreasyon alaninda, tramvay, monoray, konveyir sistem, otobiis, raysiz tren,
helikopter, hidrofoyl ve hovercraft gibi ulasim ya da tasima sistemlerinden birkagci
kullanilabilir. Park i¢inde insan tagimada karayolu ¢ogunlukla en masrafli, fakat en etkin

tasima vasitasidir. Bu yollar, peyzajin en giiclii gorsel 6gesidir (Seckin, 2006).

Otopark yeri, aktivite alanindan 120 m kadar uzakliktaki bir mesafe i¢inde olmalidir. 120
m’den daha uzak mesafelerde otopark, ancak baska segeneklerin miimkiin olmadig: yerlerde,
sahil girisi gibi nadir durumlarda s6z konusu olabilir. Aktivite alanindan uygun mesafe i¢inde
yeterli otopark yeri temin edilemedigi takdirde, 6zellikle 6ziirlii kimseler i¢in tramvay, otobiis
ve benzeri alternatif tasima formlar1 ciddi olarak diisiinilmelidir. Miimkiin olan yerlerde,

otopark alanlari, yollardan ve aktivite alanlarindan tecrit edilmelidir (Seckin, 2006).

Rekreasyon alanlarindaki motorlu ara¢ yollarinda arzu edilen maksimum egim % 9’dur.
Bilindigi gibi kisa mesafelerde bu maksimum egim degeri asilabilir. Ancak trafik tipine gore

bu artigin miktari iizerinde 6zenle durmak gerekir (Seckin, 1997) .

Yollarn yiizeyi, amaglanan kullanima dayanacak saglamlikta olmalidir. Bir rekreasyon alan
icindeki yol sistemleri, en azindan toz kontrolii i¢in bir stabilize kaplamaya kavusturulmalidir.
Az kullanilan yollar ¢akilla kaplanabilir. Cok kullanilan yollarda ise oil - yonga karisimi ya da
asfalt iyi bir kaplama tipi olabilir. Beton, masrafli olmasi nedeniyle tavsiye edilmemektedir

(Seckin, 1997).

Tabiat parki, orman i¢i mesire yeri ve kent ormani gibi orman rejimi i¢indeki rekreasyon

alanlarinda ormanin siirdiiriilebilirligi bakimindan genellikle orman yol sebekelerinin ingaati
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tamamlanmis bulunmaktadir. Ayrica bu ormanlarda yangin emniyet yol ve seritleri de yer
almaktadir. Orman yol sebekesine dahil yollar genellikle orman i¢i rekreasyon alanlarina 6zgii
motorlu ara¢ yollar1 ile ayni standartlar1 tasimaktadir. Gerektiginde bu yollarin biraz elden
gecirilmesiyle daha iyi standartta motorlu ara¢ yollar1 elde edilebilecektir. Bu yollara séz
konusu rekreasyon alanlarinda biiylik ihtiya¢ vardir. Ciinkii ormanin rehabilitasyonu ve
yenilenmesi teknik ve bilimsel bakimdan bir zorunluluktur. Bu rehabilitasyon ve yenilenme,
havadaki sera gazlarinin karbon ve oksijene doniismesine, bdylece atmosferdeki havanin
temizlenmesine, dolayisiyla insanin saglikli yasam standardinin iyilesmesine yardimci

olmaktadir (Segkin, 2006).

Motorlu arag yollari; estetik acidan ¢ekici, tarihi, kiiltiirel ve tabiat varliklar1 barindiran orman
ici manzara yollarindan ve tabiat parki, orman i¢i dinlenme yeri ve kent ormanlar1 gibi orman

ici rekreasyon alanlarin1 kapsayan orman i¢i park yollarindan olugmaktadir.

A) Orman I¢i Manzara Yollar:

Orman yollarinin manzara potansiyeli genellikle kusursuzdur. Manzara 6zellikleri, rekreasyon
tesisleri ve yol glizergaht boyunca estetik peyzaj yonetimi ile manzara yolu ¢esitlerinin bir
¢ogu orman yolu 6zelligini tasimaktadir. Manzara yollar1 i¢in teknik raporlarla gelistirilmis

kriterlerin ¢ogu, farkli sekillerde biitiin orman yollarina uygulanabilir (Seckin, 1997).

Manzara yollar1 ve yol kenarlarinin estetik agidan degerlendirilmesine ge¢gmeden Once,

asagidaki terimlerin agiklanmasinda yarar bulunmaktadir (Segkin, 1997).

Manzara yolu (scenic road); ¢arpict dogal degerlere sahip bir arazide tasarlanan veya insa

edilen emniyetli, estetik olarak ¢ekici ve trafigi siirli bir yoldur. Bu yol, biiyiik 6l¢iide haz
amagl trafigi ve ¢ok az miktarda da ticari veya transit gecisleri celbeden ekseriya bir veya iki
seritli bir yol olup, arazi durumuna, trafigin tip ve hacmine ve dizayn hizina bagli olarak

degisik standartlarda yapilir (Seckin, 1997).

Manzara yolunun esas amaci, yol boyunca varolan essiz objeler veya aktiviteler karsisinda durup
ilging manzara seyri firsatlar1 sunarak ziyaretcilere haz duyma imkam saglamaktir. Ziyaretgiler,
manzara yolu ilizerinde zevkle gezinti yapmak ve gevreyi seyretmek firsatina sahip olmalidir. Bu
yol ve koridoru, 6rnegin tabiat, tarih, jeoloji veya arazi kullanim sekilleri gibi dogal ve yapay

peyzaj objelerini ziyaretgiye takdim etmelidir (Seckin, 1997).
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Yol gilizergaht boyunca orman faaliyetlerinin ¢ok amacgli kullanim politikasina ve diger
uyumlu aktivitelere izin verilir. Cift yonlii orman yollarinin gelistirilmesindense, orman
kaynakli ulusal kaynaklar1 ve degerleri tanitici manzara yollarimin yapimina Oncelik

verilmelidir.

Manzara yolu tipleri:

Zevk icin motorlu arag ile gezinti, halkin en 6nemli kirsal rekreasyon aktivitelerinden birisidir.
Toplumun fertleri, balik avlama, kiirek ¢ekme, kamp yapma veya yiizme gibi sporlarn

herhangi birinden daha ¢ok ara¢ iginde zevk i¢in gezinti yapmaktadir (Seckin, 1997).

Seyahatin biiylik kisminin manzaray1r gormek (seyretmek) i¢in planlandigi manzara yolu
giizergahi bilhassa 6nemlidir. Manzara yolarinin iki farkli tipi asagida tanimlanmistir (Seckin,

1997):

Ana manzara yollari: Bu yollar, vasat derecede trafik yogunluguna sahip olup ekseriya iki
seritli ve kaplamalidir. Dizayn hizi genellikle 55-65 km/saat'tir. Trafik hacmi, manzara
gezintisi i¢indir; orman i¢indeki diger yollar lizerinde esas itibariyle ormancilik hizmet ve

tasima arag¢larinin kullanimi s6z konusudur.

Manzara yollari, nispeten yiiksek estetik veya kiiltiirel degere sahip araziyi bastanbasa gecmeli
ve arag iginde zevkli gezinti ve manzara seyri imkanlar1 vermelidir. Keza bu yollar, yol kenarinda
bakis yeri ve vista gibi ek imkanlarla ziyaret¢ilerin dinlenmesine firsatlar sunmali ve kamp kurma,
piknik yapma vs seklindeki rekreasyonel etkinlikler i¢in yol glizergahinin disindaki alanlara girisi

mumkiin kilmalidir.

Ana manzara yollarinin sikici olmasindan kaginilmalidir. Ana karayollarindan veya diger tasima

tesislerinden bu yola yan yollarla baglantilar yapilmalidir.

Doganin essiz glizelliklerine bagl olarak degisik uzunluklarda seyredebilecek olan bu yollar

tizerindeki seyahat siiresinin genellikle 2-4 saat kadar olmas1 yeterlidir.
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Tali manzara yollari: Dizayn hizi 30-50 km/saat olan bu yollar bir veya iki seritlidir. Bunlar,
tefrik edilmis, gdzden uzak bir manzaraya giden yan veya arka yollardir. Kalabaliktan kagmay1
arzu eden kimseler i¢in bu yollar idealdir. Uzunluklar1 oldukga kisadir; ekseriya bir saat kadar
seyahate hizmet etmesi yeterlidir. Bu yollarin tercihen daha yiliksek hiz yapilan yollarla

irtibatlandirilmasi gereklidir.

B) Orman I¢i Park Yollar

Dogal kaynaklar icinde tabiat parklari, milli parklar, tabiati koruma alanlar1 essiz, dogal,
tarihi, kiiltiirel ve rekreasyonel nitelikleri- degerleri ile ithaf edilen ve gelecek nesiller igin
zarar gormeden bu sekilde birakilabilmesi, insanlarin yararlanmasi ve zevk almasi i¢in

kanunlar tarafindan korunarak ayirt edilir.

Ideal olarak, yollarm olmamasi park kaynaklarinin bozulmasina ve yagmalanmasina (zarar
verilmesine) yol agabilir. Pragmatik olarak, bu degerlerin korunmasi, kullanimi ve
rekreasyonel ihtiyaclar, modern diinyada park yol sistemlerinin gerekliligini zorunlu kilar.
Gilinltimiizde ¢ogu parkta, ziyaret¢ilerin ulasimini saglamanin esas yolu park yol sistemidir. Bu

hem esas, hem de amactir (NPS, 1984).

Orman i¢i park yollari, yaya yollari, bisiklet yollar1, ath yollari, 6ziirlii yollar1 gibi motorlu
ara¢ dis1 yollar ile motorlu ara¢ yollarindan olugsmaktadir. Bu yollar, vistalar, sirtlar-vadiler,
acik alanlar, orman tipleri ve miimkiin olan yerlerde su kiitleleri gibi dogal 6zellikleri yasatan
bir giizergaha sahip olmalidir. Bu giizergahlar boyunca diizliikler olmamali, dogal 6zelliklerin
avantajlar1 yasanmali, bitkisel ortii ve egim degismeli, yol kisimlar1 topografyaya uymali ve
zay1f zemin kosullarindan kaginilmalidir. Su 6gesi ¢ok 6nemlidir; glizergahin dere ve benzer
yerlere rastladig1 kisimlarda gegislere 6zel 6nem verilmelidir. Bu gegislerle dere ¢evresinde
meydana gelen gorsel ve fiziksel tecaviiziin miktari minimum 6l¢lide olmalidir.  Bu yollarda
drenaj en Onemli Ogelerden birisidir; fakat cogunlukla 6nemsenmeyen, ihmal edilen bir
konudur. Bu yollarin erozyon zararlarindan korunmasi ve yararlanma periyodu boyunca
kullanilabilir durumda tutulmasi icin, yonetilebilir sinirlar i¢inde, yagis ve sizint1 sular1 yoldan

uzaklastirilmalidir (Segkin, 2006).

20. ylizyilin ikinci yarisinda park ziyaretgilerinin sayisindaki géze carpan artis, park degerleri
icin hem c¢ok derin bir tehdit olusturmus, hem de bir bireyin dogal ve kiiltiirel degerleri

tanimasinda kayda deger sira dis1 bir firsat olmustur (NPS, 1984)..
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Rekreasyonel yollarin temel amaci, insanoglu ile ¢evreyi daha yakin bir uyum i¢inde tutmak
ve rekreasyonel deneyiminin kalitesini artirmaktir. Orman kaynaklarinin ziyaretinden ve
kullanimindan tam anlamiyla alinacak haz, aktivitenin sakin (acelesiz) “rahat ve giivenilir”
olmasia baglhdir. Park yollarmin ayirt edici (kendine 6zgii) 6zelliginde ortamdaki rahat
(sakin, acelesiz) yiiriiylis hiz1 esas rol oynar. Bu yiizden park yollar arazi ve ¢evreye gore
gecilebilecek yerler boyunca ¢ok biliyiik bir 6zen ve hassasiyet ile tasarlanmalidir (NPS,
1984).

Park sistemlerindeki yol tasarimi; dogal, tarihi, rekreasyonel 6zelliklere uygun, acele etmeden
(yavag) ve giivenli bir sekilde ziyaretci erisimini saglayacak ve parkin dogal kaynaklarinin

yOnetimini ve korunmasini kolaylastiracak sekilde yapilmalidir (NPS, 1984).

Park yollarinin her bir bolimi, ziyaret¢i i¢in kendi icinde gorsel bir kalite olustururken,
eglendirici ve bilgilendirici bir deneyim olusturmasi i¢in dogal kaynaklarla

iliskilendirilmelidir (NPS, 1984).

Hizli gitmeyi tesvik eden ve sadece bir film seridi gibi akip gecen kinetik manzara
goriintlilerinin olugmasina neden olan uzun diiz yollardan kaginilmahidir. Yatay ve diisey
glizergahlar arazi yapisina zarar vermeden ve c¢evreyle uyum saglayacak sekilde

olusturulmalidir (NPS, 1984).

Park yollarinin amaci ile karayolu sistemlerinin amaci birbirinden ¢ok farklidir. Park yollar
karayollar1 gibi hizli1 ve geleneksel ulasim icin degil, aksine park ziyaretgileri icin giivenli ve
etkin konaklama saglamak, ziyaret¢i aktivitelerini artirmak ve temel idari baglanti yollar
gereksinimlerine hizmet etmek i¢in planlanir. Bu nedenle, karayolu aginin devami olmak ve
karayolu sistemleri arasinda baglantt kurmak icin tasarlanmazlar. Milli parklarin iginde
karayollarinda oldugu gibi sadece ilgili noktalar1 baglamak i¢in yol ve diger sirkiilasyon

sistemlerinin planlanmasi veya tasarlanmasi zorunlu degildir (NPS, 1984).

2.2.2.2. Motorlu Ara¢ Dis1 Yollar

Sportif amacgl gezi, yiirlime, kosma, tirmanma vb rekreasyonel aktivitelerin yapilmasi igin
diizenlenen motorlu ara¢ dis1 yollar, orman i¢i rekreasyon yollarinin 6nemli bir kismini
olusturmaktadir. Bu yollar aktivitenin amacina ve ¢esidine gore yeri geldiginde motorlu arag

yollarina bitisik olarak yeri gediginde de motorlu arag¢ yollarindan bagimsiz olarak
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planlanabilmektedir. Bu yollar da fonksiyonlarina gore kendi iginde alt gruba ayrilmaktadir.
Bu yollar orman i¢i yiiriiylis yollari, bisiklet yollari, ath yollar1 ve Oziirlii yollarini

kapsamaktadir (Seckin, 2006).

Orman igi yiiriiyiis yollari; Patikalar olarak da adlandirilan orman igi yiiriiyiis yollar
oncelikli olarak doga kaynakli yiiriiylis icin tasarlanmis yollardir. Uygun bir sekilde
planlanmis patikalar dogayla i¢ i¢e olmak, yorumlamak, spor yapmak i¢in belirlenen alanlara
ulasim saglar. Bu konuda kullanicilarin beklentilerine tam anlamiyla cevap vermelidir (CSU,

1995).

[k patikalar yiyecek ve su kaynaklarina, sigmaklara ulasmak icin kullanilirdi. Cogunlukla bu
patikalar tesviye egrilerini takip etmis, dere kenarlarina boyunca kivrilarak uyum saglamis ve
algak sirtlarda seyretmistir. Insanlarin kullandig: ilk yol tipi olan patikalar dncelikle gelisen
ulasim siireci boyunca; sirastyla yiiriiylis yollari, atli yollari, son olarak da otomobil yollari

olarak diizenlenmistir (CSU, 1995).

Orman i¢i yiiriiyiis yollart diger yol tiplerine gore nispeten daha diisiikk maliyetli yollardir.

Uygun bir sekilde tesis edildiginde ¢ok az bir bakim gerekir.

Orman i¢i ylriiylis yollar1 kullanicilarin beklentilerine ilgi alanlarina ve ihtiyaglarina gore
tesis edilmelidir. Ziyaretcilerin beklenti ve ihtiyaglar1 kullanicilarin  yasina, fiziksel

yeteneklerine ve ilgi alanlarina gore degisim gosterir.

Bu beklentiler yolun uzunlugu, zorlugu, egimi ve planlanmasi lizerinde etkilidir. Geng ve
yaslt ziyaretci kitlesi i¢in yliriiyiisii kolaylastirilmak ve sik sik dinlenme noktalar1 olusturmak

Onemlidir.

Aktif gengler ve yetiskin ziyaretgiler daha zor ve egimli yollar1 ve yiiksek ugurumlara ve
kayalik alanlara baglantt saglayan gilizergdhlar1 tercih edebilir. Yirlyilis yollarinin
planlanmasinda, kullanic1 kitlesinin iyi analiz edilmesi ve beklentilerinin bilinmesi;

kullanicilarin yapacagi rekreasyonel aktiviteden alacagi hazzi artirir.

Kullanic1 gruplarinin ¢esitliligine, ilgi alanlarina ve beklentilerine gore patikalar (orman igi

ylirliylis yollari) 7 alt baslikta toplanabilir (CSU, 1995):
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Genel Doga Patikalar: veya egitici orman igi yiiriiyiis yollary, Esas olarak manzarayi,
tarihi alanlari, jeolojik olusumlari, orman ekolojisini, dogal peyzaj alanlarin1 ve yaban
hayatin1 vurgulamak ve bu alanlar hakkinda ziyaretcilerin bilgilenmesini amaglayan

patikalardir.

. Koruma amac¢li orman igi yiiriiyiis yollar:;;, orman alanlarindaki mevcut dogal
kaynaklarin (toprak, su ve vejetasyon gibi) korunmasina dikkat ¢ekmeyi amaglayan
patikalardir. lgi gekici giizergahlar arasinda tohum bahgeleri, zirai koruma alanlar,

¢imlendirilmis su yollari, yaban hayati alanlar1 sayilabilir.

Toprak veya jeolojik olusum kaynakli orman i¢i yiiriiyiis yollari; uzun ylriyisleri
seven/yapan ziyaretci kitlelerinin dogadaki, toprak profilleri veya ¢ukurlar, kayag
olusumlari, vejetasyondaki degisimler, erozyona ugramis alanlar, egimdeki
degisiklikler gibi hemen gbéze c¢arpmayan benzersiz alanlara dikkat c¢ekmeyi

amaglayan uzun mesafeli patikalardir.

Su veya sulak alan kaynakli orman igi yiiriiyiis yollari; ITrmak, dere ve nehirlerden
dolasan suyun etkisini ve giiclinii kesfetmeyi amaglayan patikalardir. Bu patikalarin
ana amact olan dogal su kaynaklarimin vurgulanmasinda gozden kagirilmamasi

gereken bir bagka konu da mevcut koylar, korfezler ve batakliklardir.

Orman yénetimi veya ekoloji kaynakli orman igi yiiriiyiis yollar:;, bu patikalarin
tesisindeki amag, ziyaretgilere orman yonetiminin tarihi ve bu konudaki basarilari,
dogal ve yapay agaclandirma sahalar1 arasindaki farklar1 ve bu alanlar arasindaki
prodiiktivite durumlarini, kesim ve aralama yontemlerini, bitki tiirleri farkliliklarini
hem gostermek ve hem de bu konularda bilgilendirerek olumlu bir ¢evre bilinci

yaratmaktir.

Tarihsel icerikli orman i¢i yiiriiyiis yollari, eski barajlar, konaklama alanlar1 gibi tarihi

Ooneme sahip yapilar1 vurgulamak amaci tasiya patikalardir.
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7. Yaban hayati arastirma veya yénetim amac¢l orman i¢i yiiriiyiis yollari; bu gibi
patikalar yaban hayati yasam alanlarini, yaban hayvanlan tiirlerini incelemek ve

arastirmak icin tesis edilir.

Bisiklet Yollari; Bisiklet stiriiciileri, rekreasyonel bisiklet siiriiciileri ve pragmatik bisiklet
stiriictileri olmak tizere iki ana kategoriye ayrilir. Bunlardan birinciler bisikleti zevk almak
veya jimnastik yapmak, ikinciler ise okula, ise veya alisverise gitmek i¢in kullanir. Ancak ¢cogu
bisiklet siirliclileri hem pragmatik, hem de rekreasyonel amagli olarak bisikletten yararlanir

(Seckin, 1997).

Bisikletler, ne yayalarla ne de otomobillerle bagdasirlar. Otomobiller bisiklet siiriiciileri,
bisikletler de yayalar icin tehlike olusturur. Hi¢ siiphe yok ki, bu sorunun en iyi ¢oziimii
bisikletler i¢in ayr1 bir sirkiilasyon sisteminin tesisidir; ancak ayri bir sistemin tesisi ise
oldukca masrafli olur. Aslinda bunun nedeni, ¢cogu ¢evre projelerinde bisikletlerin bir program
0gesi olarak dikkate alinmamasidir. Eger tasarimci program asamasinda bisikleti bir ana 6ge
olarak kabul eder ve tasarima Oyle baslarsa, soz konusu sirkiilasyon sisteminin masrafi

minimum olabilir.

Atl Yollari; Ormanlarda ath yollari, hem orman isletmesine ait ve 6zellikle koruma ile ilgili
islerin goriilmesi ve hem de turistik amaclar i¢in yapilir. Athi yollar1 boyunca yiiriiyiis
esnasinda, hayvanlarin dinlenmesi icin, yer yer hafif egimli ya da yatay kisimlar arzu
edilmektedir. Ciinkii ayn1 egimdeki devamli yokuslar binek hayvanlarini yormaktadir

(Tavsanoglu, 1973).

Oziirlii Yollari; park ve rekreasyon alanlari ziirlii kimselerin de rahatlikla faydalanabilecegi
bir sekilde diizenlenmelidir. Bu bakimdan bu alanlarda yol, otopark, rampa, merdiven, tuvalet

ve ¢cesme diizenlemeleri 6nem tasir (Segkin, 2006).

Yesil yollar; akarsu boylari, sirtlar ya da vadiler gibi dogal koridorlari, demiryolu
giizergahlarini, kanallari, manzara yollarini, parklari, dogal rezerv ve koruma alanlarini,
kiiltiirel degerleri ve tarihi/geleneksel yerlesim alanlarin1 birbirine baglayan c¢izgisel
koridorlardir. Kentsel yasam kalitesi kentsel hizmetlerin niteligine bagli oldugu kadar yasam
stirekliligini saglayan ve destekleyen ¢evre ile bu alanlardaki ekolojik niteligin korunmasina

da baglidir. Acik alanlar {izerindeki baskilarin giderek artmasi ise olumsuz etkileri
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desteklemektedir. Bu nedenle kentsel, bolgesel ve iilkesel dlceklerde cevreyi destekleyen,
duyarli, ekolojik temelli planlama caligmalarina gereksinim vardir. Bugiin bati iilkeleri
kentlerde agik-yesil alanlarin yitirilmemesi, ekolojik dengelerin korunabilmesi ve yasanabilir
cevrelerin olusumu amact ile yesil yol planlama ¢alismalarini desteklemektedirler (Arslan ve

dig., 2005).

Yesil yollar, genellikle liner (dogrusal, ¢izgisel) formlara sahip dogal alanlar veya agikliklar
olarak tanimlanir. Bununla birlikte yesil yollar ¢evre korumadan rekreasyona kadar genis bir
yelpazede kullanim amaglarina hizmet eder. Kullanim amagclarina ve hedeflerine bagl olarak

tasarlanan yesil yollar, tamamen fakli karakteristiklere sahiptir (Jones, 2000).

Baz1 yesil yollar doga yiirliylisleri, binicilik, jogging, kosma gibi rekreasyonel aktiviteler igin
planlanir. Ayrica bu yollar herhangi bir motorlu ara¢ olmadan kiitiiphane, okul, restorant, is
yerleri gibi alanlar arasinda ulasimi saglamaktadir. Bu yollar kullanicilar i¢in kalabalik
caddeler karsisinda bir alternatif olarak ortaya konmaktadir. Ayrica barindirdigi yesil doku
sayesinde daha estetik bir atmosfer saglamaktadir. Yesil yollar, tasit trafiginden ve dolayisiyla
zararli egzoz gazlarindan uzak alanlara tesis edildiginden, yol boyunca hava kirliligi ve

giiriiltii kirliligi daha azdir (Jones, 2000).

Yesil yollar ayn1 zamanda koruma amagli kullanimlar i¢in de yararlidir. Ender tiirler veya
ekosistemleri, jeolojik alanlar1 veya onemli arkeolojik alanlar1 barindirin dogal ve kiiltiirel
kaynaklar1 korumak ve muhafaza etmek i¢in tesis edilebilir. Ayn1 zamanda bu yollar ¢esitli

koruma alanlar1 ve ekosistemler arasinda baglant1 gérevi goriir (Jones, 2000).

Yesil yollar ayni zamanda c¢evresel egitim icinde ortam saglamaktadir. Egitimciler
ziyaretgilere yol boyunca karsilastiklart dogal ve kiiltiirel kaynaklarin ekosistemi, tarihi ve

dogal yapis1 hakkinda bilgiler verebilir.

Yukaridaki a¢iklamalardan da anlasilacag: gibi yesil yollar, orman i¢i park yollarinda koruma
alanlarindaki rekreasyonel yollar1 kapsamaktadir. Bu yollar diger orman i¢i rekreasyon yol

tiplerinin tiim 6zelliklerini tasimaktadir.
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2.2.3. Yangin Emniyet Yollar

Ozellikle yangina hassas bdlgelerde, ormanlarin korunmasi ve bu baglamda yanginla miica-
dele amaci, ¢ogu kez diger amaclardan daha fazla &nem tasimaktadir. Istatistiklere gore,
tilkemizde 1937-1993 yillarin1 igeren donemde 53800 adet orman yangini ¢ikmis ve bu
yanginlar sonucunda 1.424.24 hektar orman alani yitirilmistir. Tirkiye'de yangin tehlikesi
acisindan bolgeler itibariyle bir siralama yapildiginda gittikge azalmak suretiyle yanginlar en
cok Akdeniz, Ege ve Marmara bolgelerinde goriilmektedir. Gerek orman yanginlarinin
cikmamasi, gerekse ¢ikan yanginlarda etkili bir savas i¢gin Orman Genel Miidiirligii'niin
yaptig1 ¢esitli faaliyetler icerisinde orman yollar1 ile yangin emniyet yol ve seritlerinin
teknigine uygun bir sekilde planlanarak yapilmasi son derece énemlidir. Bu diisiince iledir ki,
bu giine dek cikartilan orman yasalar1 ve halen uygulanmakta olan 6831 sayili Orman
Kanunu'nun 27.9.1983 tarih ve 2896 sayili kanunla yapilan en son degisiklikler de dikkate
alindiginda, ad1 gegen yasanin 75. maddesi orman idaresinin yanginlar1 énlemek amaciyla, en
cok bes yilda gergeklestirilecek bir plan ve program icinde, yangin emniyet yol ve seritlerinin
yapilmast zorunlulugunu getirmis olmasina karsin iilkemizde yangin emniyet yol ve
seritlerinin yapilmasi1 faaliyetleri ancak son yillarda hizlandirlmistir (Kii¢iikosmanoglu/

Hasdemir, 1991).

Yangina ¢ok hassas mintikalarda planlama ve buna paralel olarak da uygulama ¢alismalari
miinferit olarak baslamissa da yangina hassas mintikalardaki orman alaninin yaklasik 10
milyon hektar oldugu ve hektara 2 m yangin emniyet yolu yapilacagi hesabiyla gerekli yangin
emniyet yolu gereksinimi 20.000 km olarak hesaplanmaktadir. Bu miktarin 1992 yili sonu
itibariyle 8340 km'si mevcut olup, geriye kalan 11.660 km'sinin ise diger plan donemlerinde

yapilmasi planlanmistir (Kiiciikosmanoglu/ Hasdemir, 1991).

Bu nedenle, yangina hassas bolgelerde yapilacak yol sebekesi planlama ¢aligmalarinda yangin
emniyet yol ve seritleri; liretim, agaglandirma, ulagim, rekreasyonel islevler gibi ormancilik
hizmetleriyle birlikte ele alinmas1 ve bunlarla ilgili genel planlama ilkeleri ortaya konulmasi

gerekmektedir (Kiigiikosmanoglu/ Hasdemir, 1991).
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Yangin Emniyet Yollarinin tipleri
Hangi tipten olursa olsun, bu engellerin amaci, Ortii yanginlarinin yayilmasina bir engel
olusturmak ve yangmlarin kiicliik alanlar iginde kalarak yangin maliyetinin en aza

indirilmesini saglamaktir.

Bu engeller iige ayrilir (OGM, 1995):
- Yangin emniyet yollar
- Yangin emniyet seritleri

- Yangin emniyet yol ve seritleri

a) Yangin Emniyet Yollar1
Yangin emniyet yollar1 da iki tipe ayrilir (Canakgioglu, 1985);

1. Ciplak yangin emniyet yollari; iizerinde yanabilen bitki tamamen kaldirilan yollardir

(Sekil 2.5). Genellikle 5-10 m (ortalama 6 m) genisliktedirler.
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Sekil 2.5 : Ciplak yangin emniyet yolu (Canakgioglu, 1985)

2. Yesil yangin emniyet yollari; yangin sezonunda iizeri siirekli ot ile kapli olan 6-20 m

genisligindeki yollardir (Sekil 2.6). Bunlara otlu yangin emniyet yollar1 da denir. Bu
yollarda hayvan otlatilabilmektedir.
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Sekil 2.6 : Yesil yangin emniyet yolu (Canakg¢ioglu, 1985)

Yangin emniyet yollarinin ¢ok ¢esitli kullanim yerleri vardir. Bunlarin 6nemlileri asagida 6zet

olarak verilmistir (Canakcioglu, 1985).
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1. Yanginlarin ¢ikma olasiligi bulunan, 6rnegin halkin en ¢ok seyahat ettigi ana yollar
civarinda, rekreasyon alanlar1 ¢evresinde, yangin ¢ikmasi olasiligi olan komsu alanlar
yakininda, yangin yayilmasinin hizlandiran kuvvetli riizgar bolgelerinde, orman i¢i ve
bitisigindeki fabrikalar etrafinda ve ayrica demiryollari, askeri alanlar, orman i¢i ve
bitisigindeki kdy ve kasabalar ¢cevresinde,

2. Fazlaca yanici madde bulunan alanlar kiiciik parcalara ayirmak igin,

3. Verimli ormanlar1 yanginlarin hizla ilerledigi fundalik ve ¢aliliklardan ayirmak i¢in,

4. Agaclandirma alanlarini igten ve distan gelebilecek yangin tehlikelerden korunmak
amaciyla yapilirlar. Dis yangin emniyet yollari, daha iyi bir koruma saglamak amaciy-

la iki sira halinde diizenlenirler.

Yangin emniyet yol ve seritleri hangi amacla yapilirsa yapilsinlar, her zaman yollar ile
birlestirilmelidir. Boylece orman yollar1 ve yangin emniyet yollariyla bir 1zgara sistemi

olusturularak orman alanlar1 kolayca kavranabilecek boyutlarda pargalara ayrilir.

b) Yangin Emniyet Seritleri
Yangin emniyet seritleri, ¢iplak yangin emniyet yolu ve yesil alanlarin (ot, ¢ayir veya orman)
birlesmesinden meydana gelmis daha genis (60-120 m) yangin engelleridir. Uygulamalarina

bakilarak iki tipe ayrilabilir.

1. Acik yangin emniyet seritleri; ¢iplak yangin emniyet yollarinin iki tarafina ot veya

cayirdan olusan yesil bir ortii meydana getirilerek yapilirlar (Sekil 2.7).

v A

6-20m

Sekil 2.7 : Agik yangin emniyet seridi (Canakgioglu, 1985)

2. Golgeli yangin emniyet seritleri; ¢iplak yangin emniyet yolunun iki yaninda agaglarin

aralanmasi ve alt dallarinin budanmasi ile elde edilir (Sekil 2.8).
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Yeni gelismekte olan bu tip, yeniden yapilabilecegi gibi, mevcut yangin emniyet yollarinin
genisletilmesi suretiyle de insa edilebilir. Esasen uygulamadaki amag, yangin tehlikesi biiyiik

olan ydrelerde, mevcut yangin emniyet yollarinin emniyet seritlerine dontistiirmektir.

Uygulamaya yeni gegilen yangin emniyet seritlerinin yarar ve sakincalari, koruyucu o6zelligi
ile maliyetini kurtarip kurtaramayacagi hakkinda tartismalar siiregelmektedir. Yalniz, yangin
emniyet yollarinin yarar ve sakincalarini bu tip i¢inde inceleyecek olursak, bu yeni tipin daha

koruyucu olacagi sylenebilir (Canakgioglu, 1985).

Ml AN

L__Sm

60-120m
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%‘* %

o ——-

MF 3

60-120 m

Sekil 2.8 : Golgeli yangin emniyet seridi (Canakgioglu, 1985)

¢) Yangin Emniyet Yol ve Seritleri
Yangin emniyet yolu ile bunun tek veya iki tarafinda olusturulan yangin emniyet seritlerinin

kombine edilmesi sonucu meydana gelir.

Yangin emniyet yollarinin tek tarafinda yangin emniyet seridi tesisi halinde toplam genislik
31-65 m, iki tarafinda yapilmasi halinde ise toplam genislik 60-120 m arasinda olmaktadir.

Yangin emniyet yol ve seritlerinin transport amacina hizmet etme zorunlulugu vardir. Eger bu
tesisin bazi yerlerinde yangin emniyet yolu % 20 egimin iizerinde olup transporta uygun
degilse, yolun bu kisminda transportu saglamak tizere B tipi tali orman yolu veya traktor yolu
standardinda baglanti yolu planlanip tesis edilmelidir. Bu sekilde yolda kesintisiz ulasim

saglanmig olur. Bu tiir baglanti yollarinda traktor yolunun uzunlugu 1km den fazla olabilir.
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2.2.4. Kent Ormani Yol Sistemi

Kent ormani, “kent i¢i ve ¢evresinde bulunan dogal veya yapay olarak tesis edilmis, orman
karakterinde yani kendini yenileyebilme asamasina gelmis, belli bir kapaliliga sahip teknik
ormancilik uygulanan, kentsel yapiya estetik ve islevsel katki saglayan, kent insanina
rekreasyonel, egitici ve hijyenik imkanlar sunabilen ve kisa mesafelerde ulasilabilen
alanlardir” seklinde tanimlanabilir (Ermeydan, 2006). Ekosistemin siirdiiriilebilirligi esas
olmak {izere, bu ormanlarda g¢esitli egitsel ve rekreasyonel fonksiyonlar planlanip
gerceklestirilebilir ve bu fonksiyon alanlarinin doniigiimlii (rotasyonlu) olarak kullanimi,
ekosistemin  siirdiiriilebilirligi  bakimindan fevkalade oOnemlidir. Boylece ormanin
yipranmasinin, topragin sikismasinin, su rejiminin bozulmasinin, flora ve faunanin zarar
gérmesinin Oniine gecilmis olacaktir. Kent ormani olusturma ve gelistirme politikalar1 ve
uygulamalari, dzellikle Istanbul ili gibi niifusu ¢ok kalabalik, yeterli ve genis kent i¢i acik
yesil alanlar1 kit ve deprem riski yliksek olan kentlerde ayricalikli bir 6nem tasimaktadir

(Seckin, 2006).

Ornegin; Istanbul ili ormanlarinin temel sorunlarindan birisi, hizli niifus artis1 karsisinda baski
altinda olmasidir. 1950’lerde baslayan hizli kentlesme siirecinde Istanbul’un niifusuna her yil
250-300 bin kisi eklenerek 1970 yilinda 3 019 032 olan metropoliin toplam niifusu, 1990
yilinda 7 195 773’e, 2000 yilinda da 10 018 735’e ¢ikmustir. Bugiin ise bu niifusun 12 milyon
civarinda oldugu tahmin edilmektedir. il genel alam1 540 000 hektardir. Bu alanin 10 476, 71
ha’t imalat sanayi, 80 167,27 ha’t orman ve geriye kalan1 da diger kullanim alanlarinda

olusmaktadir (IBB, 2006).

Artan kentlesme sonucunda sehir merkezlerinde yasayan insanlarin stresli ¢alisma ortamlari,
artan betonlasma, giiriiltii ve hava kirliligi gibi olumsuzluklardan uzaklastirarak, yesil alan,
orman ve doga ihtiyaclarini karsilamak amaciyla giindeme gelmis bir kavramdir. Boylece
ormanlarin sosyal fonksiyonlari kent insaninin da hizmetine sunulmus olmaktadir (Acar,

2005).

6831 sayili Orman Kanunu’nun 25. maddesinde (Degisik: 23.09.1983-2896/15 md.) “Orman
Genel Miidiirliigii; mevkii ve 6zelligi dolayisiyla gerek gorecegi ormanlari ve orman rejimine
giren sahalari; bilim ve fennin istifadesine tahsis etmek, tabiatt muhafaza etmek, yurdun

giizelligini saglamak, toplumun cesitli spor ve dinlenme ihtiyaglarini karsilamak, turistik
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hareketlere imkan vermek maksadiyla, milli parklar, tabiat parklari, tabiat anitlari, tabiati
koruma sahalar1 ve orman mesire yerleri olarak ayirir, diizenler, yonetir ve gerektiginde isletir
ve islettirir.” denilmektedir. Kent ormanlarinin da bu madde i¢erisinde diisiiniilmesi miimkiin
olabilir. Ancak, kent ve kentli i¢in ¢ok Onemli olan kent ormanmi kavrami ve taniminin;
muhafaza ormani, milli parklar, tabiat parklari, orman mesire yerleri gibi Orman Kanunu’nun
icinde mutlaka yer almasi1 ve yonetmeligin hazirlanip yiiriirliige girmesi gerekmektedir. Aksi
taktirde, cesitli platformlarda siirekli konusulup tartisilan ve ileriki yillarda sikintilar
yasatabilecek bir konu, bir kavram, bir uygulama olacaktir. Atilan adim ¢ok ¢agdas olmasina
ragmen, yasal dayanak ve ilgili mevzuatlarla siirdiiriilebilir ve gelisime agik bir yapiya

kavusturulmalidir (Seckin, 2006).

Kent ormanlar1 orman rejimine tabi alanlardan olustugu icin 6831 sayili Orman Kanunu’nun
hiikiimleri gegerlidir. Bu ormanlar, tabiat parki, orman i¢i dinlenme yeri ve benzeri orman igi
rekreasyon alani 6zelliklerine sahip bulunmaktadir. Bu nedenle kent ormani yol sistemi orman
yollarinda oldugu gibi aynmi sekilde hem ormanin siirdiiriilebilirligi i¢in gerekli olan teknik
ormancilik ¢aligmalarinin yapilmasina hizmet eden orman isletme yollarini, hem de yliriime,
kogsma, dinlenme vb rekreasyonel faaliyetlerin gerceklestirilmesi amaciyla yararlanilan

orman i¢i park yollarini kapsamaktadir.

2.3.YOL YOGUNLUGU VE YOL ARALIGI

Yol yogunlugu, ormandaki mevcut yol uzunlugunun mevcut alana oranidir. Yol yogunlugu,
bir hektara diisen metre cinsinden yol uzunlugu olarak da tanimlanabilir. Birimi m/ha’dir.
Orman yol aglar1 odun hammaddesinin taginmasina hizmet ettiginden yol uzunlugu da bu
nedenle tasima isteklerine uygun olarak belirlenir. Odun hammaddesinin ideal bir sekilde
taginmasi ise iirlinlerin mescere iginden her an, en kisa yoldan, topraga ve mescereye zarar
vermeden bolmeden ¢ikarilmasini ve en yakin ara depolara veya fabrikalara taginmasin

gerektirir (Erdas, 1997).

Yol yogunlugunun derecesi her seyden once ormanciligin entansif sekilde uygulanip
uygulanmadigina baghdir. Bununla birlikte yine de genel ekonomik yapidan soyutlanamaz.
Bu da orman yol yogunlugun belirlenmesinin ¢ok yonlii bir calisma oldugunu gostermektedir.

Asagidaki ozellikler yiiksek bir yol yogunlugu degeri gerektirir (Erdas, 1997);
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- Yol yapim giderlerinin azalmasi,

- Yol bakim ve onarim giderlerinin azalmasi,

- Siiriitme giderlerinin azalmasi,

- Isci ticretlerinin artmast,

- Ormanin yetigme sartlarinin uygun ve verimin yiiksek olmasi,
- Amortisman siiresinin uzamasi,

- Faiz miktarinin kii¢iilmesi.

Yol aralig1 ise orman yol sebekesi i¢inde yer alan direkt mesafeyi ifade etmektedir. Orman yol
aralig1 cesitli faktorlerden az ya da c¢ok etkilenmektedir. Bu faktorlerin baslicalar1 topografik
ve jeolojik yapi, iklim, yol yapim ve bakim metodu, aga¢ tiirleri ve serveti, amenajman ve
silvikiiltiir metodu, tretim teknigi vb. teskil etmektedir (Seckin, 1984). 202 sayili teblig
Gelisen fonksiyonel ormancilik anlayisi gercevesinde yol yogunlugu ve yol aralifi degerleri
heniiz ortaya konmamistir. Asagida belirtilen yol yogunlugu ve yol araligi degerleri iiretim

ormanlari i¢in gegerlidir.

Buna gore yol yogunlugu ile yol araligi (A) arasindaki iligski Sekil 2.9°da ifade edilmistir.

Transport simri

Kamyon yolu

Ay

Al2

I P U VO

e g . — = = = e ——— o i
1

Als '.st
; Kamyon yolu

Sekil 2.9 : Yol yogunlugu ile yol arasindaki iliski (Bayoglu, 1997)

Bu acgiklamalarin 15181 altinda yol yogunlugu, bir alandaki yollarin metre cinsinden
uzunlugunun hektar olarak alana boliinmesi ile elde edilir. Buna goére genel anlamda yol
yogunlugu;

YY=Yol yogunlugu/alan= L/F (m/ha) olarak bulunur.
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Diger taraftan yol yogunlugu ile yol aralig1 arasinda;

~ 10000

YA seklinde bir bagint1 vardir. YA= yol aralig1

1000 faktorii= 10000 m” olusundan kaynaklanmaktadir.

Yol yogunlugu bir takim faktorler tarafindan etkilenir ve belirlenir. Yol yogunlugunu
etkileyen bu faktorler sunlardir:

- Yol yapim giderleri,

- Yol bakim ve onarim giderleri,

- Siiriitme giderleri,

- Personel ulasim giderleri,

- Yol yapimi nedeniyle agilan orman alanindan olusan hacim kaybi.

Buna gore orman yol yogunlugu ile biraz dnce sozili edilen faktorler arasinda Sekil 2.10°nda
goriildigl gibi bir iliski vardir. Béylece en ekonomik(optimal) yol yogunlugu, yukaridaki

sekilde goriildiigii gibi biitlin giderlerin toplaminin minimum oldugu yerde olusur.

Giderler
TLS ' il

Toplam SGideder

/";'Ilﬂ'lﬂ Gidedari

M‘fa pim ve Bakim

Giderer

kinimum [Giderler

Optirmal Yol Aralify ol Arali [rn]

Sekil 2.10 : Yol araliginin grafik yolla belirlenmesi (Bayoglu, 1997)

Orman yol yogunlugu konusunda 3 tiirli yol yogunlugu kavramini birbirinden ayirmak

gerekir. Bunlar;

Genel yol yogunlugu: bir alan iizerindeki toplam yol uzunlugunun biitiin alana oranidir.

Formiile edilecek olursa,

YYgenel=Toplam yol yogunlugu (m)/ Biitiin alan (ha)

Burada biitiin alan ormanlik ve aciklik alanlarin toplamudir.
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itibari yol yogunlugu: Orman ici yol uzunlugunun orman alanina oramdir. Formiile edilecek

olursa,

Orman igi yolusunlugu

YYitibari =

Ormean alant (ha

Gerg¢ek yol yogunlugu: Orman i¢i ve orman dist yol uzunlugunun yani toplam yol

uzunlugunun orman alanina oranidir. Formiile edilecek olursa,

it ve disi yol uzunlugu (m)

olur.

YYgerg:ekZG —

Orman alam (ka)

Gergek yol yogunlugu degeri her zaman itibari yol yogunlugu degerinden yiiksektir.

Ormancilikta en ¢ok deger ifade eden yol yogunlugu gercek yol yogunlugudur. Itibari yol

yogunlugu ise sadece bélmeden ¢ikarma caligsmalar agisindan biiyiik 6nem ifade eder.

Yol yogunlugu degeri, yol yogunluguna goére ormanin isletmeye agilmasinin etkinligi
konusunda daha gercekei bir fikir verir (Bayoglu, 1997). Ulkemizde uygulanan yol yogunlugu

degerleri:

- Hektardaki serveti 250 m’ ten fazla olan normal koru oranlart i¢i 500 m yol aralig1 ve 20
m/ha yol yogunlugu,

- Hektardaki serveti 100-250 m® olan bozuk korular i¢in 1000 m yol aralig1 ve 10m/ha yol
yogunlugu,

- Hektardaki serveti 100 m*/ha’dan daha kiiciik olan bozuk korular icin 1500-2000 m yol

araligi ve 5-6 m/ha yol yogunlugu esas alinmaktadir.
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Arastirmanin amacina paralel olarak fonksiyonel ormancilik ¢aligsmalar1 ¢ergevesinde orman
alanlarinda yer alan yollarin planlama ve tasarim ilkelerinin ayr1 ayri1 ortaya konulmasi

gerekmektedir.

Bu nedenle sirasiyla iiretim ormanlarinda, rekreasyonel kullanima hizmet eden ormanlarda

yer alan yollarin planlama ve tasarim ilkeleri belirlenmeye calisilmistir.

2.4. URETIiM ORMANI YOL PLANLAMA VE TASARIM iLKELERI

Ormancilik uygulamalarinin temelini olusturan bélmeden ¢ikarma yontemleri tarih boyunca
teknolojinin gelismesi ve insan ihtiyaclarinin artmasiyla gelisme gostermistir. Bolmeden
cikarma ile, genellikle ormanda odunun kiitiigii dibinden yollar {izerindeki istif yerlerine
kadar ya da rampalara kadar taginmasi anlasilmakta olup, bu tasima, yer ¢cekiminden, ya da
insan, hayvan ya da motor giiclinden yararlanmak suretiyle cesitli bigimlerde yapilmaktadir

(Segkin, 1975).

Orman yol sebekesinin planlanmasinda, bélmeden ¢ikarma yontem ve bi¢imlerinin 6nemi
biiyiliktiir. Bu nedenle yol planlama calismalarina baslamadan 6nce, ormanda mevcut ve
gelecekte muhtemelen uygulanabilecek boélmeden c¢ikarma tekniklerini etiid etmek ve
uygulanabilecek bolmeden ¢ikarma tekniklerini etiid etmek ve bunlardan mevcut kosullara en
uygun olanin1 segmek gerekmektedir. Ancak bu suretle ormanciligin istek ve arzularina cevap

verecek nitelik ve yeterlikte bir yol sisteminin planlanmasi miimkiin olabilir (Sec¢kin, 1975).

Orman yol planlamas1 her seyden &nce bir organizasyon isidir. Iyi bir organizasyon igin de
organizasyon ilkelerine bagl kalinmasi gerekir. Bu ilkeler igerisinde en onemlisi planlama
sirasinda genelden detaya dogru ilerlemektedir. Biitiin kabullerde, hesaplamalarda kararlarda

once biitlin yol ag1 6n plana alinmali ancak sonra her yol ayr1 ayr diisliniilmelidir (Erdas,

1997).

Orman yol aglar1 planlanirken etkinligi optimize edecek sekilde planlanmasina, giivenli
olmasina ve ¢evreye etkilerinin minimum olmasina dikkat edilmelidir. Yol planlamasinin ana
amaci, i§ planlar1 g¢ercevesinde, ara¢ boyutlari ve trafik hacmini tasiyacak optimum yol
geometrisini olusturmaktir. Bunlara ek olarak, yapim, tagima, bakim ve onarim masraflarinin

minimizasyonunu da saglamalidir. Optimum yol planlamasi diger kaynaklar iizerindeki
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etkileri minimize etmeli, en uygun yol ve ingaat alan1 genisligi ile yolcu giivenligini saglamali

uygun alan ve seyahat hizi ile stabil bir yol sunmalidir (Acar, 2005).

Planlamada ilk adim mevcut dogal ve ekonomik verilerin incelenmesidir. Bu arada mevcut
yollar ve transport tesisleri ile depolar da incelenmelidir. ikinci adim ekonomik ve teknik
olanaklarin incelenmesidir. Uretim yeri ile tilketim yeri arasindaki diger karayollarina olan
baglantilar iyice incelenmelidir. Bu arada silvikiiltiir ve amenajman planlarindan iiretilen odun
miktari ile dikim ve bakim yapilacak yer ve miktarlar1 hakkinda bilgi edinilmelidir. Bu sirada
en 6nemli soru mevcut yollarin nasil degerlendirilecegi olabilir. Bu yollar olanak dl¢iisiinde,
gerekirse onarima alinarak, kullanilmaya calisilirken gereksizlik halinde plandan ¢ikarilarak

iptal edilebilir.

Planlama sirasinda esaslar, amaglar ve orman {riinlerinin taginmasi agisindan orman

yollarindan beklentiler sunlar olmalidir (Erdas, 1997);

1. Yollar biitiin bir yil veya en azindan belli bir periyot i¢inde kullanima olanak
vermelidir,

2. Yollar her yoniiyle gerekli tasima giivenligine sahip olmalidir,

3. Yollar ana ve ara depolarla diger ulasim tesisleri arasinda en kisa ve sade baglantiy1
gerceklestirmelidir,

4. Yollarin planlanmasi ana yollardan baglamali ve kademe kademe diger yollara
gecmelidir,

5. Bir yol isletmeye agilmis olan alani tekrar isletmeye agmamalidir,

6. Isletmeye agma agini1 olusturan yol parcalarindan her birisi teknik ve isletme kosullart
bakimindan en azindan yeterli ve yapim yoniinden en ekonomik ¢dziim olmalidir,

7. Uygulanacak bolmeden ¢ikarma metodu siirekli goz onilinde tutularak isletmeye agma

ag1 icerisinde arazi kosullarina gore yol ve hava hatlari ile birlikte diigtintilmelidir.

Yol planlamada islenecek olan toprak hacmi ve niteligi, kaz1 ve dolgu sevleri ile diisey ve
yatay kontrol noktalarinin belirlenmesi gerekir. Planlamada materyal miktarinin ve
hareketinin minimum yapilmas1 ve materyal kullanimi dengesinin optimum olarak
belirlenmesi istenir. Yol planlamasi sirasinda dikkate alinmasi gerekli faktorler sunlari

icermelidir (Acar, 2005);
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- Yolun kullanim amaci (ara¢ boyutu, yiik ve trafik hacmi),

- Kullanim sezonu,

- Iklim (asir1 kar yagish alanlar veya asir1 yagmurlu alanlar),

- Beklenen yol hizmet siiresi,

- Giivenlik,

- Ekonomi,

- Yolun yatay ve diisey konumu,

- Yol genisligi,

- Toprak tipleri (uygun sisme ve ¢okme faktorlerinin dikkate alinmast),
- Kaz1 ve dolgu sevleri yiizeyi,

- Kazi1 yontemleri,

- Materyallerin planlanan hareket ve yer degistirmesinin dengelenmesi,
- Ingaat ile kaybolan alanlar,

- Biizlerin ¢ap ve tipleri,

- Drenaj ve hendek yerlesim derinliklerinin de dikkate alinarak belirlenmesi,
- Kaya patlatma teknikleri ve kullanilabilir kayalarin optimizasyonu,

- Beklenen ingaat problemleri,

- Yol ingaat alan1 tiraglama kesim genisligi,

- Toprak erozyonu azaltma 6nlemleri,

- Gelecekteki onarim ihtiyaglari.

Detayli planlama; yol planlama kullanicilarmma gilivenlik saglayan yatay ve diisey yol

konumlarini i¢ermelidir. Detayli planlama yapilirken dikkate alinmasi gereken hususlar;

- Uygun seyahat hizi,

- Uygun durma ve park mesafesi,

- Tek ya da ¢ift yonlii yol genisligi,
- Doniis yerleri,

- Uygun trafik kontrol araglari,

Orman yollarmin planlanmasi sirasinda yol giizergahinin belirlenmesi biiyiik 6nem tasir

(Erdas, 1997);

Plan etiidii sirasinda orman yol giizergahinin belirlenmesi agamalart;
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Yolun iistlenecegi gorevin belirlenmesi,

Yolun gececegi alana genel bir bakisin saglanmasi,

Yol lizerinden nakledilecek yiiklerin tahmin edilmesi,

Yap1 alaninin biiyiikliigiiniin ne olacaginin tartigiimast,

Yolun, diger yollarla yapacagi baglantilarin nasil olacagi,

Bircok giizergah segenekleri arasindan hangilerinin yapilabilir olduguna karar
verilmesi,

Ekonomik goriislerin ortaya konmasi,

Genel degerlendirme olarak siralanabilir.

Biitiin bu hususlarin dikkate alinmasinda ki esas amag¢ orman yolu tizerinden motorlu
araglarin gegebilecegi giivenli bir alan yaratmaktir. Bu yonii ile yolun gdrevi orman igi

trafige hizmet etmektir.

Yol giizergahinin tasarlanmasi ve etiidii sirasinda bilinmesi gereken teknik esaslar;

1.

Bir orman yolu doganin yapisini ve goriiniimiinii bozmamali, tam tersine doganin bir
pargastymis gibi ona uyum saglamalidir,

Heyelan tehlikesi olan yamagclardan, tasima yetenegi olmayan bataklik gibi
arazilerden, yeralti su seviyesinin yiikksek oldugu yerlerden ve degerli tarim
alanlarindan orman yolu gecirilmemelidir,

Daglik alanlarda vadilerden ve boyun noktalarindan yollarin gecirilmesine 6zen
gosterilmelidir,

Yol bakim ¢aligmalarinin kolaylastirilmasi ve zeminin kuru kalmasini temin etmesi
bakimindan giliney yamaglardan ve kuru yerlerden orman yollar1 gegirilmelidir,

Koprii yerlerinin se¢imine 6zellikle dikkat edilmelidir,

Kaliteli yol yapim malzemesi ihtiyaci i¢in bu tiir malzemelerin kolayca saglanacagi
yerlere yakin yol glizergahlarina 6ncelik verilmelidir. Ancak, malzeme saglamak i¢in
acilacak ocaklarin veya dere yataklarimin kullanilmasi sonucu doganin goriiniimii,

yapist ve dokusu bozulmamalidir.

Yol giizergahinin belirlenmesinde géz Oniine alinacak olan planlama ile ilgili esaslar su

sekilde siralanabilir (Erdas, 1997);

1.
2.

Insanlarin gérme, isitme ve tepkilerinin dikkate alinmast,

Motorlu araglarin geometrisi,
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10.
1.
12.

13.

14.

15.

16.

17.
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Trafigin yoniiniin belirlenmesi (ana tagima yOniiniin belirlenmesi),

Goriis uzakligimin korunmasi,

Kargilagma ve doniis yerlerinin diizenlenmesi,

Yolun 6neminin ortaya konmasi ve standardinin se¢ilmesi,

Yol genisliginin belirlenmesi,

Kurplar, ¢ikis egimleri ve yolun enine efimi optimal ve sinir degerlinin dikkate
alinmasi,

Ters egimlerden kaginilmasi,

Akarsular, kayaliklar, miilkiyet sinirlar, kanallar vs gibi 6zelliklerin dikkate alinmasi,
Giinesli yamaglarin ayirt edilmesi,

Yolun gececegi zemin ve yapir materyali, yolun gececegi alanda ¢1g ve tas
yuvarlanmalar1 ile dere kenarlarini izleyen yollarda su tagkinlar1 olabilecegi
hususlarinin dikkate alinmasi,

Yol yapim giderleri, toprak dengelemesi ve sanat yapilarinin diistiniilmesi,
Kamulastirma alanlarinin olmamasi,

Orman i¢inde orman alani kaybini Onlemek i¢in yol yapim alanlarmin diisiik
tutulmasi,

Gelecekte olabilecek planlama ile ilgili esaslarin gelisimi ve degisimi gibi hususlarin
onceden diisiiniilmesi,

Diger yollarla ve ulasim sistemi ile baglantisinin diisiiniilmesi.

Orman yollarinda egimin yiiksek olmasi aracin kumanda edilmesi, frenlemesi ve yik

dengelemesi acisindan sorun ¢ikarir. Yine yiiksek yol egimi yolun {ist yapisinda erozyona ve

dolayisiyla bakim giderlerinin artmasina neden olur. Orman yollarinda uygulanacak egim

degerleri bakimindan agagidaki esaslara bagli kalmasi gerekir (Acar, 2005);

1.

Orman yollarinda uzun mesafelerde egim % 6’y1, kisa mesafelerde % 10’u
asmamalidir. Zor sartlarda egim % 12’ye ¢ikarilabilir.

Yol boyunca egimsiz uzunluklardan kaginilmalidir. Zira burada yagmur sularinin uzun
siire yolda kalmasi nedeni ile tagima sirasinda yol hizla bozulmaktadir. % 0 egim
kacinilmaz olursa yol enkesiti mutlaka bombeli (balik sirt1) yapilmalidir.

Laselerde ve disiik yaricapli kurplarda egimin % 5t ge¢cmemesine Ozen

gosterilmelidir.
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4. Asirt killi gibi uygunsuz zemin sartlarinda ve {ist yap1 olmamasi durumunda egim en
az % 2-3 olmalidur.

5. Siiriitme ve traktor yollarinda siirlitmenin kolaylikla ve ekonomik olarak yapilabilmesi
icin egim inis asag1 % 6’dan az % 20’den fazla olmamalidir.

6. Orman i¢i yaya yollarinda egimi % 8-15 olabilir. Ancak belli bir yiikseklik

kazandiktan sonra veya arazi yapist nedeni ile egim % 1’e kadar diisebilir.

2.5. REKREASYON ORMANI YOL PLANLAMA VE TASARIM iLKELERI

2.5.1. Orman i¢i Manzara Yollar

Planlama herhangi bir amag¢ veya hedefe ulasmak icin yapilan her calisma sathasinda
onemlidir, ancak planlama manzara yollarinin gelistirilmesinde en onemli sathadir. Uygun
planlama yapilmazsa, yolun manzara degeri zarar gorebilir veya biiyiik Ol¢iide azalabilir

(Segkin, 1997).

Manzara yollart i¢in yapilan planlama, manzara yollar1 {izerinde etki sahibi olan veya
etkileyebilecek biitiin giiclerin (kuvvet, baski) bilgisini igermelidir. Manzara yolunu planlayan
bir kisi i¢in en Onemli gereksinimlerden biri manzara degerlerini gelistirme olanaklarini
bilmesi ve araziye en uygun manzara yolu tipini belirleyebilecek yetenekte olmasidir.
Planlamaci estetik ag¢idan en iyi goriis agisinin yakalanmasi i¢in 6zen gostermelidir. Tiim
bunlarin yaninda ekonomik analiz herhangi bir manzara yolu insa edilmeden Once

yapilmalidir (Seckin, 1997).

2.5.1.1. Planlama Faktorlerinin Belirlenmesi

Bir manzara yolunun planlanmasi, yol ve yolun nasil yapilacagina dair kararlar tizerinde etkili
olacak biitlin faktorlerin tespiti ile baglar. Kiigiik bir hata veya yanlis, proje tamamlandiktan
sonra yillarca sorunlara veya projenin uygulanmamasina neden olabilir. Bir manzara yolunun

dikkate alinmas1 gereken 6nemli faktorlerden bazilar1 sunlardir (Seckin, 1997):

- Gelecege ait tahminlere dayanan tasarim hacimleri ve kiyaslamayr miimkiin kilan
mevcut yollar tizerindeki aylik, gilinlik ve saatlik yiliksek trafik hacim etiitleri
(kryaslamalarin dogru ve tahminlerin uygun olmasi énemlidir),

- Manzara yolu ve ¢evresinin; bakis yeri, vista ve benzeri yol kenar1 olanaklarinin

yaklasik optimum kapasiteleri,
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- Planlanan manzara aktivitesinin tipi (seyahat edenlerin manzara seyri, 6zel olarak
yapilan manzara gezintisi, i¢giidiisel amagsiz gezinti),

- 11gili, yas, cinsiyet, vs. itibariyle beklenen turistlerin dzellikleri,

- Muhtemel kullanici kitlesinin yas, cinsiyet vb. 6zellikleri

- Glizergahin manzara, kiiltiirel veya tarihsel niteligi,

- Mevcut aktivitelerin degisimi,

- Ana ziyaretcilerin niifusu ve yasadigi yerler,

- Ana yoldan ulasilabilirligi,

- Diger alanlar ve trafik istekleri ile tasarlanan manzara yolunun uygunlugu,

- Giizergahla tasarim ve emniyet 6zelliklerinin uyumu,

- Arazi kullanimindaki muhtemel degisiklikler,

- Bolgesel niifusun egilimleri ve projenin milli 6nemi,

- Gelecekte kullanilacak araclariin biiytikliikleri ve 6zellikleri,

- Saatlik, giinliik ve aylik periyotlar zarfindaki muhtemel trafik yogunluklari,

- Muhtemel stiriicti hizlar1 dahilinde manzara olanaklari,

- Ziyaretcilerin kullanacaklar1 araglarin seyahat hizlar1 esnasinda yakalayacaklari peyzaj
firsatlari,

- Ormanda alan kaybinin duyarliligi,

- Orman ve diger kaynaklarin kullanimina karsi talep artisi,

- Niifusun artis potansiyeli,

- Acik alan, orman ve su kaynaklarinin giderek artan bir sekilde azalmasi nedeniyle bu
kaynaklara duyulan talebin siddeti (yani icme, kullanma ve yiizme i¢in su; lif levha
icin odun; ya da estetik ¢cevrede manzara),

- Motorlu ara¢ gezintisi ile diger kaynak aktivitelerinden olusan trafik arasindaki uyum
ihtiyaci,

- 20 yillik bir planlama dilimindeki fayda ve masraf durumu.

2.5.1.2. Peyzaj Firsatlar

Belirli bir yerdeki mevcut manzara firsatlar1 sayica siirlidir. Bu nedenle, biitiin manzara
firsatlarinin  tespit edilerek manzara yolunun etiid ve yapiminda veya yol kenart
diizenlemesinde dikkate alinmasi 6nemlidir. Bu tip bir yolun manzara koridoru su ii¢ 6geden

olusur (Segkin, 1997):



44

- Yolun ve 6n cephe manzarasinin goriiniimii,

- Uzak manzara,

- Manzara turunun degisimi ve ilgingligi.
Bu genis parametreler icinde giizel bir seyahati temin edecek firsatlar sonsuzdur. Ilging bir tur
icin yol kenar1 manzarasinin degisimi esastir. Monotonluk yaratacak ayni tip giizergah
seyrinden kacinilmalidir. Dere tabanindan sirta kadar farkli tipleri, su kenar1 ve ormancilik
aktiviteleri gibi manzara yerleri degisimleri ile varyete saglanabilir. Planlama, birbiri ardindan
gelen onemli 6zelliklere dikkat ¢ekecek ve fakat manzara sirasi dikkati azaltmadan izlenecek

bir sekilde yapilmalidir. Baz1 manzara firsatlar1 sunlardir;

1. Su kaynaklari; Su, dogal goller, rezervuarlar, dereler, nehirler, batakliklar, pinarlar ve
selaledir.

2. Topografik ozellikler; Ugurumlar, kaya formasyonlari, uzak daglar, kanyonlar,
kumullar, jeolojik 6zellikler.

3. Vejetasyon; Meralar, stepler, kir ¢igekleri ile kaph alanlar, orman mescereler, ilkbahar
veya sonbahar renkleri, ulu agaclar vs.

4. Tarihsel ve kiiltiirel 6zellikler.

5. Baliklar, yaban hayati ve ¢iftlik hayvanlari; Havuzlarda yiizen baliklar, kirlarda otlayan
sigirlar, koyunlar, geyikler, karacalar, dag kegileri vs.

6. Yol kenar1 ve imkanlari; Bakis yerleri, dinlenme noktalari, doga yollari, danisma
merkezleri, egitici igaretler vs.

7. Yakin rekreasyon firsatlar;; Kamp kurma, piknik yapma, kiirek c¢ekme, yilizme,
ylirlime, ata binme vs.

8. Kirsal peyzaj; Tarimsal aktiviteler, bakir ormanlar, ormancilik ve ¢iftlik aktiviteleri

9. Arkeolojik, jeolojik ve ekolojik alanlar; Tarihi kalintilar, kayalar i¢indeki fosiller,

jeolojik devirlerdeki degisimler vs.

2.5.1.3. Manzara Yollarimin Tasarimi

Gecmiste, yol tasarimi(dizayni) sadece giivenli ve ekonomik yol striiktiiriiniin
gelistirilmesinde karsilasilan problemleri ¢6zmek i¢in bilimsel prensiplerin uygulamasi olarak
goriilmiistlir. Genel olarak bu yaklagim ne manzara yollarmin tasarimi i¢in ne de modern

yollarin tasarimi i¢in yeterli degildir (Pragnell, 1970).

Bir manzara yolunun tasariminda, emniyetli ve ekonomik bir yol yapimi igin bilimsel ilkelerin

yani sira uygulamali bilimin ve sanatsal yaklasimlarin da dikkate alinmasi; diger bir ifade ile
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emniyet ve ekonomiden baska, yolu kullananlarin psikolojik istek ve tepkilerinin de hesaba
katilmas1 gerekir. Bu ciimleden olarak, yolun yakin ¢evresi ve bu ¢evrenin ziyaretgiler {izerinde
yapacag etkilerle ilgili biitiin hususlar degerlendirmeye girer. Manzara yolu tasarimi ile ilgili baz1

esaslar agagidaki alt bagliklar halinde agiklanmustir (Seckin, 1997):

A)Stiriicii ve/veya yolcularin gorsel etkilenimi

Motorlu araclarin dizayni ve hizi, birbiri pesinden gelen manzaralar ziyaretgilerin kolaylikla
gormesini etkiler. Hem uzak manzara hem de yakindaki objeler {izerinde odaklasmaya calisan
gozler, onemli veya goriilmeye deger kompozisyonlar1 ancak zorlukla yakalar. Araglar hareket
halinde oldugundan kompozisyonun daha sade ve siiriiciiler bakimindan ilging olmasinda fayda
vardir. Araglarm Oniinde ve arkasinda oturan ziyaretcilerin reaksiyonlar: farklidir. Genel
olarak seyahat, manzara yollar1 {izerinde ana karayollarina nazaran daha diistik hizlarla seyreder;

bu nedenle manzara noktalarindan ve ¢evreden etkilenme de degisiklik gosterir.

Hareket, yol kenar1 peyzaji ile uygunluk saglamak i¢in bir 6n planlamay1 gerekli kilar. Tasarima
gore hareket; teskin edici, sarsici, uzaklastirici, etkileyici, sikici ve aldatici olabilir. Yerli
yerinde kullanildiginda bunlarin hig birisi bir sakinca olusturmaz.

Degerler, tasarim ilkelerine ve yolun trafik hizina bagh olarak degisir. Kivrimli, diisiik hizli
sapak manzara yollari, daha yogun trafik icin tasarlanan yollara nazaran farkli bir gorsel
etkilenme saglar. Gorsel etkilenim degerleri yol kenarlariin tamamlanmast i¢in yapilan planlt

diizenlemelerin tipi ile degisir.

Bir aragtan izlenen peyzaj kompozisyonlar1 genel olarak panoramik peyzaj, belirgin peyzaj, kapali

peyzaj, odaklasan peyzaj, detay peyzaj ve ortiilii peyzaj sekillerinde 6zellikler arzeder (Sekil 4.2).

Manzara yollarimi planlamak i¢in motorlu ara¢ igindeki kisilerin tipik reaksiyonlarini
yakindan tanimak gerekir. Bunlarin dikkati, bircok obje iizerinde yogunlasir. Manzara yolunda

seyahat ederken gorme konsantrasyonu bazi faktorlerden etkilenir (Seckin, 1997).

Gorme: Aracin yan tarafindan ziyade ilerisi i¢in s6z konusudur. Seyahat hizi1 diistiikce gorme
acist genisler; yakin objeler daha iyi belirginlesir ve uzaktaki manzaralari gérme imkanlari

daha iyilesir (Sekil 2.11).



46

D Suruciden olan
uzaklik (m)

—_— —

Sekil 2.11 : Seyahat hiz1 ile gérme agis1 arasindaki iliski (Seckin, 1997)
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Sekil 2.12 : Peyzaj kompozisyonlar1 (Segkin, 1997)



48

Seyir: Peyzaj degeri yiiksek ¢esitli noktalar ve bu noktalara dikkatlerin ¢ekilmesi 6zellikle
onem tasir (Segkin, 1997) . Ornegin:

- GOl, nehir, ugurum, bitki ortiisii ve iklim gibi ilging dogal 6zelliklere ve 151k, gdlge ve

renk niteliklerine,

Manzara yolundaki doku, renk, form, aksesuar, ters trafik vs,

Sarnig, tarihi yapilar, ¢iftlik binalar1 gibi insanlar tarafindan yapilmis eserlere,

Yiizme, kayma, ata binme gibi sportif faaliyetlere,

Hayvanlara ve canli bitkilere, sdzgelimi av ve ¢iftlik hayvanlarina ve kir ¢igeklerine

dikkat cekilir.

Dikkat: Manzara yollarinda siirliciiniin  dikkati, yol dizaynin1 ve araglarin hizini,
diimenlenmesini ve oryantasyonunu etkileyen yol kenar1 tasariminin manipiilasyonuna gore
degisebilir. Ornegin, peyzaj potansiyeli yiiksek olan kisimlarda diimenlemeyi kolaylastirict
planlama yapilmalidir (Giizergdh, uzun dogrultulardan ve biliyiikk yaricapli kurplardan
olugmalidir). Ya da fazla diimenleme kontrolii gerektiren yerlerde tek diize bir yol kenari

diizenlemesi gelistirilmelidir (Seckin, 1997).

Trafik hizinin kontroliine yardimci olmak i¢in yol kenarlarinda bitkisel ortii kullanilmalidir
(Sekil 4.3). Kapalilik, hizin azalmasina yol acar. Trafik hizini yiikseltmek i¢in yol kenarlarim
acmak veya seyreltmek gerekir (Sekil 4.4). Baska bir deyisle agik yol kenarlari hizin

yiikselmesine yol agar.

Sekil 2.13 : Yol kenarlarimin bitkilendirilmesi (Pragnell, 1970)
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&

Sekil 2.14 : Acik yol kenarlarinin hizi etkisi (Pragnell, 1970)

Kurplarda, kavsaklarda hiz degistirmek gerekir; bu husus tasarimda dikkate alinir. Keza gerekli
yerlerde, ilging bir objeye yaklasirken, hizin azaltilmasi s6z konusu olur; bu takdirde de egrisel

glizergahlar kullanilir.

Gilizergah1 kuvvetlendirmek igin bitkilerden yararlanilabilir. Ancak doniis yerlerinde uyari
isaretlerine dikkat ¢ekmek maksadiyla agikliklar birakilabilir. Bu yollarin, sézgelimi yogun
bir orman pargasint devamli bir serit halinde katetmesi durumu karsisinda yol gilizergdhinin
stiriciilerin mekan, hareket ve oriyantasyon bakimlarindan istek ve goriisleri ile uyumlulugu

saglanmalidir.

Tiim bunlar1 géz Oniine almadan dnce yoneticilerin ve ziyaretgilerin beklentileri hakkinda
daha fazla bilgi edinilmesi gerekir. Planlar1 yaparken onlarin goziiyle diisiiniilmesi gerekir.
Manzara yollarinin tasarimi, arazi ve beklenen ziyaret¢i kitlesini hem ayr1 ayr1 hem de

karsilikli etkilesim icinde analiz etmeyi gerektirir.

2.5.1.4. Orman Yollar: I¢in Manzara Simiflandirilmast

Orman yollarini toplumun ¢esitli kesimleri kullanmaktadir. Bu kesimler gesitli yas, cinsiyet ve
egitime sahiptir. Bu yollar1 kullanan siiriiciiniin balik¢ilik, avcilik, gezi amaclh ticari
aktiviteler ile mesgul olmasi veya ormanin diger bircok kullanim olanaklarindan biriyle
ilgilenmesi énemlidir. Insanlarin ihtiyaclar1 ve yollarin kriterleri cesitlendik¢e kullanicilarin

yollar1 kullanma sekli ve yogunlugu da farklilagir.

Manzaranin degerlerinin belirlenmesi ve simiflandirilmas: belli bir deneyim ve tecriibe
gerektirir. Siniflandirilan  alanda Onemlidir. Bireysel smiflandirma genellikle diger

siiflandirmalarin elde edilmesiyle gelistirilebilir (Pragnell, 1970).
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a) Smiflandirma Sistemi: Yol ve yol kenarindaki manzara degerlerinin siniflandirma sistemi

genis kapsamli orman kuruluslari i¢in onerilir (Pragnell, 1970). Bu sistem;

- Mevcut orman yolu boyunca manzaranin evanterine dayanan bolgesel manzara
degerlerinin gelistirilmesi igin,

- Yolun tipine ve arazinin durumuna uygun manzara degerlerini gelistirmek, korumak ve
yonetmek i¢in,

- Her bir amacin niteligi ve/veya degeriyle iligkili olarak kilavuzlar olusturmak igin,

- Olanaklar arttiginda, proje icin mevcut degisimlerin potansiyel gelisimlerini

gostermek. Bu sekilde manzara degerlerinin gelistirilmesi (iyilestirilmesi)  icin

rekonstriiksiyon ve diizeltmelerin planlanmasina yardimci olur.

- Potansiyel orman yollarinin degerlendirilmesi i¢in,

tasarlanir.

b) Simiflandirma Cizelgesi: Manzara yollariin simiflandirilmasi i¢in asagidaki adimlar takip
edilmelidir:

- Siniflandirma ve listeleme dnceden ve hatta {inite bazinda yapilmalidir (her km de bir, 5
km de bir, vb.)

- Mevcut yollarda siniflandirma ortalama kullanim sezonu boyunca yapilmalidir, tercihen

havanin acik oldugu giinlerde yapilmalidir.

- Her bir yol her iki yon i¢inde ayr1 ayr1 degerlendirilmis olmalidir. Gézlemler sadece yol
tasarim hizinda veya tasarim hizinin biraz altinda yapilmalidir.

- Goze rahatsizlik veren noktalar ve 6zel seyir alanlar1 baslangi¢c noktasina uzakliklari ile
beraber kaydedilmelidir. Potansiyel iyilestirme alanlar1 belirlenmelidir.

- On kesif tamimiyle giizergahtaki biitiin durumlari incelemeyi amaglamaz.

- Smiflandirma i¢in hazirlanan kesif ¢izelgelerindeki “yolun amaci1” basligi manzara
niteliklerinin yonetimini ve korumanin degisken Olcegini belirlemek i¢in kesin kriteri
temsil etmektedir. Yol tasima istatistikleri mevcut ve hedeflenen yol trafigi i¢in kullanici
tiplerine gore yonergelerin gelistirilmesi i¢in veri saglayabilir. Bu istatistikler ayrica
nihai kullanic1 kapasitelerini belirlemede de yardimct olacaktir. Yabanlagsmis alanlarin
ylizdesi ayrica estetik yonetim kararlarinda etkili olabilir.

- Manzara degerleri i¢in potansiyel siniflandirma, parasal kaynaklarin dikkatli (tutumlu)

yatirimlarla elde edilebilen optimum iyilestirmelerin goz oniine alinmasini gerektirir. Bu
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iyilestirmeler daha ferah bit goriis agis1 i¢in aralamalari ve gdze rahatsizlik veren
alanlar iyilestirmeyi, giizergahi diizeltmek gibi konular igerir.
- Rapor, sematik sonuglar1 gosteren fotograflar ve harita ile belgelenebilir .

- Kesif degerlendirme raporuna tavsiyeler ve sonuglar eklenmelidir.

2.5.1.5. Kesif Ve Tasarim Teknikleri
a) Yol Gilizergahi,
Yol giizergahi tarihi, estetik veya diger manevi-milli degerlere, sembollerle c¢akistirilmis

seffaf haritalara, ve topografik haritalara bagl kalinarak belirlenmelidir.

b) Yol gilizergahinin Belirlenmesi i¢in gerekli Araglar
1. Hava fotograflar;
Hava fotograflarinin ugaga yerlestirilen fotograf makinesinin optik ekseninin yeryiiziine
dik durumda ¢ekilen diisey hava fotograflari, digeri egik olarak cekilen egik hava
fotograflar1 olmak tizere iki gesittir. Bunlardan sadece diisey hava fotograflar1 peyzaj
yolu planlamasi ¢alismalarinda kullanilmaya elverislidir ve fotograflarda egim hatasinin
bulunmamasi gerekir. Baska bir agiklama olmadik¢a, hava fotograflar1 denilince akla

sadece diisey hava fotograflar1 gelir.

Fotograf Olcegi, arazinin ortalama seviyesinden ya da deniz yiizeyinden olan ugus
yiiksekligine gore belirlendigi icin hava fotograflarinda daima ortalama Olgek soz
konusudur. Ciinkii daglik arazide c¢ekilen fotograflarda birden fazla Olcek
kullanilabilmektedir.

Fotograf dlcegi biiyiidiikce, fotograflardan yararlanma artar. Buna karsilik masraf ve

maliyet yiikselir.

Hava fotografi dlgekleri, 1/5000-1/15000 arasinda degisir, optimal Ol¢ekler ; 1/9000-
1/12000 arasinda olup ortalama 1/10000'dir. 1/5000 oOl¢ekli hava fotografi ekonomik

bakimdan katlanilabilecek fotograflarin alt sinirin1 olusturur.

2. Haritalar;
Plan, topografik haritalar {izerinde tasarlanir. Yol ve yol kenari diizenlemesinin etkin

tasartm1 ve planlamasi ancak uygun biitiin alternatif gilizergdhlarin kapsamli bir
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arastirmasi ile yapilabilir. Bu etiidlerde, malzeme olarak mevcut en iyi topografik
haritalarin ve hava fotograflarinin kullanilmasi gerekir. 1/25 000 6lgekli topografik
halitalar arazi istiksafi i¢in yeterlidir. Alternatif gilizergahlar belirgin sakincalarina goére
bu sathada elimine edilebilir. Ancak bu amagla 1/5000 6lgekli bir serit harita daha uygun
ve faydali olur. Bu haritalar, modern fotogrametrik metodlarla elde edilir. Yol koridorlar
smirlandirildiktan sonra glizergah veya glizergah koridoru hakkinda daha detayli bir
sekilde arazi verileri toplanir. Bu veriler ya arazi c¢aligmalar1 veya fotogrametrik

metodlarla elde edilebilir.

3. Mozaikler ve Fotoharitalar;
Mozaik; bir arazi pargasinin gorilinlisiinii resmetmek icin birbirine uygun miinferit
fotograflarin sistematik bir sekilde bir araya getirilmesidir. Bunlar {izerinin alinan 6lgiiler su

nedenlerden dolay1 gergekte oldugu gibi degildir (Pragnell, 1970):

- Kamera tipi
- Olgek fark1
- Rolief sekli

Olgek farki ve kamera tipi yiiziinden ortaya ¢ikan hatalar kontrollii mozaik sayesinde
bertaraf edilir. Geriye rolieften kaynaklanan hata kalir. Ancak yatay ve hafif egimli

arazilerde sthhat, harita sithhati standartlarina yaklagabilir.

Biitlin bu hatalar ortofotomozaik ile yok olur. Ortonegatifler, hava fotografi verilerinin
stereoskopik kontrolle inceden inceye arastirilmasi suretiyle iiretilir. Dolayisiyla,

ortofotomozaik tiretimi de, bu negatifleri birlestirmek ve tabetmek sureyle yapilabilir.

Mozaikler ve fotoharitalar;

- Kesif, yol gilizergahinin belirlenmesi ve tasarim, koprii ve drenaj yapilarinin yerlerinin
belirlenmesi,

- Amaglanan rekreasyon uygulamalarina ve diger peyzaj diizenlemeleri gore egim ve
alanin belirlenmesi,

- Hidrolojik veriler ayrica drenaj yapilarini ve erozyon kontrol yapilarinin belirlenmesinde

yardimct olur.
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2.5.1.6. Manzara Yollarinin Giizergdahinin Belirlenmesi

Manzara yolu; arazi kullanimimi ve degerini degistiren ve etki alami i¢indeki niifusun
ekonomik durumu iizerinde rol oynayan onemli bir kamu yatirimi sayilmalidir. Arazi
kazanma veya manzara firsati yaratma masrafi dnemlidir; ancak bu, biitiin arazi hakkindaki
kararin sadece bir pargasidir. Manzara yolu gilizergahlan etiid edilirken, ¢cogu kez, ne kadar
masrafla hangi kalitede neler yapilabilecegine dair bir 6n planlama yapilmasi faydalidir. Bir
manzara yolu i¢in, ekseriya, en az masrafla maksimum sosyal fayday:1 saglayan gilizergah en
iyi alternatifi olusturur. Maksimum sosyal fayday1 da sadece peyzaj diizenleme ile saglamak

miimkiin olabilir (Segkin, 1997).

Arazide mevcut olup kontrolii miimkiin olmayan, cirkin veya sakincali goriintiiler; yolun
yoniinii degistirerek veya onlar1 gizlemek i¢in farkli yol egimleri kullanarak, bitkilerle

kamufle ederek ya da yol kenar1 peyzaj degerini artirarak asgari sinira indirilebilir.

Ana manzara yolu giizergahinin planlanmasinda su kriterler faydali olabilir (Pragnell, 1970):
a) Yol, manzara ile ya aym seviyede veya daha yukarida konumlandirilmalidir (Sekil
2.15). Miimkiin olan yerlerde giizergahlar vadi disina ¢ekilmelidir. Vasat
yiikseklikteki dolgular manzara seyrinde tribiin etkisi yaratir. Fakat fazla yiiksek
dolgular giivensizlik hissi verir. Bunlar 6zel bir amag i¢in tasarlanmadik¢a minimumda

tutulmalidir.

Sekil 2.15 : Yol ile manzaranin konum iliskisi (Pragnell, 1970)

b) Arazinin ve ormanlarin kenarindan seyreden yol giizergahlar peyzaj degerlerine daha
az zarar verir. Bu glizergahlar, ekseriya, daha fazla kurp tesisine ihtiya¢ gosterir.

Bunlarin faydalar1 sunlardir:

- Yol insaatinda kazi ve dolgu miktar1 az olur,
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- Drenaj ve toprak kosullar1 ¢ogunlukla daha iyidir,
- Yol manzaray pargalara ayirmaz,

- Yol, topografya ve orman Ortiisiine uygun sekilde tasarlanir.

Arazinin biitlin 6zellikleri etiid edilmelidir. Yeni yol giizergahi gecirilmeden once
dogal ozellikler ve yapilar belirlenmeli; orman i¢ginden gecen yollarin giizergah etiidii
sirasinda, vista noktalari ve manzara seyir yerleri arastirilip tesis edilmeli, 6nemle
tizerinde durularak korunmalidir. Siirlicii ve/veya yolcularin bakiglari, 6zellikle emniyetli
yerlerde, ilging noktalara c¢ekilmelidir. Glizergah siiriiciiniin g6l, dag, koprii, rezervuar

vb. manzaralar gozleyecek sekilde gecirilmelidir.

Insanoglu tarafindan yapilan tesisler, eger tam bir peyzaj vasfi tasimiyorsa, gdzden
saklanmalidir. Ancak, 6rnegin eski bir tas duvar, ciftlik aktiviteleri vb objeler, eger
bunlar peyzaja bir seyler katiyorsa, tasidigi manzara degeri ihmal edilmemelidir (Sekil

2.16).

Sekil 2.16 : insan yapimi manzaralarin giizergahta dikkate alinmas1 (Pragnell, 1970)

Ziyaretcilerin ilgisini ¢eken anahtar noktalar arastirilip secilmeli ve yol, hem hareket
halinde seyretme, hem de durarak ¢evreyi izleme firsat1 verecek sekilde tasarlanmalidir.

Fonksiyonel dizayn hizi, goriis mesafesi, yolun konfor ve emniyeti ekseriya goriintiiyii
veya estetik hususlart tamamlar. Asagidaki genel ilkeler, giizergdh harmonisini

kuvvetlendirmek i¢in kismi kontrol agisindan faydalar saglar;

- Uzun, iniform bir ters egim mesafesi i¢cinde baska kisa mesafeli inig ye
cikislardan kagiilmalidir (Sekil 2.17).

- Egimde, pek zorunlu olmadik¢a, sik sik degisiklikler yapilmamalidir.

- Yatay bir kurptan hemen 6nce bir egim kiriklig1 olmamalidir.

- Yol egimi dogru hat seklinde giderken bir tepe ile karsilasildiginda, dizayn hizi

gerektirmese de ¢ok uzun ve genis kurplar kullanilmalidir.
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Sekil 2.17 : Uniform ters egim (Pragnell, 1970)

Manzara yolu gelistirme, bir 6lgiide, bir sanat isi olup yaraticiligi, yeni fikirleri ve yolu
kullanacak kisilerin psikolojik doyumuna iligkin teknikleri gerektirdiginden bu
yollarin tasariminda veya yol kenar1 diizenlemesinde degismez tasarim standartlarina
veya kurallarima kesinlikle yer yoktur. Fakat buna karsilik, deneyimli profesyonel
uygulamacilarin karar vermede ve potansiyel sorunlari tanimlamada kullandiklari
minimum, maksimum ve genel ilkeler tiirinden bazi kurallar vardir. Bunlar, yol
tasarimcisinin daha iyi bir manzara yolu gelistirmesinde yardimci olur. Her projenin
detayl bir etiidii ve topografya ile uyumlu tasarimi ve her miinferit sorunun karsilasildig

yerde ¢oziimili sarttir.

2.5.1.7. Manzara Yollar: Icin Tasarim Standartlar:

Manzara yollari i¢in tasarim standartlar1 sunlardir (Segkin, 1997):

a)

b)

Dizayn hizi: Normal olarak 65 km/saat, fakat bazi1 kapali kurplarda ve kisa
mesafelerde 50 km/saat veyahut da daha azdir. Yiksek hiza miisait dogrusal
glizergahlar manzara yollar1 i¢in uygun degildir.

Kaplama: Manzara yollari, daha dnce de belirtildigi lizere bir veya iki seritli olup 3,0-
3,6 m genisligindeki bu seritler asfalt veya stabilize bir kaplama ile kaplanir.
Miimkiinse cazip renk ve dokuda materyaller kullanilmalidir. Baz1 hallerde iki seritli
yollarin bir refiijle birbirinden ayrilmasi daha uygundur.

Banketler: Normal olarak 1,8 m ve minimum 1,2 m genisliginde olur. Ideal iklim
kosullarinda bunlar ¢ayirlandirilir.

Kurplar: Minimum kurp yarigap1 dizayn hizina bagl olarak tespit edilmelidir.

Egim: Normal maksimum egim % 8’dir.

Diisey kurplar: Digbiikey (tepe) bir diisey kurbun uzunlugu goriis mesafesine uygun
olarak belirlenir. i¢biikey (dere) kurplar nispeten daha yumusak yani kurp uzunlugu
daha biiytik olmalidir. Keza diisey kurplarin yeri ve uzunlugu; durma goriis mesafesi,

stiriicii ve yolcu konforu ve drenaj tedbirleri ile de etkilenir.
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Minimum durma goriis mesafesi: Yukarida verilen dizayn hizi i¢in minimum durma
goriis mesafesi 80 m ve minimum gegme goriis mesafesi de 450 m'dir.

Kazi sevleri: Bu sevler miimkiin oldugu kadar diizgiin ve topografyaya uygun
olmalidir. Kazi sevinin egimi kazi yiiksekligine, bitkilendirmeyi saglayacak ve
peyzajdaki yarayr minimumda tutacak materyalin tipine bagl olarak ayarlanmalidir.
Kayalik yerlerde s6z konusu sev egimleri miimkiin oldugu kadar dik olmalidir.

Dolgu sevleri: Bu sevler, dolgu yiiksekligine ve topografyaya bagli olarak
egimlendirilmelidir. Ciplak dolgu sevlerinin uzunlugu 60 m'den fazla olmamalidir.
Egimi % 50-60 arasinda olan yamaglarda istinat duvarlari ve drenaj yapilar
diistiniilmelidir.

Otopark yerleri: Biitiin otopark yerleri bir perde ile trafik seridinden ayrilmalidir.
Temizleme seridi: Minimum temizleme seridi genisligi kaz1 yamaci sev kazigindan
1.5 m disaridan ge¢melidir. Dolgu sevinde de sev topugu, genellikle temizleme seridi
genigliginin diger kenaridir.

Kamulastirma alani: Yol kenarinin yeterli bir sekilde muhafazasi igin gerekli
minimum kamulagtirma alan1 genisligi 120 m olarak disiiniiliir. Ancak peyzaj

goriigtinii gelistirmek icin ilave mesafeler de gerekli olabilir.

m) Korkuluklar: Bu amagla, boyanmamis, korozyona karsi dayanikli ¢elik malzeme

p)

kullanimi  distliniilmelidir. Parmaklik s6z konusu oldugunda, boru demirler
kullanilmali, emniyet kriteri saglandig takdirde de ahsaptan yararlanilmalidir.

Dere koruma: Yol dolgularinin su akitan derelerin i¢inde veya yakininda oldugu
yerlerde, bu dere, yol govdesinde ve dolgu sevinde alinacak erozyon ve drenaj
tedbirleri ile kontrol altina alinmalidir.

Bitkilendirme: Ozel araziler igin bitki yetistirme planlar1 tasarrmin bir parcasi olarak
karayolu bitkilendirme esaslarina gore hazirlanmalidir.

Emniyet seritleri: Uzun mesafelerde inis asagi egimde, acilen durma ihtiyaclarim
karsilamak icin yol boyunca yer yer cepler tesis edilmelidir. Cepler ve banketler, yol
giizergdhi ile uyumlu ve sistematik olmalidir. Banketler, trafik seridinin sinirin
tiniform ve belirgin bir sekilde gostermelidir. Belirsiz yol kenarlar1 ve banketler
ozellikle stirticiilerin yol dizayn hizindan daha siiratli gitmesi halinde zarar goriir.
Ceplerin gorsel bigimi siirliciiye hem giris-¢ikis sirkiilasyonunun olacagini, hem de
nasil park edilecegini ima etmeli; kisacas1 banket ve cepler, fiziksel ve gorsel olarak

fonksiyonel olmalidir.
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q) Gelis-gidisi ayrilmig seritler (bolinmiis yollar): Topografyanin biiylik o6lgiide
sadelestigi, 6zel vasiflarin gelistirildigi veya korundugu ya da yolun genel estetiginin
tyilestirildigi yerlerde gelis-gidisi ayrilmis seritler kullanilmalidir.

r) Yapilar: Biitiin yapilar ¢evre arazisi ile estetik bakimdan uyum saglayacak bir sekilde
tasarlanmalidir.

s) Trafik isaretleri: Uniform trafik kontrol standartlarina uygun gerekli biitiin isaretler
kullanilmalidir. Isaret direk ve levhalarinin arka yiizleri, peyzajla uyum saglayacak bir
sekilde boyanabilir. Keza danisma ve diger rekreasyon veya ydnlendirici igaretler
karakter olarak rustik olmalidir.

t) Diger yol kriterleri: Yol kenar1 imkanlari, sapak veya yan yollar bakimindan, daha
diisiik standartlar1 gerektirebilir. Bu imkanlar i¢in tasarime1 daima trafigin hareketini
yeterli sekilde karsilayan yol standartlarini kullanmali ve bunlar1 peyzajla uyumlu hale

getirmelidir.

2.5.1.8. Yol Giizergdhimn Arazi Ile Uyumlu Hale Getirilerek Peyzaj Degerlerinin
Vurgulanmast

Artan trafik hacmi, yetersiz goriis mesafesi veya diger uygulama durumlari ¢ogunlukla
mevcut giizergdhlarin modifikasyonu gerektirir. Eger bu gibi degisimler gerekli ise, yol
platformunun geometrisi ¢ogunlukla daha kusursuz ve dogrusal olmaya baslar. Bu ylizden,
yeni giizergahin iki noktay1 birlestiren bir dogru seklinde olmamasina dikkat edilmelidir. Daha
dogrusu, mevcut giizergahlar1 arazi yapisiyla uyumlu hale getirerek ve dogal peyzaj
degerlerini aciga ¢ikarmaya calisilmalidir. Asagidaki uygulamalar giizergahlarin arazi ile
uyumlu hale getirilerek peyzaj degerlerinin vurgulanmasi ve bu degerlerin agiga

cikarilmasinda yardimei olacaktir (Anonim, 1974).

1. Giizergahlar iki noktay1 birlestiren dogrusal bir hat seklinde olusturmak yerine, arazi

yapist ile uyumlu hale getirerek manzara degerleri aciga ¢ikarilmalidir (Sekil 2.18).
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Sekil 2.18 : Gilizergah ve arazi yapisinin uyumu (Anonim, 1974)

2. Cogu kez, glizergah, dogal arazi yapisinin inisli ¢ikisli topografyasiyla uyumlu hale
getirilen kurplarla karakterize edilebilir. Yani yamac kenarlarindaki uzun, iiniform bir
ters egim mesafesi i¢inde baska kisa mesafeli inis ve ¢ikiglardan kagiilmali bunun
yerine goriis agisina engel olmayacak kurplarla desteklenmis inisli ¢ikish giizergahlar

tercih edilmelidir (Sekil 2.19).

Sekil 2.19 : Kisa mesafeli ters egimlerin kullanimi (Anonim, 1974)

3. Arazinin diiz oldugu durumlarda veya dogrusal bir gilizergahta, aga¢ siralar1 veya
alandaki dogal desenler gibi peyzaj elemanlari yolun her iki yaninda uyumlu bir
sekilde kullanilmalidir. Uzun gilizergah kullanirken, dogrultularin dogal veya insan

yapimi manzara degerlerini vurgulamasina dikkat ediniz (Sekil 2.20).
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Sekil 2.20 : Giizergahda sevlerin gorsel agcidan uyumu (Anonim, 1974)

4. Yamaglara tirmanirken, egimi artiracak diiz bir hat seklinde dogrusal bir tirmanis

yerine egimi azalarak tesviye egrilerinden gecerek kivrimli bir sekilde giizergah

yapilmalidir. Bununla birlikte yokus yukari

vurgulanmasina dikkat edilmelidir (Sekil 4.11)

egimlerde bir sonraki yamacin
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Sekil 2.21 : Yokus yukar1 egimlerde bir sonraki yamacin vurgulanmasi (Anonim, 1974)

5. Sirtlart gegerken tepe noktalari yerine, sagrilar ve algak araziler secilmelidir (Sekil

2.22).
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Sekil 2.22 : Giizergah ile sirt ve sagrilarin uyumu (Anonim, 1974)

6. Dogal ve insan yapimu Ozellikler gorsel bir ¢esitlilik ve kontrast saglayarak seyahat

edenlerin siiriisten haz almasini saglar.

7. Dogal su rezervleri ve ormanlarin yakiindan gegerken, gilizergdhin bu dogal
kaynaklarm ayrintilarin1 ve sekillerini vurgulayacak sekilde kullanilmasina dikkat

edilmelidir (Sekil 2.23).
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Sekil 2.23 : Giizergahin manzara degerini vurgulayacak sekilde ayarlanmasi (Anonim, 1974)

8. Kullanicilarin 6zellikle gérmesi istenen Onemli alanlara yaklasildiginda, giizergahin

kurplar ile bu alanlara yonlendirilerek peyzaj degerleri vurgulanmahidir (Sekil 2.24).
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Sekil 2.24 : Gilizergah ve kurplarin uyumlu hale getirilmesi (Anonim, 1974)

9. Yol giizergdhinin arazi ile uyumlu hale getirilmesi, kullanicilara keyifli bir siirlis
saglamasinin yaninda yolun ingaat ve bakim masraflar1 {izerinde de bazi avantajlar

saglamaktadir. Bu avantajlar soyle siralanabilir.

- Kaz1 ve dolgu miktarlarindaki azalma,
- Dogal drenaj kanallarinin daha etkili bir sekilde kullanimu,

- Dogal vejetasyon korundugu i¢in, erozyon riskindeki azalma.

2.5.1.9. Yatay Ve Diisey Kurplarin Uyumu

Yatay ve diisey giizergdhin uyumlu hale getirilmesi, yolun goriinimii ve giivenligi ile
yakindan ilgilidir. Glizergah uygun bir sekilde diizenlendiginde, yol platformu gorsel olarak
daha hos ve daha emniyetli bir seyahat saglar. Giizergahin diizenlenmesi ve koordinasyonu
oncelikli olarak ana yollara uygulanir. Tabi bu koordinasyonlar yapilirken ikincil derecede

Ooneme sahip olan yan yollar da dikkate alinmalidir.

Yatay ve diisey kurplar arasindaki koordinasyon saglanirken dikkat edilmesi gereken hususlar

sOyle siralanabilir;

- Yatay ve diisey kurplardaki tutarlilik miimkiin oldugunca korunmalidir. Uzun
tiniform bir egim mesafesi i¢indeki kisa mesafeli ters egimlerden kac¢inilmalidir

(Sekil 2.25).
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Sekil 2.25 : Yatay ve diisey kurplardaki tutarlilik (Anonim, 1974)

- Yatay ve diisey kurplarin baslangic ve bitis yerleri aynmt noktada
sonlandirilmamalidir. Diisey kurplarin baslangici genellikle yatay kurbun
baslangicindan oncedir ve biraz daha uzundur. Boylece kurplar arasinda kademeli

bir gegis saglanir.

- Yatay kurbun baslangi¢ noktasi tepe noktasi ile ¢akismamalidir. Bu durum diisey
kurplarda ani bir degisim yaratacagindan, siiriicliniin goriisiinii engeller ve gorsel

olarak yaniltic1 ve tehlikelidir (Sekil 2.26).
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Sekil 2.26 : Diisey kurplarin yatay kurplar ile uyumu (Anonim, 1974)

- Yatay kurplarin baslangic noktasindan once diisey kurplarda kasislerden
sakinilmalidir. Bu yol platformunu, gozii rahatsiz edici goriiniimlerden korur (Sekil

4.17).
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Sekil 2.27 : Yatay kurplarin diisey kurplarla uyumu (Anonim, 1974)

- Kisa mesafelerde arka arkaya ayni yondeki keskin kurplardan sakinilmalidir (Sekil 2.28).
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Sekil 2.28 : Kisa mesafelerde olusan keskin kurplarin elimine edilmesi (Anonim, 1974)

- Asirt derecede uzun egimler gerektiginde, yatay giizergahlar1 ayarlamak daha iyi
olabilir. Veya alternatif olarak kisa mesafelerde daha diisiik egimli giizergahlar
kullanilabilir.

- Goriis mesafesi yolu kullanacak muhtemel trafik araglarina gore belirlenmelidir.

Boylece yatay ve diisey kuplarin kontrollii ilerlemesi ve tasarlanmasi kolaylasir.

2.5.2. Orman I¢i Park Yollar

Bir parkin sirkiilasyon sistemi biitiin aktivite ve destek alanlarini (6rnegin; park yollarini ve
otopark alanlari) birbirine baglayan bir ag olusturur. Bu agmn o6geleri (1) ara¢ yollar1 ve
otopark alanlar1, (2) yaya yollar1 ve orman ig¢i yiiriiyiis yollar (patikalar), (3) ath yollari, (4)

bisiklet yollar1 ve benzeri tipteki sirkiilasyon sistem ve alt sistemleri olabilir.

Arag yollar1 ve otopark alanlar1 park arag sirkiilasyon sisteminin en 6nemli 6geleridir. Bunlar

aktivite merkezlerinin kullanimi ve hizmeti iizerinde en biiyiik etkiye sahiptir. Ara¢ yolu
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giizergahlar1 diger sirkiilasyon sistemlerine gore daha fazla alan etiid ve tasarimini
mithendislik deneyim ve yetenegini gerektirir. Bu yollar ayn1 zamanda rekreasyonel alan

kullanicilari i¢in kuskusuz en tehlikeli elemanlardir (Secgkin, 2004).

Park yollarinin fonksiyonu otomobil ve diger araclarin kontrollii bir sekilde hareketine imkan
verecek koridorlar temin etmektedir. Bu; trafik akisini uygun yerlere ve otoparklara
yoneltmek, parkin dogal kaynaklarini korumak, kullanim alanlar1 arasinda sinir1 olusturmak

ve parktan yararlananlarin glivenligini saglamak i¢in gereklidir.

2.5.2.1. Bisiklet Yollar

Bisikletler ne yayalarla ne de otomobillerle bagdasirlar. Otomobiller bisiklet siiriiciileri,
bisikletler de yayalar icin tehlike olusturur. Hi¢ siiphe yok ki, bu sorunun en iyi ¢oziimii
bisikletler i¢in ayr bir sirkiilasyon sisteminin tesisidir; ancak ayr1 bir sistemin tesisi ise ¢ok
masrafli olur. Aslinda bunun nedeni, ¢ogu ¢evre projelerinde bisikletlerin bir program &gesi
olarak dikkate alinmamasidir. Eger tasarimci program agamasinda bisikleti bir ana 6ge olarak
kabul eder ve tasarima Oyle baslarsa s6z konusu sirkiilasyon sisteminin masrafi minimum
olabilir. Tasarim ilkelerinde dikkate alinmasi gereken asgari giivenlik seviyesini bisiklet hizi,
gorme/durma mesafeleri, kurp yaricapi, kavsak tasarimi ve kaplama tipi belirler (Seckin,

1997).

Dizayn hizi, bir bisiklet yolunun tasarlanmasi i¢in 6ngoriilen hiz olup, genellikle, minimum
dizayn hiz1 olarak 32 km/saat kabul edilir. Ancak, inis asagi egimlerin % 4'i astig1 veya
siddetli riizgarlarin sik estigi yerlerde minimum hizin daha yiiksek yani 48 km/saat olarak
alinmasi Onerilir. Kaplamasiz ylizeylerde ise, daha kii¢iik bir minimum dizayn hiz1 yani 24

km/saat kullanilabilir.

Gorme/durma mesafesi, bir bisiklet siiriiciistiniin bir engeli gérmesi ve rahatlikla durmasi i¢in

gerekli olan fiziksel mesafedir.

Secilen dizayn hizi uygun kurp yarigapini belirler. Eger bisiklet yolu bir motorlu ara¢ yolunun
bir pargasi ise, bu takdirde yarigapta herhangi bir degisiklige gerek yoktur. Sayet bisiklet yolu
miinferit olarak planlanmis ise, bu takdirde kurplarin, bisikletin nizami bir dizayn hizinda fren
yapmadan donebilecegi yarigapta olmasi gerekir. Bu minimum yarigcapin hesabinda asagidaki

formiilden yararlanilabilir (Seckin, 1997) ;
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R=_ 2
127,4(e+ /)

Burada;

R = Minimum kurp yarigapi, m

V = Dizayn hizi, km/saat

e = Dever, m/km (0.006 ile 0.016 m/km arasinda degisir)

f = Yanal siirtiinme katsayis1 (0.17 ile 0.27 arasinda degisir)

Bisiklet kazalarinin biiylik bir bolimii kavsaklarda meydana gelir. Bu nedenle motorlu arag
yollarmin bir kismindan (bisiklet seridi) olusan veya bu yol-kavsak baglantilar1 bulunan

bisiklet yollarinda kavsak gecisleri 6zel diizenleri gerektirir (Seckin, 1997).

Bisiklet trafigi ya miinferit bisiklet yollar1 ya da motorlu arag¢ yollarin ayrilmig veya bu yollara
bitisik olarak yapilmis bisiklet seritleri lizerinde cereyan ettigine goére bu seritler icin
engelleyici ve ayiric1 6geler olarak bisiklet seridi bitkilendirmeleri, boyali ¢izgiler ve trafik

mantarlar1 zikredilebilir.

Bisiklet seridi bitkilendirmesi: Motorlu arag yolu ile bisiklet seridi arasinda yapilan
bitkilendirmeler ara¢ farlarinin parlak isiklarina ve kazalara yol agabilecek gecislere karsi
koruyucu bir perde olusturabilir ve s6z konusu seridin estetik kalitesini iyilestirebilir.
Bitkilendirmenin sakincalari olarak da onemli miktarda mekan kaybi1 ve bitkilendirmenin
bitirilmek (kesilmek) zorunda oldugu yerlerdeki kavsaklarda muhtemel karmasa sayilabilir.
Motorlu ara¢ ve bisiklet geritleri arasinda bir sira halinde dikilen agaclar gorsel, psikolojik ve
smirh olgiide fiziksel engel etkisi saglar ve kaba ¢ali kitlelerine gore daha az mekan kaybina

yol agar.

Boyali ¢izgiler: Bisiklet seritleri i¢in en basit ve diisiik masrafli serit belirleme vasitasi boyali
cizgilerdir. Bu ¢izgiler kavsaklara kadar devam edebilir Bunlarin sakincasi, motorlu araglarin

miidahalesini 6nleyecek bir fiziksel engel veya belirgin uyar1 6zelliginin eksikligidir.

Trafik mantarlari: Bazen bisiklet seritlerini belirlemek i¢in ya yalniz olarak ya da boyali
cizgilerle birlikte yiikseltilmis ve 151k yansitma Ozelligi saglanms reflektorlii mantarlar
kullanilir. Bu metod, serit degistirirken ve yollara girerken motorlu arag siiriiciileri iizerinde
gorsel ve carpict olarak uyarict bir etki yapar. Ancak bazi bisiklet siiriiciileri bu mantarlarin

tehlikeli oldugu kanisini tagimaktadir.
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Bisiklet yolu veya seridi kaplamasi diizglin ve kaymaz bir yiizey yapisina ve normal boyutlu
bakimli araglar1 tasiyabilecek bir kalinliga sahip olmalidir. Bu yollarda kullanilan bazi

kaplama materyalleri sunlardir (Segkin, 1997):

1. Asfalt: Bisiklet yollarinda kullanilan en popiiler kaplama materyali asfalttir.

2. Beton: Bisiklet yollar1 i¢in yaygin olarak kullanilan kaplama materyali siralamasinda
ikinci sirada gelen betondur. Bu kaplamanm bitmis ylizeyi, yagisli zamanlarda
kayganlig1 onlemek i¢in hafifge piiriizlii olmalidir. Beton yollarda genis derz araliklari
ritmik sigramalara, dolayisiyla bisiklet siirliciilerinin sarsilmasina neden olur. Bu
itibarla, bu araliklarin dar olmasina 6zen gosterilmelidir.

3. Toprak ¢imento: Bu materyal, asfalt veya betona nazaran ¢ok daha ¢abuk bozulmasina
ragmen, bisiklet yollarinda ender de olsa kullanilir. Ancak bozulmanin olusmasi
halinde bu kaplama iizerine bir beton asfalt tabakasi1 uygulanabilir.

4. Micwr: Bisiklet yollarinda esas itibariyle rekreasyonel amacli olarak faydalanmanin s6z
konusu oldugu yerlerde micir en uygun sonuclari veren bir kaplama materyalidir.

5. Stkistirilmis toprak: Bir bisiklet yolunda kaplama yiizeyi elde etmek i¢in herhalde en
ucuz yol topragin sikigtirtlmasidir. Ancak, bu kaplama ayn1 zamanda en az dayanikli

olan1 ve iyi kosullarin siirekliligi i¢cin en fazla bakimi gerektirenidir.

Bisiklet yolu yiizeylerinin, pozitif drenajin temini i¢in, yiizey materyalinin dokusuna ve
olusumuna bagl olarak, en az % 2 oraninda egimlendirilmesi gerekir. Sayet yol kenarlarinda
bordur kullanildig: takdirde, yol drenaj1 i¢in ya bu bordiirlerden su gecisleri saglanmali ya da
yiizeysel drenaj yapilarindan yararlanilmalidir. Ancak bu yapilarin fesisi siiriicliniin rahatini

olumsuz yonde etkileyecek sekilde olmamalidir (Seckin, 1997).

Genel yollarda kullanilan hemen hemen biitiin trafik levha ve isaretlerinden bisiklet stiriiciileri

de yararlanabilir.

Bir bisiklet yolunun iizerinde genis (yayvan) ve igne yaprakli agacglarin taclari, drnegin,
bisiklet siiriiciilerini yagmur sularindan % 20-40 nispetinde koruyabilir; yani bu sular

yapraklar tarafindan tutulur ve siiriictiler {izerine bir 6l¢iide az yagmur suyu diigmiis olur.
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Riizgar yoniine dik ve bisiklet yoluna paralel siralar halinde tesis edilen yogun agagliklar, yani
rlizgar perdeleri, perde yiiksekliginin 10 ile 20 kat1 kadar bir mesafe i¢inde riizgar hizim1 % 50

nispetinde azaltabilir.

Keza bitki materyalinin dikkatli se¢imi ve kullanimu ile ekstrem soguk ve sicakliklar etki altina
almabilir. Genis yaprakli agaclar, sicak mevsimlerde golge temin eder, soguk mevsimlerde
giines 1sinlarinin topraga niifuzunu miimkiin ve keza 1s1y1 emmek ve atmosferde 1s1 kaybini
azaltmak suretiyle giinliik sicaklik degisimlerini minimum kilar. Ote yandan mikroklimadaki
degisimler nedeniyle bitki kiimeleri, kar ugusma ya da yigilma modellerini ve erime hizlarini
degistirebilir.

2.5.2.2. Orman I¢i Yiiriiyiis Yollar: (Patikalar)

Patikalar olarak da adlandirilan orman ig¢i yliriiylis yollar1 oncelikli olarak doga kaynakli
yiirliylis i¢in tasarlanmis, insan yapimi yollardir. Uygun bir sekilde planlanmis patikalar;
dogayla i¢ ige olmak, yorumlamak, alistirma yapmak i¢in alanlara ulasim saglamali ve

kullanicilarin beklentilerine tam anlamiyla cevap vermelidir (CSU, 1995).

[lk patikalar yiyecek ve su kaynaklarina, sigmaklara ulasmak igin kullamlmistir. Cogunlukla
bu patikalar tesviye egrilerini takip eden, dere kenarlar1 boyunca kivrilan ve algak sirtlardan
gecerdi. Insanlarin kullandigi ilk yol tipi olan patikalar oncelikle gelisen ulasim siireci
boyunca; sirasiyla yiiriiylis yollari, atli yollar1 son olarak da otomobil yollar1 olarak

diizenlenmistir.

Patikalar diger yol tiplerine gore nispeten daha diisiik maliyetli yollardir. Uygun bir sekilde
tesis edildiginde ¢ok az bir bakim gerekir.

Patikalar kullanicilarin beklentilerine ilgi alanlarina ve ihtiyaglarina gore tesis edilmelidir.
Ziyaretcilerin beklenti ve ihtiyaclar1 kullanicilarin yasina, fiziksel yeteneklerine ve ilgilerine

gore degisim gosterir.

Bu beklentiler patikanin uzunlugu, zorlugu, egimi ve planlanmasi lizerine etki edecektir. Geng
ve yash ziyaret¢i kitlesi i¢in yiiriiylisiin kolaylastirllmak ve sik sik dinlenme noktalari

olusturmak onemlidir.
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Aktif gengler ve yetiskin ziyaretgiler daha zor ve egimli yollar1 ve yiiksek ugurumlara ve
kayalik alanlara baglant1 saglayan glizergahlar1 tercih edebilir. Patikalarin veya yiiriiyls
yollariin planlanmasinda, kullanici kitlesinin iyi analiz edilmesi ve beklentilerinin bilinmesi;

kullanicilarin yapacagi rekreasyonel aktiviteden alacagi hazi artirir.

Genel olarak giizergah belirlenirken asagidaki hususlar g6z 6niinde bulundurulmalidir (CSU,
2002):
1. Zeminin drenaj durumu,
. Dogal agikliklar,
. Manzara ve seyir teraslari,

. Vejetasyonun yliriiyiise engel olmayacak sekilde seyrek olmasi,

2

3

4

5. Tarihi, ekolojik ve dogal 6zellikler,

6. Dogal su kaynaklarina ulasilabilirlik,

7. Kasis ve yamag sevleri gibi dogal drenaj yapilari,

8. Teraslar gibi belirgin dogal tesviye egrileri,

9. Alanda mevsimsel fakliliklardan kaynaklanan degisimler,
10. Park alanlarina olan baglantilar,

11. Mevcut arazi durumuna uyumu.

Cevresel etki, emniyet ve ekonomik unsurlar bakimindan giizergah belirlenirken ise asagidaki
hususlar g6z 6niinde bulundurulmalidir (CSU, 2002):
1. Drenaj bakimindan zayif, diiz ve bataklik alanlar,
Sik sik sel baskinlarina maruz kalan alanlar,
Stabil olmayan, erozyon ve kaya yuvarlanmasi riski yiiksek olan alanlar,
Ani egim degisikliklerinin oldugu alanlar,
Essiz ve ¢ekici manzaralara sahip alanlar disinda ki kayalik, sarp alanlar,

Koprii veya menfez gibi sanat yapilarina ihtiya¢ duyulacak alanlar,

A R

Yiiriiyiisii engelleyecek veya zorlastiracak derecede yogun bitki Ortiisiiniin oldugu
alanlar,

8. Tiiriine az rastlanir vejetasyon alanlarindan veya hassas yasam alanlari,

9. Patikanin amac1 disindaki kiiltiirel ve arkeolojik alanlar,

10. Ziyaretcilerin, yaban hayatina veya diger dogal kaynaklara zarar verebilecegi alanlar,
11. Kesme, budama, aralama kesimi gibi ormancilik uygulamalarinin yogun bir sekilde

yapildigi alanlar,
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12. Eski maden ocaklar1 ve diger dogal veya insan yapimu tehlikeli alanlar,

13. Istinat yapilar1 gibi tesislerin yapilmasini gerektiren alanlar.

Patikalarin tasarim standartlarinin olusturulmasi i¢in muhtemel kullanici kitlesinin istekleri
g6z oniinde bulundurulmalidir. Yolun tahmini uzunlugu, maksimum egim ve kurp yarigaplari,
minimum yol genisligi standartlariyla beraber belirlenmelidir. Giizergahin belirlenecegi alan
iyi bir sekilde etiid edilmeli ve alandaki ilging noktalar belirlenmedir. Alandaki olusabilecek
muhtemel insaat problemlerinin, g6l ve akarsularin, motorlu ara¢ yollarina baglantilarin ve

zeminin drenaj bakimindan durumunun belirlenmesi gerekir (Rathke/ Baughman, 2006).

Patikalarin kullanim amacina ve arazinin fiziksel Ozelliklerine gore ¢esitli alternatif
giizergdhlar ve yol ag1 olusturulmalidir (Sekil 2.29). Ziyaretcilerin gérmesi istenilen ilging
noktalar icin tek baglant1 yoluna sahip kapali doniisler kullanilmalidir. Uzun mesafeli engeller
icin mevcut patikalarla baglantili ve gerektiginde kullanicinin istegine bagh olarak giizergahin
disina ¢ikabilecegi gegislere izin veren dogrusal patikalar kullanilmalidir. Yiiriiyiis yollarina
baglanti noktalarimin sayisint en aza indirilmelidir. Siirticiiniin kafasinda olusabilecek
kargasay1 azaltmak ve bu yollarin ulagim alanlarindaki kontrolii artirmak i¢in tek giris-¢ikis

noktas1 kullanilmalidir. Eger tek giris-cikis noktasi saglanamiyorsa, ¢ikis noktasini giris

noktasinin goriis mesafesinden uzak bir noktaya tesis edilmelidir.

_ANISLLCIRELL

DOGRUSALPATIEAL AR

Sekil 2.29 : Patika giizergahlariin planlanmasi (Rathke/ Baughman, 2006)
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Kapali sirkiilassyonda miimkiin oldugunca arazinin egimine uymaya calisilir. Ani egim
degisiklikleri veya dik egimler ziyaretcilerin yiirliylisten alacag1 zevki azaltacak ve yoracaktir.
Inis-c1kis olmak iizere cift egimli dongiisel patikalarda ziyaretcilerin yorulmamas icin trafik
yonil ilk etapta yokus yukari olacak sekilde secilmelidir. Kapali sirkiilasyonla orman igi

ylirliylis yollarinda planlanan yonde trafik akisini saglamak icin bariyerler ve ters kurplardan

faydalanilir (Sekil 2.30).
filn
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Sekil 2.30 : Kapali sirkiilasyonlarda trafik yonii (Rathke/Baughman, 2006)

Genel kullanict beklentilerine ve yeteneklerine, fiziksel Ozelliklerine ve rekreasyon

uygulamasinin tipine bagl olarak degisim gosteren giizergahin uzunluguna karar verilmelidir.

Kurbun baglangi¢ noktasindan kurp son noktast goriilmeyecek sekilde tasarlanan genis
kurplar kullanicinin ilgisini ve merakini artirir. Kural olarak nadiren kullanilmasi onerilen
dogrusal giizergahlarin uzunlugu 30 m’yi agmamalidir. Bu kural orman igi yiirliylis yollarinin;
motorlu arag yollari, aciklik alanlar, akarsu kaynaklari gibi alanlarla kesistigi zaman g6z ardi
edilebilir. Ziyaretciler agik alanlara ¢iktiklarinda yollarini kaybedebilir. Bu sorunu 6nlemek

icin ormanlik alanlara paralel yol gilizergahlar secilebilir.
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Patikalar; kir kosulari, bisiklete binme gibi rekreasyonel aktiviteler i¢in planlanirken, alinacak
tedbirleri 1yi analiz etmek gerekir. Minimum kurp yarigapr kullanicinin hizin1 artiracak
sekilde tasarlanmalidir. Bisiklet yarislarinda ve kizak yariglarinda siiriiclintin ileri yonde
goriis mesafesi kurplarda 30 m’nin atina dismemelidir. Miimkiin oldugunca diisey kurplardan
sakinilmalidir. Glizergahta inig asag1 yonde eger diisey kurp gerekli ise kurba girmeden kurp
baslangicindan en az 30 m 6nce savrulmalar1 6nlemek i¢in uyar1 tabelalar1 yerlestirilmeli ve
kurp yaricaplari artirtlmahidir. Her iki yonde de yogun bir sekilde kullanilan yiiriiyis

yollarinda goriis mesafesini artiracak sekilde kurplari genisletilmelidir.

Tablo 1 farkl arazi yapilar icin egim gruplarini gostermektedir. Kisa mesafelerde (45 m ye
kadar) egim maksimum % 25’e kadar olmasina ragmen, uzun siireli egimler genellikle %
10’u gegmemelidir. Kum, kil ve toz ile bilesik yap1 olusturan bal¢ik topraklar genellikle tek
tip toprak tipine sahip yollardan (sadece kil veya kum gibi) daha stabildir.

Uzun, dik egimler kullanicilar1 yorar ve drenajin hizlanmasi nedeniyle potansiyel erozyon
problemlerine yol agar. Tam tersine diiz ve diize yakin egimlerde kullanicilarin sikilmasina
sebep olur ve drenaji kotiilestirerek yol ylizeyine zarar verir. Drenaji kolaylastirmak ve
ziyaretcilerin ilgisini artirmak i¢in, sik sik alternatif dik ve diisiik eg§imler kullanilmalidir
(Tablo 2.3). Yaklasik olarak, gilizergdhin 1/3’i diizliik, 1/3’i yokus yukari, 1/3’de inis asagi
egimden olusmalidir. Dik egimleri agsmak i¢in laseler veya merdivenler gerekli olabilir (Sekil

2.31-2.32-2.33).

Tablo 2.3 : Optimal patika egimleri (Rathke/ Baughman, 2006)

Egim (%) Egim tamimi
0-2 Diiz ve diize yakin
3-6 Az egimli

7-12 Orta egimli

13-18 Cok egimli

19-25 Dik
>26 Sarp
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Sekil 2.31 : Dik egimlerde laselerin kullanim1 (Rathke/ Baughman, 2006)

AHIAP BASATAKLAR

EETOH BASATAKLAR

Sekil 2.32 : Ahsap ve beton basamaklar (Rathke/ Baughman, 2006)
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Sekil 2.33 : Ahsap merdiven standartlar1 (Rathke/ Baughman, 2006)

Yol ylizeyinin genisligi ve etrafinin temizlenme sinir1 patikada yapilacak aktivitenin ¢esidine,
arazi ve bakim gereksinimlerine gore belirlenir. Genellikle patika koridoru minimum 2,5 m
yiikseklik ve 1,20-1,80 m genislige kadar temizlenir (Sekil 2.34). Daha kiiciik c¢apl
temizlemeler biiyliyen vejetasyon ile cabucak kapanir. Genis koridor acikligi birakildiginda da
bu yollarin motorlu araglar tarafindan kullanildigir hissini yaratir. Farkli yiikseklik ve
genisliklerden olusan gilizergahlar vejetasyonun cesitliligini tesvik eder ve bir tiinelde
gidiyormus izlenimini azaltir. Yogun kar yagisinin egemen oldugu bdolgelerde normalden
fazla acikliklar birakilarak, asir1 kar yiikiinden etkilenecek dallarin egilerek patikay1
kapatmas1 engellenmelidir. Genel kural olarak patikanin etrafindaki agikliklar kullanicinin
hiz1 arttikga artmaktadir. Inis asag1 egimlerde ve kurplarda normalden fazla agiklik

birakilmalidir.
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Sekil 2.34 : Orman igi yiiriiyiis yolu koridoru en kesiti (Rathke/ Baughman, 2006)

Yokus yukar1 egimlerde erozyonu azaltmak i¢in dar acikliklar kullanilabilir. Bununla beraber,
eger agikliklarin bakimi makineyle yapilacaksa, aracin rahat bir sekilde ¢alisabilmesi i¢in arag
genisligi goéz oniine almmalidir. Ornegin traktorler igin minimum 2,5 m genislik gerekir.

Kurplarda ise yine aracin genisligine gore ek agikliklar saglanmalidir.

Goller, nehirler, dereler ve sulak alanlarin potansiyel erozyon problemlerinden korunmasi
gerekir. Yol giizergdhinin direkt olarak su kaynaklarina yakin olmamasi gerekir. Ani su
baskinlarin1 6nlemek i¢in teraslar ve yol giizergahi, en yiiksek su seviyesinin tizerinde tesis

edilmelidir. Patika ile su kaynag1 arasindaki vejetasyon seridi korunmalidir.
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Tiiksek Su Seviyest

Patika ile su kaynad arasindaki
vejetasyon alars

Sekil 2.35 : Patika ile dere arasindaki vejetasyon seridinin sematik goriiniimii (Rathke/ Baughman,
2006)

Tablo 2.4 : Patika ile dere arasindaki siizme seridi genisligi (Rathke/ Baughman, 2006)

Su Kaynag Ile Patika | Tavsiye Edilen
Arasindaki Arazi Egimi | Siizme Genisligi (m)
(%)
0-1 7-6
2-10 9-15
11-20 15-20
21-40 20-35
41-70 335-50

Akarsu gecisleri en aza indirilmelidir. Dere kenarlarinin stabil olmadigr durumlarda olasi
erozyon problemleri yiiziinden miimkiin oldugunca giizergahin bu alanlardan ge¢irilmesinden
kacinilmalidir. Akarsulardan gegisin zorunlu oldugu durumlarda 90 derecelik gecis acist

kullanilmalidir (Sekil 2.36).

Sekil 2.36 : Dere giizergahlarindan patikalarin gegirilmesi (Rathke/ Baughman, 2006)
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Zemin toprak tipi erozyon potansiyelini, drenaji ve yiirliylisii engeller. Farkli kullanimlar ve

yapilar i¢in uygun toprak tipini belirlemek i¢in mevcut toprak haritalar1 kullanilmalidir.

Cogu patika icin, ideal kaplama yiizeyi koklerin biiylimesine izin veren, tas, toprak ve dal
parcalarindan olusur. Dogal patikalar kolayca fark edilebilir ve yiirliylis igin elverisli
olmalidir. Yol ylizeyinde yiirliylisii engelleyecek veya zorlastiracak maddeler

uzaklagtirilmalidir (Rathke/ Baughman, 2006).

Yol yilizeyindeki ¢im gibi yer ortiiciiler erozyonu azaltacagindan yer verilmelidir. Ancak bu
sekilde yer ortiiciiyle kaph ylizeylere sahip patikalar belli periyotlarla rotasyona alinmalidir.
Boylece bu alanlardaki bitkilerin kendilerini yenilemesi miimkiin olacaktir. Bitki se¢imi iklim

ve toprak tipine gore yapilmalidir.

Patikalarda kullanim amaglarina gore kullanicilart bilgilendirmek igin gilizergdhin belli
noktalarinda isaret ve tabelalar kullanilmalidir. Isaretler icin parlak boyalardan, plastik veya
metal tabelalardan, tas yiginlarindan, yonleri gosteren ahsap tabelalardan, gece kullanimlari

icin fosforlu tabelalardan yararlanilabilir (Rathke/ Baughman, 2006) (Sekil 2.37)

Kural olarak, ziyaretcilerin kendilerini giivende hissetmeleri i¢in en az 180 m de bir isaret
veya tabela konulmalidir. Kapaliligin fazla oldugu patikalarda ise bir isaret veya tabeladan

bakildiginda diger isaret veya tabela goriis agisinda olmalidir.

Sprey veya yagli boyalardan olusan parlak boyalar, aga¢ govdelerine veya kayalarinin iizerine
yerden 1,5-1,8 m yukarida olacak sekilde kullanilmalidir. Tabi ki kullanilacak boyalarin
rengini belirlenirken, vejetasyonun icinde belli olacak tonlarda olmasina dikkat edilmelidir.
Sari, mavi, turuncu, kirmizi ve beyaz gibi renkler en ¢ok kullanilan renklerdir. Boyalarla
isaretlenecek nokta agaclar secildikten sonra isaretin(yazinin) goriilmesine engel olacak dal ve
yapraklarin temizlenmesine dikkat edilmelidir. Agac secimi yapilirken anit agaglara dikkat
edilmelidir. Ayni sekilde kullanicilarin bilgilendirilmesi igin segilecek kayalarin da

sarmagiklardan temizlenmesi gerekmektedir.



77

Sekil 2.37 : Patikalarda kullanilan isaret ve tabelalar (Rathke/ Baughman, 2006)

Metal veya plastik tabelalar boyanmaya uygun, kare seklinde ve 10 cm uzunlugunda
olmalidir. Aksam yiiriiylisleri icin planlanan patikalarda kullanilan fosforlu tabelalar kisa

araliklarla kullanilmalidir.

Agacsiz acgik alanlarda ise kullanicilarin yonlendirilmesi i¢in ahsap kaziklar iizerine

baglanmis yonleri gosteren tabelalar kullanilabilir.

Patikalara giris noktalarinda tesis edilen tabelalarda, patikanin ismi, uzunlugu, olasi tehlikeler,
goriilmesi gereken ilging noktalar, patikanin kullanim amaci, krokisi gibi veriler

bulundurulmalidir.
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Uzun VYiiriiyiisler Icin Planlanan Orman I¢i Yiiriiyiis Yollar: Standartlari; Patikalarm
glizergah1  kullanicilarin  beklentilerine baglhi olarak degisir. Giizergahta 1ilgi c¢ekici
vejetasyonlara, arazi formlarina ve manzaralara yer verilmelidir. Sik araliklarla planlanan

kurplar ve egim degisiklikleri kullanicilarin ilgisini artiracaktir (Rathke/ Baughman, 2006).

Patikanin Uzunlugu,; uzun yiirliylis yapanlar, araziye ve fiziksel kondisyonlarina bagl olarak
saatte ortalama 5 km’lik yliriiyiis yapabilirler. Bu tiir patikalarda kullanicilar igin belli

mesafelerde dinlenme noktalar1 olugturulmalidir.

Giinliik kullanimlar i¢in: < 8 km (1/2 giin), 8 — 25 km (tam giin)

Siireli kullanimlar i¢in : 40 km ve daha fazla

Temizleme seridinin genisligi; kullanicinin kendini daha rahat ve ferah hissetmesi i¢in patika
seridinin temizlenerek, ¢evredeki bitki Ortiisiiniin ¢esitliligini korunmasi ve vurgulanmasi

gerekir. Bunun i¢in dar ve dik egimlerde minimum temizleme seridi genisligi 90 cm dir.

Seyrek kullanimlar i¢in: 1,20—1,80 m (tek yonlii trafik)
Yogun kullanimlar i¢in: 2,10-3,20 m (¢ift yonlii trafik)

Temizleme seridinin yiiksekligi; Ortalama 2,5 m yiikseklik uygundur. Siddetli yagmur ve kar

yagisina maruz kalan alanlarda ek aralamalara gerek duyulabilir.

Patikanin genisligi; Seyrek kullanimlar i¢in: 60—90 cm (tek yonlii trafik)
Yogun kullanimlar i¢in: 1,20-1,80 (¢ift yonlii trafik)

Kaplama Materyali; Seyrek kullanimlar i¢in: Dogal ¢akil taslar

Yogun kullanimlar i¢in: Dogal ¢akil taglar1 ve ahsap yongalar

Kurp yarigapi; genel olarak kurplar pek dnemli degildir; yine de az meyilli kurplar estetik

olarak tercih edilir.

Egim; bu tiir patikalarda kullanilacak egim % 10’u agmamalidir. % 1’1 asan eZimler hem
kullanicilarin zorlanmasina ve erozyon problemlerine yol acar, % 25’1 asan egimlerde

merdivenler veya laselerin kullanilmasi1 gerekebilir.
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Goriis mesafesi; motorlu ara¢ yollarina yaklagirken kullanicilar ve stirticiiler arasindaki goriis

mesafesi her iki yonde de korunmalidir.

Alternatif rekreasyon uygulamalari; Bu tiir patikalarda motorlu kizaklar kullanilabilir, yazin

ise diislik hacimli ath kullanici trafigine izin verilebilir.

2.5.2.3. Ath Yollar
Ormanlarda ath yollari, hem orman isletmesine ait ve Ozellikle koruma ile ilgili islerin

goriilmesi ve hem de turistik maksatlar i¢in yapilir.

Ath yollart i¢in tek yonlii dongiisel patikalar uygundur. Binicilerin bu rekreasyonel
aktiviteden zevk almalar1 i¢in gilizergdhtaki manzara degerleri iyi seg¢ilmelidir. Ekstrem

egimlerden ve drenaj bakimindan zayif zeminlerden sakinilmalidir (Rathke/ Baughman,

2000).

Atli yollar1 fakli uzunluklarda ve lup seklinde tasarlanir. Yarim giinliik turlar i¢in 10-15 km,
bir giinliik turlar i¢in de 15-30 km uzunlugunda kuplar s6z konusudur. Tek yonlii kullanimlar
icin yol genisligi 1 m, arzu edilen genislik ise 1,8 -2,5 m’dir. Cift yonli trafik i¢in de
minimum yol genisligi 2,5 m’dir (Fogg, 1990). Yol platformunu da igine alacak olan
temizleme seridinin genisligi seyrek kullanimlar i¢in 2,5 m ¢ift yonlii trafigin s6z konusu

oldugu yogun kullanimlar i¢in ise 3,5 m’dir (Rathke/ Baughman, 2006).

Bu yollar i¢in, biitiin yol baslarinda yeteri biiyiikliikte ara¢ ya da treyler parki gerekmektedir.
Diisiik yogunluklu kullanimlar i¢in ath yollarindan yiiriiylis yolu olarak da yararlanma tavsiye
edilebilir. Fakat atlarla yayalar birbiriyle kaynasamazlar; ¢iinkii atlar yollara digkilarii

birakir, erozyonu hizlandirir ve yayalara rahatsizlik verir, ayrica atli ve yaya yollart igin

gerekli yol uzunluklar1 da farklidir (Seckin, 2006).

Ath yollarin insasinda, bunlarin az zikzakli olmasina gayret edilmelidir. Donemeclerde ve
diger tehlikeli yerlerde, dere tarafinda korkuluklar yapilmalidir. Bu yollar toprak olarak basit
ve ucuz bir sekilde insa edilir. Yol boyunca sik sik rastlanacak yas yerler; yakindan tedarik
edilecek yassi taslarla kaplanmali ya da buralara kirma tas dosenmelidir (Tavsanoglu, 1973).
Yogun kullanimin séz konusu oldugu yerlerde kum, testere talasi ve petrol karigimindan

olusan bir kaplama tipi kullanilabilir (Seckin, 2006).
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Atl yollar1 boyunca yiiriiylis, hayvanlarin dinlenmesi icin, yer yer hafif egimli ya da yatay
kisimlar arzu edilmektedir. Ciinkii aym1 egimdeki devamli yokuslar binek hayvanlarini

yormaktadir (Tavsanoglu, 1973).

Ath yollar1 boyunca, gereken yerlerde yapilacak savaklar (kasis) kaldirnmlanmis yayvan
hendekler bigiminde yapilmalidir. Atli yollarin bakimi, 6zellikle yollarin kuru tutulmasi, yol
iistline yuvarlanacak taglarin uzaklastirilmasi, savaklarin ve zaruri olan yerlerde agilmis olan
yan hendeklerin temiz tutulmasi, yol iistiine uzanan aga¢ dallarinin kesilmesinden ibarettir

(Tavsanoglu, 1973).

2.6. KENT ORMANI YOL SISTEMi

Istanbul gibi biiyiik kentlerde halkin rekreasyonel taleplerini kentin yakin g¢evresindeki
alanlarda karsilamak amaciyla Orman Genel Midiirligii’niin yiriittiigii “kent orman1 projesi”
ile Tiirkiye genelinde halen 31 adet kent ormani1 diizenlenmis ve agilmistir. Projenin ilk hedefi
bu sayis1 50’ye ¢ikarmaktir. Istanbul ili smirlarinda da hali hazirda biri aktif olmak iizere
toplamda yedi adet kent ormani bulunmaktadir. Bunlardan aktif olarak kullanilan1 Kanlica
Orman Isletmesi simirlarindaki Istanbul Kent Ormani’dir.

Kent ormanlar1 da 6831 sayili Orman Kanunu geregince orman rejimine tabi oldugu i¢in, bu
alanlardaki planlanacak yol aglarinin temelini de orman yol sistemleri olusturmaktadir.
Dolayisiyla kent ormanlarinda yol planlamasi yapilirken daha 6nce soz edilen orman igi
rekreasyon yollarindaki yol standartlarina ve rekreasyonel kullanim esaslarma riayet

edilmelidir.

2.7. YANGIN EMNIYET YOL VE SERITLERI PLANLANMA ESASLARI

Orman yanginlar1 ¢ikmadan 6nce alinacak dnlemler arasinda bulunan yangin emniyet yol ve
seritlerinin planlanmasinda asagidaki ana uygulama sirasina uyulmasinda biiyiik yarar vardir.
Yangin emniyet yol seritlerinin planlanmasinda etkili olan kriterler sunlardir (Canakgioglu

1985, Kiigiikosmanoglu/ Hasdemir 1991):

- Bitki Ortiisii,
- IKlim,



81

- Topografya,

- Yerlesim alanlarmin karakteristikleri,
- Mevcut yollarinin niteligi.,

- Maliyet,

- Teknolojik olanaklar seklinde siralanmaktadir.

Bitki Ortiisii: Farkli agac tiirlerinin yangina karsi direncleri de farkli oldugundan., yangin
emniyet yol ve seritlerinin planlanmasinda, bitki Ortiisiine ait, aga¢ tiirli, yas, kapalilik gibi

ozelliklerin belirlenmesi biliyiik 6nem tasimaktadir.

Iklim: Yangin emniyet yol ve seritlerinin planlanmasinda iklim kriterlerine ait; hava sicaklig1.,
nem, riizgar ve yagis Ogeleri planlamaya yon vermektedir. Hava sicakligina bagli olarak
bagil nemdeki degismeler, yagis ve hakim riizgarin yon ve siddeti yangin riskini belirleyen
kriterlerden olup yangin emniyet yollarinin giizergah, genislik, egim gibi karakteristiklerini

etkilemektedir.

Topografya: Yorenin bakisi, yliksekligi, egimi ve arazinin sekli yangimnlarin geligmesinde
cesitli sekillerde etki yapmaktadir. Bu bakimdan planlama yapilirken bu 6gelerinin

etkilerinin goz oniine alinmasi gereklidir.

Yerlesim Alanlarimin Karakteristikleri: Orman igi ve bitisiginde yer alan orman kdylerinde,
orman-halk iligkileri orman yanginlar1 bakimindan 6nem tasimaktadir. Orman igerisinde veya
bitisiginde tarim arazisinin fazlaca bulundugu yorelerde yangin riski tarim arazisinin az
bulundugu bdlgelere oranla daha fazla olmaktadir. Bu nedenle orman yangin yol ve
seritlerinin planlanmasinda mevcut orman i¢i ve bitisigi koylerin sayisi, niifusu, ulagim

durumlar1 ile sosyal ve ekonomik yapilar1 géz 6niinde bulundurulmalidir.

Mevcut Yollarin Niteligi: Yangimla savas ve koruyucu onlem olarak ormandaki mevcut
yollarin, giizergah, egim, genislik, iist yap1 gibi 6zelliklerinin bilinmesi gerekmektedir. Uretim
yollarinin belirlenmesinde standart dis1 ve terk edilmesi gerek yollar olarak nitelendirilenler,
yanginla miicadele amaci goz Oniinde tutularak bunlarin yangin emniyet yolu olarak

degerlendirilmesi olanaklari aragtirilmalidir.
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Maliyet: Orman yanginlar ile savag amaciyla yapilacak tim yatirimlarda, fayda-maliyet
analizinin yapilmasi gerekmektedir. Yapilan analizde net 6zel faydalarin yaninda toplam ka-

zang ve kayiplarin ayn1 zamanda sosyal fayda agisindan da degerlendirilmesi s6z konusudur.

Teknolojik Olanaklar: Ozellikle yol yapiminin gii¢ ve pahal teknoloji gerektirdigi arazi kosullarida
yangin emniyet yol ve seritlerinin istenen standart ve gilizergahta olmasim saglayacak dnlemlerin

alinmasi gerekmektedir.

Yangin emniyet seritlerinin tesisi ve bakimi ormancilik yonetiminin temel 6gelerinden biridir.
Kontrollii yakma, kars1 atak ve yangin kontrolii konular ile ilgilidir. Bunun yani sira sayisiz
kontrol uygulamalari olas1 erozyon olaylarin1 6nlemek i¢in yangin emniyet seritlerinin tesisi
sirasinda uygulanabilir. Yangin emniyet seritlerindeki periyodik denetimler ve uygun bakim

yangin emniyet seritlerindeki potansiyel erozyon riskini azaltabilir (Anonim, 2000).

Yukarida agiklanan esaslar dikkate alinarak planlanan yangin emniyet yol ve seritlerinde bazi
genel kurallarin bilinmesinde yarar vardir. Bu kurallar asagida verilmistir (Anonim, 2002(a);

Kiiciikosmanoglu/ Hasdemir, 1991; Canakg¢ioglu, 1985; Anonim, 2002(b); Anonim, 2000);

1. Pulluk vs. araglarla siiriilmiis alanlar ve yol gibi engeller yangin emniyet seritleri
olarak kullanilmalidir,

2. Yangm emniyet seritlerini miimkiin oldugunca tesviye egrilerinin iizerine tesis
edilmelidir,

3. % 5’1 asan egimlerde ve yollara ve akarsulara yakin alanlardaki yangin emniyet
seritlerinde su engelleri kullanilmalidur,

4. Miumkiin oldugunca sabanla siiriilmiis yangin emniyet seritleri yerine pullukla
stirilmiis ve tirmiklanmis yangin emniyet seritleri tesis edilmelidir,

5. Sel yataklari, akarsu ve yol kenarlarindaki mevcut yapiyr bozmamak i¢in bu
alanlardaki yangin emniyet seritlerinin insast sirasinda makine yerine el aletleri
kullanilmalidir,

6. Yangim emniyet yollarinin planlanmasi sirasinda bélgede mevcut olan; yangin kule ve
kuliibeleri, yangin ilk miidahale ve hazir kuvvet ekip binalari, havuzlar, goletler ve
havaalan1 gibi veriler harita iizerine isaretlenmelidir,

7. Bolgede daha once meydana gelmis orman yanginlari ile agaglandirma alanlar1 ve

yerlesim birimlerinin yerleri harita iizerinde taranarak belirlenmeli ve ayrica orman
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arazisi ile tarim arazisi arasindaki sinir isaretlenmelidir. Tarim arazisi ile orman arazisi
sinirin1 olusturan yollar, ormani; agma, yangin gibi insan miidahalelerine karsi
korumaktadir,

Yangin emniyet yol ve seritlerinin yapimina agagi rakimlardan baslanmalidir. Yangina
hassaslik derecesine bagli olarak yiiksek rakimlara dogru insa islemine devam
edilmelidir,

Yangin emniyet yollarinin yil boyunca ulasim ve nakliyat gereksinmeleri icin servise
hazir durumda bulunmalar1 saglanmalidir. Bu amagla, iiretim yollarinda oldugu gibi,
gerekli yerlerde iistyap1 ve sanat yapilari islevlerine uygun sekilde gerceklestirilmeli ve
periyodik bakimlar1 yapilmalidir,

Ulusal parklar, av tiretme alanlari, piknik ve mesire yerleri ile tarihi ve turistik
yerlerdeki yangina hassas ormanlarda yapilacak yangin emniyet yol ve seritleri dogal
gbriinimii  bozmayacak, idari ve isletme amagclarina ters diismeyecek sekilde
diizenlenmelidir,

Planlanan orman yangin yol ve seritleri plan siiresinde bitirilmelidir. Bu nedenle, genel
orman yol sebekesi ile birlikte yangin yol ve seritlerinin yapilmasi i¢in gerekli parasal
kaynak, ekip ve ekipmanlarin saglanmasinda hig¢bir fedakarliktan kaginilmamalidir,
Yangin emniyet yol ve seritleri belirli bir amag i¢in kullanilacagindan, ana yollarda
aranan bir¢ok esaslar bunlarda aranmalidir. Ayrica yol sebeke planlar yapilirken
yangin emniyet yol ve seritleri de planlanmalidir. Bu yollarda genellikle arazi
vitesli araglar kullanildig1 i¢in, en ¢ok egimler % 20'ye kadar alinabilir. Arazinin
uygun oldugu yerlerde egim ve baki durumunun orman yollart niteliginde olmasi
normaldir,

Yangin emniyet yol ve seritleri, genellikle diiz alanlarda y6renin hakim riizgar yoniine
dik olarak yapilir. Fakat engebeli alanlarda, riizgarin ana yoniinden ¢ok sirtlarin esas
alinmas1 zorunlu olmaktadir. Bu nedenle de yangin emniyet yollarinin fazla egimli
(% 50'den fazla) olan kisimlar1 araglarin gegmesine uygun olmaz,

Planlamada kurplar; giiney ve giineydogu bakilarda diisiik rakimlarda (0-500 m), dar
vadi yamagclarda, yayvan sirtlarda ve dalgal arazilerde en az 50 m yarigapta olacak
sekilde planlanmalidir,

Yangin emniyet yollar1 yangin bakimindan tehlike arzeden mescereler iginden
gegmesi, ana ve yan yollarn birlestirmesi, orman i¢inde belli bash su kaynaklarina
ugramast ve mevcut yollara baglanmasi gerekir. Ancak bu suretle ormanin herhangi

bir yerinde ¢ikan yangina kisa zamanda ulagmak ve yanginla savagsmak miimkiin olur,
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Glizergahlar topografik yapiya bagli olarak mimkiin oldugu kadar galeri
olusturmamalidir. Ozellikle kapalilig1 fazla, boylu bitki ortiisii bulunan yerlerde
yangin emniyet yolu, hava sirkiilasyonu olusturmak sureti ile amacin aksine yanginin
siddetini arttirict rol oynamaktadir. Bu nedenle yangin emniyet yollarinin uzun
mesafelerde dogru bir hat olusturmasindan kaginilmalidir,

Yangin emniyet yol ve seritlerine ait kot, uzunluk, iist yapi durumu gibi bilgiler
orman yol sebeke haritasinin tanitim kisminda 6zel isaret ve renkleri ile gosterilmeli-
dir,

Yangin emniyet yol seritleri yol olarak kullanildig1 taktirde bakim giderleri de azalir.
Fakat fazla engebeli alanlarda bu tiir kullanima olanak yoktur. Orman yollar ile
birlestirilmis yangin emniyet yol ve seritleri ortli yanginini durdurabildigi gibi,
siddetli olmayan riizgar altinda ilerleyen bir tepe yanginini da 6nleyebilir,

Yangin tehlikesinin bulundugu alanlarda (bozuk orman, maki ve bos alan) yeniden
kurulacak ormanlarda yangin emniyet yol ve seritlerinin planlanmasma 6nem
verilmelidir. Boyle alanlar bir blok olarak ele alinmali ve buralarda asagidaki islemler
yapilmalidir:

a)Agaclandirilacak alan Once yangin emniyet seritleri ile ortalama 250 ha'lik
kisimlara bolinmelidir. Daha sonra bu alanlar, yangin tehlike durumuna gore, yangin
emniyet yollar1 ile daha ufak parsellere (15-50 ha) ayrilir. Ayrica tiim agaclandirma
alani1 etrafindan yangin emniyet seridi ge¢irilmelidir.

b) Agaglandirilacak alan 250-300 ha veya daha az ise, alanin etrafinda yangin emniyet
seridi yapilir ve sonra alanin i¢i yangin emniyet yollari ile parsellenir

Daha 6nce yangia duyarli alanlarda kurulmus olan ve fakat yangin emniyet yol ve
seridi ile donatilmamis orman i¢i ve orman dis1 agaglandirma alanlarinda yukarida
aciklanan esaslara gore yangin emniyet yol ve seritleri insa edilmelidir. Yalniz bu
alanlarda yapilacak yangin emniyet yollarinin iki tarafinda 20 ser m.'lik alandaki
agaclarin alt dallar1 budanmakla beraber, alt flora da kesilmeli ve alan yangina karsi
temiz bulundurulmalidir,

Yangin tehlikesi olan orman veya agaglandirma alani bitisiginde genis bir maki alani
varsa bu iki tip alanin (orman ve maki) birlesim yerinde yangin emniyet seridi plan-
lanmalidir. Ayrica maki alan1 da yangin emniyet yollariyla parsellenmelidir,

Yangin tehlikesinin oldugu ormanlarda yapilacak emniyet yol ve seritlerinin
planlanmasinda, yangin emniyet yollarinin iki tarafinda bulunan 40-50'ser metrelik

alanlarda mevcut orman kismindaki bazi agaglar, drnegin egri, iyi gelismemis vb.
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cikarilarak bunlar seyreltilmeli, alt dallar budanmali ve alt bitki Ortiisii siirekli olarak
kesilerek bunlarin da bodur kalmasi saglanmalidir,

Milli Parklar, Av Uretme Alanlari, Tarihi ve Turistik yerler ve rekreasyon
alanlarindaki yangina duyarli ormanlarda planlanacak yangin emniyet yol ve
seritlerinde bu alanlar1 kullanan ilgili elemanlarla birlikte ¢alisilmasi ve birlikte karar
verilmelidir. Boyle yerlerde yapilacak yangin emniyet yol ve seritleri hem goriiniimii
bozmamali hem de orman oOrtiisiinde kopukluk yaratmamalidir. Bu c¢alismalarin
olanaklar Olciistinde, kullanimi farkli olan orman pargalart arasinda tampon bolgelerde
ve sinir hatlarinda yapilmasina dikkat edilmelidir,

Yangin emniyet seritleri yangin alaninin ¢evresi boyunca ve mevcut akarsu hattinin
siirlart boyunca tesis edilmelidir. Akarsu hatti boyunca yangin kontrollii bir sekilde
tutularak yanginin organik materyal ve 6lii Ortiiye sigramasi onlenir,

Yangin emniyet seritleri siiriitme seritlerindeki su engelleri ve kenar hendekleri
dikkate alinarak tesis edilmeli ve gerektiginde gilivenli bir sekilde kontrollii yakmaya
izin verecek kadar derin ve genis yapilmalidir,

Yangin emniyet seritleri drenaj bakimindan akarsu kaynaklarina paralel olmali ve
fazla suyun kontrollii bir sekilde uzaklagmasini saglayan kenar hendekleri vb drenaj
yapilarini i¢cermelidir,

Erozyon riski yiiksek alanlardaki yangin emniyet seritleri, olas1 erozyon
problemlerinin daha ciddi boyutlara ulagmamasi icin periyodik olarak incelenmelidir,
Olabildigince mevcut sel yataklarinin yapisin1 bozmaktan uzak kalmalidir,

Toprak yiizeyin gerekenden daha fazla miktarda tahrip edilmemelidir,

Inis asag1 ve yokus yukar1 egimli yiizeylerde oyuntu erozyonuna sebep olabilecek
yarintilardan kagimilmalidir,

Erozyonu 6nlemek i¢in % 5°den daha biiyiik egimli ¢iplak alanlar bitkilendirilmelidir,
Mineral topragin aciga ¢ikmasini 6nlemek i¢in yangin emniyet seritlerinin bakiminda
Riper yerine diskaro, kiiltivator ve tirmik kullanilmalidir,

Erozyon riski yiiksek alanlarda veya diger problemli alanlardaki yangin emniyet
yollart olast erozyon problemlerini su engelleri, bilizler vs. tesisler kullanarak veya

bitkilendirme yoluna gidilerek 1slah etmek i¢in periyodik olarak kontrol edilmelidir.
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3. MALZEME

Arastirma alani olarak Istanbul Ili sinirlari iginde bulunan Kanlica Orman Isletme Sefligi
secilmistir. Kanlica Orman Isletme Sefligi sinirlar1 iginde, Mihrabat Mesire Yeri, Istanbul
Kent ormani ve Polonezkdy Tabiat Parki gibi farkli fonksiyonlar1 bulunan ormanlar yer
almaktadir. Bunun yaninda alanda, hali hazirda gelisim plan1 ve yapim asamasi devam eden
Goztepe mesire yeri ve Istanbul’un énemli su kaynaklarindan Elmali baraji bulunmaktadir.
Seflik smirlar1 dahilinde ayrica Saipmolla 6zel ormani, Tepeseki 6zel ormani ve Dedeoglu
0zel ormani olmak tizere 3 adet 6zel orman bulunmaktadir. Bu 6zel ormanlar disinda plan
birimi ormanlarmim tamami devletin miilkiyetindedir. Kanlica Orman Isletme Sefligi hem
Istanbul halkina sundugu farkli rekreasyon taleplerine hizmet eden cesitli rekreasyonel
alanlar1 igermesi hem de ormancilik faaliyetlerinin aktif olarak siirdiiriildiigii bir alan olmast

nedeniyle arastirma alani olarak se¢ilmistir.

3.1. COGRAFi KONUMU, SINIRLARI VE BUYUKLUGU

Kanlica Orman Isletme Sefligi; 41° 07" 54""- 41° 00'52"" kuzey enlemler ile 39" 29° 14
1177-29° 02" 15" "dogu boylamlar1 arasinda kalmaktadir (Sekil 5.1). Bolgenin en yiiksek yeri
409 m ile Alemdag1’dir.

Arastirma alanina ait ormanlar Istanbul Ili, Beykoz ilge sinirlari i¢inde kalmakta ve ydnetsel
olarak Istanbul Orman Isletme Miidiirliigii, Kanlica Orman Isletme Miidiirliigii, Kanlica

Orman Isletme Sefligince yonetilmektedir.

Kuzey sinurr; batida Istanbul Bogazindan baslayarak doguya dogru asfalti takiben Karliktepe-
Karabay1r tepe, Kumluk tepe, Orta tepe, sonrast Polonez yolundan Bogaztepe sirtina gegip

Boga tepede son bulur.

Dogu simiry; Boga tepeden giineye dogru sarkan sirttan Yedigiin dereye iner. Degirmen

kopriisiinden gegerek Degirmen dere boyunca gidip yine bu derenin kolundan ¢ikip Irgatbasi
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Tepe’ye cikar. Buradan sirti takiben kantar tepeye oradan yine sirt boyu Alemdag radar

iissliniin bulundugu tepe ve oradan devamla Orta tepeye gelir.

Giiney sinirr; Orta tepeden baslayarak batiya dogru sinir yolunu takiple Kiicliik Manastir tepe,
oradan yangin emniyet yoluna gelip, yangin emniyet yoluna takiben Cifte Kaynak tepeye
uzanip, oradan yine sirt boyu Alemdag radar iissiiniin bulundugu tepe ve oradan devamla Orta

tepeye ulasir.

Bati simrin ise Istanbul Bogazi olusturmaktadir.

3.2. TOPOGRAFIK YAPI

Orman nakliyatinda topografya, anakaya ve toprak ozellikleri 6nemli bir etkendir. Zira bu
faktorler, gerek yol yapimi ve bakimi, gerekse bélmeden ¢ikarma masraflart tizerinde etkili

olmaktadir.

Bolge icerisinde Biiyliik Alemdag tepe (442 m) ile Kayisdagi tepe (409 m) en yiiksek
tepelerdir. Goztepe (237 m), Irgatbasi tepe, Kantar tepe, Ciftekaynak, Manastir tepe ise belli
basli tepelerdir.

3.3. AKARSULAR

Bolgenin en 6nemli su potansiyeli Elmali baraj goliidiir. Akarsu bakimindan ise Istanbul
Bogazina dokiilen Balikdere, Marmara denizine dokiilen Kayisdagi dere ile Uzunburun dere

ve Camcideredir.
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Sekil 3.1: Kanlica Orman isletme Sefligi’nin cografi konumu
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3.4. iIKLIiM

Aragtirma alaninda yillik ortalama sicaklik 13,4-1,7 °C arasindadir. 1975’den beri tespit edilen
sicaklik degeri 2004 yilinda 19,07 olarak belirlenmistir. Minimum sicaklik degeri ise
1975-1995 tarihleri arasinda 10,39 °C olarak belirlenmistir. 1975-2004 yillar1 arasinda tespit edilen
yillik ortalama yagis miktar1 ise 802-894 mm’dir.
miktar1 ise 950 mm ile 2004 yilinda, minimum yagis miktar: ise 862,86 mm ile 1975-1995 yillar

maksimum

arasinda tespit edilmistir.

Tablo 3.1. Yillik ortalama sicaklik verileri

Ortalama Sicakhk Maksimum Sicakhk Minimum Sicakhk
(o) (o) ()
(1975- (1995- (1975- (1995- (1975- (1995-
(2004) (2004) (2004)
1995) 2004) 1995) 2004) 1995) 2004)
13.71 14,09 14,13 18,57 19,04 19,07 10,39 10,78 10,61

Yilik Ortalama Sicaklik (°C)
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Sekil 3.2 : Yillik ortalama sicaklik dagilimi

1975-2004 yillar1 arasindaki maksimum yagis
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Tablo 3.2 : Kandilli rasathanesi degisik yillarda yillik ortalama yagis verileri

Kandilli rasathanesi yillara gore yagis verileri
(1975-2004) 862.86
Yagis (mm) (1995-2004) 888.31
(2004) 950.00
N Yilhk Ortalama Yags (mm)

| .
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m
Sekil 3.3 : Yillik ortalama yagis miktar
3.5. BITKI TURLERI

Kanlica Orman Isletme Sefligi’ne bagli olan ormanlik alanin 2326,5 ha’1 igne yaprakli aga¢
tiirlerinden, 3545,0 ha’1 ise agag tiirlerinden olusmaktadir. Agac tiirleri Sahilgcami (Pinus
radiata), Kizilgam (Pinus brutia), Karacam (Pinus nigra), Sarigcam (Pinus sylvestris), Radyata
cam1 (Pinus radiata), Mese (Quercus sp.), Sedir (Cedrus sp.), Servi (Cupressus sp.) ve
Goknar (Abies sp.) bulunmaktadir.

Istanbul Orman Bélge Miidiirliigiine bagh Kanlica Orman Isletme Miidiirliigii, Kanlica

Orman Isletme Sefligi, “koru isletme smifinda” olup 5060,0 ha’1 verimli, 811,5 ha’1 bozuk
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olmak iizere toplam 5871,5 ha’lik koru isletmesi bulunmaktadir. Bunun yaninda 5723,0 ha

ormansiz alan bulunmaktadir.

Alandaki “hakim mescere tiplerinin” % 10’u MDyb3, % 8’i ThDybc3, % 7’si GnDyb3, %
7’si Ckbc2, % 6’s1 Cmc3, % 5’i Czbe3, % 4’0 Mb3, % 4’i Crc3, % 4’i Cmbc3
mescerelerinden olugmaktadir (Sekil 5.2). Mescere tiplerinin alansal dagilimi ise tablo 5.1°de

gosterilmektedir.

Kanlica Orman isletme Sefligi
Hakim Mescere Tiplerinin Dagilimi @ Ckbc2

@ Cmbc3
oCmce3
32% O GmDybc3
m Crc3

@ Czbe3
m GnDyb3
O IhDybc3
6% m Mb3

@ MDyb3
8% 7% 5% O BDy

o Diger

7%

0,
% 4%

10%

Sekil 3.4 : Kanlica Orman Isletme Sefligi hakim mescere tiplerinin dagilimi

Tablo 3.3: Kanlica Orman Isletme Sefligi hakim mescere tipleri

KANLICA ORMAN iSLETME SEFLIGI

MESCERE TiPi ALAN (ha)
MDyb3 611,47
ThDybc3 462,71
Ckbc2 418,53
GnDyb3 409,47
Cmc3 366,11
Czbc3 314,59
Mb3 258,23
Cmbc3 256,61
Cre3 247,57
CmDybc3 207,28
BDy 502,86
Diger 1492,02
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3.6. VERIi TABANI TASARIMI VE VERILERIN SAGLANMASI

Tez calismalarina; kullanilacak veri tabaninin tasarim ve kurulmasi ile baslanmistir. Orman
yollariin planlanmasinda en 6nemli veriler olan mevcut yol ag1 planina ait veriler ile orman
amenajman planinda yer alan envanter bilgileri ve plan donemi i¢in diizenlenen ormancilik

calismalari ilgili kurum ve kuruluslardan elde edilmistir.

Bunun disinda aragtirma ormaninin sinirlari, toprak yapisi, topografik yapisi, iklimi, orman
yapisi, rekreasyon alanlari, su kaynaklari ve sosyo ekonomik yapi ve miilkiyet durumuna

iligskin veriler saglanmstir.

Bu veriler i¢in 6ncelikle arastirma ormanin bagli bulundugu orman isletme sefliginde bulunan
mevcut yol agina ait yol sebeke planlari ile amenajman planlar1 verileri ve haritalar elde
edilmistir. Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesine bagli Bimtas (Bogazici Imar Miidiirliigii)’tan da
arastirma alanma ait hava fotograflar1 ve uydu goriintiileri temin edilmistir. Elde edilen

veriler cografi bilgi sistemleri yazilimlari ile degerlendirmistir.

3.7. ARASTIRMADA KULLANILAN YAZILIM VE DONANIMLAR

Arastirmada arazi ¢aligmalar1 sirasinda mevcut verilerin toplanmasi i¢in el GPS’i ve diziistii
bilgisayar kullanilmistir. Arazi ¢alismalar sirasinda gerekli goriilen noktalarda dijital fotograf
makinesi ile fotograflar alinmistir. Mevcut orman yollarinin genislik ve egim ol¢iimleri i¢in

20 m boyutunda ¢elik serit metre ve klizimetre kullanilmustir.

Cografi bilgi sistemleri analizi i¢gin ArcGIS 9.2 yazilimi ve NetCAD 4.0.25 yazilimi, mevcut

yol enkesitlerin ¢iziminde ise AutoCAD yazilimi kullanilmastir.
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4.YONTEM

Istanbul Orman Bélge Miidiirliigii kadastro subesinden alinan veriler dogrultusunda arastirma
alanimin kadastral sinirlar1 ve bu alandaki mesire yerleri, kent ormani1 ve tabiat parki sinirlar
ArcGIS ortamina aktarilmigtir. Alanin topografik yapisinin ve sayisal arazi modelinin
olusturulmasi i¢in Kanlica Orman Isletme Sefligi sinirlarim kapsayan 1/25000’lik es yiikselti
egrili haritalar kullanilmistir. Daha sonra sayisal arazi modelinden ArcGIS programinin 3D

Analyst modiilii kullanilarak egim ve baki analiz haritalar1 tiretilmistir.

Aragtirma alanina ait fonksiyon haritas1 da ayn1 sekilde NetCAD ortaminda degerlendirilerek
sayisal hale gerilerek, Kanlica Orman Isletme Sefligine ait orman fonksiyonlarmin alansal

dagilimi hesaplanmistir.

Mevcut orman yollar1 Kanlica Orman Isletme Sefligine ait yol sebeke planindan kontrol
edilerek, 2005 haziran uydu goriintiisiinden faydalanarak sayisallagtirilmistir (Sekil 4.1).
Mescere kapaliliginin fazla oldugu alanlarda uydu goriintiistiniin yani1 sira GPS yardimiyla
yollar elektronik ortama aktarilmistir. Bu yollarin egimlerinin hesaplanmasinda ArcGIS

ortaminda 3D Analyst modiilii kullanilmistir (Sekil 4.2).

“hnEex Blitenn

= O rorestoon

Sekil 4.1 : Uydu goriintiisiiniin ArcGIS ortaminda kullanimi1



94

Manzara seyir teraslarmin goriis alan1 analizi i¢in elde edilen sayisal arazi modeli Spatial
Analyst modiilii ile degerlendirilmis ve manzara seyir teraslarinin goriis alan1 analiz haritalari

elde edilmistir.
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Sekil 4.2 : ArcGIS ortaminda yol egimlerinin hesaplanmasi
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5. BULGULAR

Ormancilikta yol yapiminda esas olan faktdrlerin, hali hazir harita ve uydu
goriintiilerinden elde edilen bilgiler dogrultusunda cografi bilgi sistemlerinden
yararlanilarak bilgisayar ortaminda tanimlanip degerlendirilmesi ile elde edilen sonuglar
ortaya konulacaktir. Bu degerlendirmeler yapilirken tiimden gelim ydntemiyle, dnce
Kanlica Orman Isletme Sefligi genelinin degerlendirmesi sonra seflikte bulunan tabiat

parki, mesire yerleri ve kent ormani bazinda bulgular ortaya konacaktir.

5.1. KANLICA ORMAN iSLETME SEFLIiGi

Arastirma alam olarak Istanbul ili siirlar1 icinde bulunan Kanlica Orman Isletme
Sefligi secilmistir. Kanlica Orman Isletme Sefligi, sinirlar iginde yer alan Mihrabat
Mesire Yeri, Istanbul Kent ormani ve Polonezkdy Tabiat Parki ile fonksiyonel
ormancilik agisindan biiyiik 6nem tasimaktadir. Bunun yaninda alanda, hali hazirda
gelisim planm ve yapim asamasi devam eden Gdztepe mesire yeri ve Istanbul’un énemli
su kaynaklarindan Elmali baraji bulunmaktadir. Seflik sinirlar1 dahilinde ayrica
Saipmolla 6zel ormani, Tepeseki 6zel ormani ve Dedeoglu 6zel ormani olmak iizere 3
adet 6zel orman bulunmaktadir. Bu 6zel ormanlar disinda plan birimi ormanlarinin
tamami devletin miilkiyetindedir. Kanlica Orman Isletme Sefligi hem Istanbul halkina
sundugu farkli rekreasyon taleplerine hizmet eden cesitli rekreasyonel alanlar1 icermesi
hem de ormancilik faaliyetlerinin aktif olarak siirdiiriildiigli bir alan olmasi nedeniyle

arastirma alani olarak seg¢ilmistir.

5.1.7. Sayisal Arazi Modeli (SAM)

Calisma alanmmin 1/25 000 olgekli 10 m es yiikselti egrili aralikli haritasi,
enterpolasyonla 5 m yiikselti egri aralikli hale getirilmis ve sayisallastirilmistir (Sekil

5.1)
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KANLICA ORMAN ISLETMESI ES YUKSELTI HARITASI

W%E

1:60.000

LEJAND

[Z77 kenT ORMANI

MESIRE YERLERI

I POLONEZKOY ORMAN
KANLICA_MONHANI

[ kanLicA_SINIR

Sekil 5.1 : Kanlica Orman Isletme Sefligi esyiikselti egrili haritast

Olusturulan esytikselti egrili haritada her bir esylikselti egrisinin tanimlanarak ii¢
boyutlu sayisal arazi modeli olusturulmustur (Sekil 5.2)
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KANLICA ORMAN ISLETME SEFLIGI SAYISAL ARAZI MODELI(SAM)

'¢' 1:60.000

LEJAND

S5 KENT ORMANI
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[ 100,556 - 148,333

52,778 - 100,556

5-52,778

Sekil 5.2: Kanlica Orman Isletme Sefligi sayisal arazi modeli

Elde edilen sayisal arazi modeli cografi bilgi sistemleri ortaminda degerlendirilerek
egim haritalari, baki haritalari, goriis alan1 analiz haritalar1 elde edilmistir.
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5.1.8. Egim Analizi

Sayisal harita ArcGIS ortaminda degerlendirilerek egim analizi ve e8im haritasi elde

edilmistir (Sekil 5.3).

KANLICA ORMAN ISLETME SEFLIGI EGIM ANALIZI

LEJAND
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Sekil 5.3 : Kanlica Orman Isletme Sefligi egim haritast

Tablo 5.1: Kanlica Orman Isletme Sefligi Egim Gruplarinin Alansal Dagilin

Egim (%) Alan (ha) Alan (%)
0-3 2860,89 17,64
3-9 4553,39 28,08
9-17 6068,79 37,44

17-36 2647,16 16,33
36-58 76,8376 0,46
58-100 3,16 0,01
Toplam 16210,23 100

Egim analizi sonucunda alanin % 83,16’st % 0-17 egim arasindadir. Orman yol

planlamasinda % 15 e kadar egimlere miisaade edildigi gdz Oniinde alinarak arastirma

alaninin egim yoniinden orman yollarinin tesisine uygu oldugu goriilmektedir.



5.1.9. Baki Analizi
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Kanlica Orman Isletmesine ait egim analizi haritas1 Sekil 5.4’de gosterilmistir. Egim
gruplarinin alansal dagilimina bakildiginda alanin % 27,55’inin kuzeybati-bat1 bakilarda
oldugu goriilmektedir (Tablo 5.2-Sekil 5.5).

KANLICA ORMAN ISLETMESI EGIM ANALIZ]

P57 WESIRE YERLERI
T POLONEIROY CRMAN
KAMLICA_SINR

BAEIANALIZI GRUPLART
B oz i

I vucey o225

I viureydogu (22 5875}

| Dogu 87 51125

B Ginevsogu (112.5457.5)
I Ganey (157 5302 5}
B Gineman 202.5-247.5)
B oo 247 52028

B iuveyman (202 53575
I Fucey 3375300

Sekil 5.4 : Kanlica Orman Isletme Sefligi bak1 haritas

Tablo 5.2 : Calisma alanina ait baki gruplarinin alansal dagilimi

Yiizey alani

Baka Acisi %) Yiizey alani (ha)
DUZ 1 14,1 2114,33
KUZEY 0-22.5 5,1 773,31
KUZEYDOGU 22.5-67.5 9,11 1366,95
DOGU 67.5-112.5 9,7 1455,7
GUNEYDOGU 112.5-157.5 9 1350,12
GUNEY 157.5-202.5 9,54 142981
GUNEYBATI 202.5-247.5 9,67 1449,73
BATI 247.5-292.5 12,2 1829,45
KUZEYBATI 292.5-337.5 15,35 2301,65
KUZEY 337.5-360 6,53 979,71
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Sekil 5.5 : Kanlica Orman Isletmesi baki analizinin yiizde olarak alansal dagilimi

5.1.10. Fonksiyon Haritas1

Kanlica Orman Isletme Sefligi’nin amenajman haritas1 sayisallastirilmis, planda

bolmelere verilen fonksiyonlardan yararlanilarak fonksiyon haritasi elde edilmistir

(Sekil 5.6).

Kanlica Orman Isletme Sefligi’nin 1989 ha’1 hidrolojik, 474 ha’1 estetik, 3472 ha’1
dogay1 koruma fonksiyonuna sahiptir. Alanin 6123 ha’imida diger alanlar (yerlesim
alanlari, tarim alanlar1 vs.) olusturmaktadir. Asir1 yapilasma ve diizensiz yerlesme

sonucu olusan diger alanlar seflik sinirinin % 51’ini kapsamaktadir (Sekil 5.7).
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KANLICA ORMAN iSLETME SEFLiIGI FONKSIYON HARITASI
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Sekil 5.6 : Kanlica Orman Isletme Sefligi fonksiyon haritasi
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Sekil 5.7 : Kanlica orman isletmesinin fonksiyonel olarak siiflandirmasi

Fonksiyon haritasna gore Kanlica Orman Isletme Sefligi rekreasyon icin peyzaj

bakimidan zengin ve genis alanlara sahiptir. Isletme smirlar1 igerinde bulunan

Mihrabat mesire yeri, Istanbul Kent Ormani, Gztepe mesire yeri ve Polonezkdy tabiat

parki basta Beykoz ve Uskiidar ilgesi olmak iizere Istanbul halkinin rekreasyonel

ihtiyaclarin karsilamak i¢in genis ve 6nemli bir yelpaze sunmaktadir.
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5.2. MiHRABAT MESIRE YERI

Mihrabat mesire yeri Kanlica orman isletmesinin batisinda Fatih Sultan Mehmet
kopriisiiniin Anadolu yakasia baglandigi noktanin kuzeyinde bulunmaktadir. Beykoz
merkeze 8 km uzakliktadir. Alan 20,5 ha’dir. Mesire yeri, deniz ve orman kaynakl

rekreasyon olanagi sunmaktadir.

5.2.1. Sayisal Arazi Modeli

Calisma alaninin  1/2000 o6lcekli esyiikselti egirili haritas1 ArcGIS ortaminda

sayisallastirilarak, alanin {i¢ boyutlu sayisal arazi modeli olusturulmustur (Sekil 5.8)

MIHRABAT MESIRE YERI SAYISAL ARAZI MODELI | -

Wy

iy

fﬁﬁ;&: e
o

LEJAND
— MIHTABAT SINR

YURSEELIE

BA,TTE- 52
71,558 - 81.778

| [EEEET

| ERER R

W 0.8 - 51111

B 2027 - 40 88

W 0,944 - 300567
10,222 - 20444
f- 10,222

Sekil 5.8 : Mihrabat Mesire Yeri sayisal arazi modeli
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5.2.2. Egim Analizi

Egim analizine gore alanin % 85’1 % 58-100 egime sahiptir. (Sekil 5.9- 5.10).

MIHRABAT MESIRE YERI EGIM ANALIZI

By
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EGIM SINIFLART

B oz
I = 20z EGiMLI

% 17 ORTA EGIML
I % 1738 oK EGIL
B = 205 ik

| EEREET

Sekil 5.9 : Mihrabat Mesire Yeri egim analizi

MIHRABAT MESIRE YERI BAKI ANALIZi
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m % 3-9
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m % 36-58
0O % 58-100

Sekil 5.10 : Mihrabat Mesire Yeri egim gruplarinin yiizde olarak dagilim
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5.2.3. Baki Analizi

Baki analizine gore alanin % 26’s1 giiney, % 25’1 bat1 % 16°s1 gliney dogu, % 9’u giiney

bat1 bakilidir (Sekil 5.11-5.12).

MIHRABAT MESIRE YERI BAKI ANALIZI
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Sekil 5.11 : Mihrabat Mesire Yeri baki analizi haritasi

MIHRABAT MESIRE YERI BAKI ANALIZININ YUZDE OLARAK
DAGILIMI
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Sekil 5.12: Mihrabat Mesire Yeri baki gruplarinin yiizde olarak dagilimi
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5.2.4. Vaziyet Plam

Mihrabat mesire yerine ait 1/1000 Olgekli gelisme plam1 ArcGIS ortaminda
sayisallagtirilarak vaziyet plani elde edilmistir. Mesire yerinde 3 m genisliginde ve 1,8
m genisliginde olmak tizere iki tip yol, 48 araglik otopark, idare binasi, seyir teraslari,
amfi tiyatro, pergola ve ¢cocuk oyun alanlar1 bulunmaktadir. Bu alanlarin tiimii vaziyet

planima islenmistir (Sekil 5.14).

Mesire yeri genel itibariyle tiirkmen ¢adir1, otoparklar, yoriik ¢adir1 ve gozlem evi gibi
kisimlar igeren dinlenme alani ile yiiriiyiis parkuru ve seyir teraslarini igeren bolim

olarak ikiye ayrilmaktadir.

Otoparklar aktivite alanina 15 m mesafe de konumlandirilmistir. Biri 19 digeri 28 kisilik
olmak tizere iki ayr1 otopark bulunmaktadir. Otoparklar 60 derecelik ara¢ parkina uygun

sekilde planlanmistir (Sekil 5.13).

Sekil 5.13 : Mihrabat Mesire Yeri 28 araclik otopark alam
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MIHRABAT MESIRE YERI VAZIYET PLANI
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Sekil 5.14 : Mihrabat Mesire Yeri vaziyet plani
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Gelisme planinda 3 m’lik ylriiyiis yollar1 olarak belirtilen yollarin alanda 3,5 m oldugu
tespit edilmistir. Yollarin kenarlarinda giiney yamaclarda 110 cm yiiksekliginde ahsap
korkuluklar bulunmaktadir (Sekil 5.15). Arazinin ¢ok engebeli oldugu alanlarda kuru

tag istinad duvarlar1 kullanilmigtir.

Sekil 5.15 : Mihrabat Mesire Yeri mevcut 3 m’lik yollardan goriiniis

Alanin % 26’s1 giiney, % 25’1 bat1 bakili olmasi ve yollarin tas kapli olmasi drenaj

sorunu goriilmektedir.

Mesire yerinin % 96,94’°likk egimlere sahip yollar tesis edilmistir. Bu egimler gerek 3
m’lik yollar i¢in gerekse 1,8 m’lik yollar i¢in hem yersel olarak hem de cografi bilgi

sistemleri ortaminda analiz edilerek Tablo 5.3 ve Tablo 5.4’de verilmistir.



Tablo 5.3 : Mihrabat Mesire Yeri 1,8 m’lik yiiriiyiis yollarinin egimi
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Yol
Yol Kod No Baglangag Bitis Kodu Uzunlugu Egim Yoni Yolun
Kodu Egimi(%)
(m)
61.77 83.34 190.69 - -11.31
! 83.34 75.478 42.29 + 18.59
2 58.44 67.31 20.25 -43.80
62.523 51.204 237.48 + 4.77
3 51.204 80.44 56.22 - -52.00
80.44 25.096 187.32 + 29.55
25.096 53.204 37.58 - -74.80
4 62.47 47.15 20.25 + 75.65
> 44.59 61.5 19.47 + -86.85
6 72.11 61.46 61.83 + 17.22
! 81.11 65.68 38.92 + 39.65
8 63.52 62.7 27.41 + 2.99
¢ 78.5 70.65 29.61 + 26.51
10 62.52 44.99 24.42 + 71.79
1 61.609 47.32 14.74 + 96.94
12 80.601 62.406 27.42 + 66.36
13 75.244 62.86 16.41 + 75.47
14 67.87 65.344 13.25 + 19.06
15 61.64 64.96 18.75 + -17.71
Tablo 5.4 : Mihrabat Mesire Yeri 3 m’lik yollarin egimi
Baslangic Yol Yolun Egimi
Yol Kod No Bitis Kodu Uzunlugu Egim Yoni
Kodu (%)
(m)
56.833 49.65 62.07 + 11.57
1 49.65 47.91 143.25 + 1.21
47.91 91.47 148.54 - -29.33
2 53.127 10.537 216.23 + 19.70
3 80.142 70.428 139.69 + 6.95
4 61.829 80.55 177.76 + -10.53
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Alandaki 1,8 m genisligindeki yollarin toplam uzunlugu 1231,61 m, 3 m genislikteki
yollarin toplam uzunlugu ise 887,54 m olarak tespit edilmistir. Alandaki toplam yol
uzunlugu ise 2119,15 m olarak hesaplanmistir. Bu sonugtan yola ¢ikarak alandaki yol

yogunlugu 103 m/ha olarak bulunmustur.

Yol kenarlarinda 2,5 m yarigapinda yarim daire seklinde seyir teraslar olusturulmustur.
Yine bu teraslarin bazilarinda 110 cm yiiksekliginde korkuluklar konmus, bazilar ise
acik birakilmistir. Seyir teraslarinin zeminleri ise yer yer beton kaplama, yer yer de
toprak olarak birakilmistir. Alanin gelisim plani heniliz tamamlanmadig1 i¢in bazi seyir

teraslarina oturma gruplar1 konmamustir (Sekil 5.16).

Sekil 5.16 : Mevcut seyir teraslari

Seyir teraslariin planlanmasinda en 6nemli etken olan goriis alani, arazinin topografik
yapisiyla birebir iliskilidir. Arazi egimin yiiksek oldugu alanlarda planlanan seyir
teraslar1 ziyaretgilere daha genis ve ferah seyir imkan1 sunmaktadir. Arazi yapis1 goz
Oniline aliarak olusturulan sayisal arazi modeli ve egim haritalar1 ArcGIS programinin
3D Analyst ve Survey Analyst modiilleriyle analiz edilerek 6nce mevcut seyir
teraslarinin sonra da planlanan seyir teraslarinin goriis alani analizi haritalar1 elde

edilmistir (Sekil 5.17-5.18).
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[ MEVCUT SEYIR TERASLARININ GORUS ALANI AMALIZI
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Sekil 5.17 : Mevcut seyir teraslarinin goriis alani analizi

[ PLAMLANAN SEYIR TERASLARININ GORUS ALANI AMALIZI
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Sekil 5.18 : Planlanan seyir teraslarinin goriis alan1 analizi
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5.3. ISTANBUL KENT ORMANI

Istanbul kent ormam 250,50 ha lik bir alan iizerine kurulmustur. Alanm elmali baraj
goliine siirt bulunmaktadir. Arastirma alaninda 900 araclik otopark, gozetleme kulesi,
enformasyon merkezi, futbol sahasi, idare merkezi, ¢ocuk oyun alani ve yaklasik 6

km’lik orman yolu bulunmaktadir.

5.3.1. Sayisal Arazi Modeli

Arastirma alanmin es yiikselti egrili haritalarini bilgisayar ortaminda teker teker

tanimlanarak alanin sayisal arazi modeli olusturulmustur (Sekil 5.19).
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Sekil 5.19 : istanbul Kent Ormani sayisal arazi modeli
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5.3.2. Egim Analizi

Egim analizi haritasina bakildiginda alanin % 57’sinin % 58-100, % 31’inin % 17-36
aras1 egim gruplarina sahiptir (Sekil 5.20-5.21)

ISTANBUL KENT ORMANI EGIM ANALIZ
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Sekil 5.20 : istanbul Kent Ormani egim analizi

istanbul Kent Ormani Egim Siniflarinin Yiizde Olarak
Dagilimi
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Sekil 5.21 : Istanbul Kent Ormani egim gruplarinin yiizde olarak dagilimi
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5.3.3. Baki Analizi
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Sekil 5.22 : Istanbul Kent Ormani baki analizi

5.3.4. Vaziyet Plam

Kent ormaninda iki adet ¢ocuk parki, 900 araglik otopark, idare binasi, bir adet
gozetleme kulesi, danisma alani, 1 adet futbol sahasi, 1 adet voleybol sahasi 2 adet

cocuk oyun alan1 bulunmaktadir.

Bunlarin hepsi 2005 haziran ay1 uydu goriintiilerinden ve yersel 6l¢melerden

yararlanarak kadastral sinirlar1 gegirilmis ve vaziyet planina islenmistir (Sekil 5.23).
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ISTANBUL KENT ORMANI VAZIYET PLANI
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Sekil 5.23 : Istanbul Kent Orman1 vaziyet plani
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Araglarin park etmesi i¢in herhangi bir kilavuz ¢izgi konulmamistir. Otopark alaninin

zemininde iist yap1 malzemesi olarak micir kullanilmistir.

Alanda orman yolu ve yiiriiylis yolu olmak {izere iki tip yol bulunmaktadir. Bu yollar
heniiz ham haldedir yani iist yap1 malzemesi kullanilmamistir. Orman yollar1 ortalama

4,5 m genisliginde ve diri Ortiiyle kapli durumdadir (Sekil 5.24).

Yiiriiyiis yollar ise ortalama 1,20 cm genisliginde ve en fazla % 3’liik bir egime sahiptir
(Sekil 5.25-Tablo 5.5-5.6). Yiirliylis yollar1 kent ormaninda dolasirken Elmali baraj

goliinii de seyretme firsat1 vermektedir.

Sekil 5.24 : istanbul Kent Ormanindan bir orman yolu rnegi



Sekil 5.25 : Istanbul Kent ormanindan patika (yiirilyiis yolu) drnegi

Tablo 5.5 : Kent Ormanindaki mevcut orman yollarinin egim cetveli

Yol Kod No BaEIanglg Bitis Kodu Yolun Egimin Yolun
odu Uzunlugu(m) | yéni Egimi

1 149 55,6 2574,34 + 3,63

2 125 68,72 853,35 + 6,60

3 122,47 97,08 473,17 + 5,37

4 125 116,44 318,5 + 2,69

4 116,44 125,63 316,61 - -2,90

5 145 129,6 553,38 + 2,78

6 149,62 130,98 730,62 + 2,55

Tablo 5.6 : Kent ormanindaki mevcut yiiriiyiis yollarinin egim cetveli

Yol Kod No Balf'ang'g Bitis Kodu Yolun Egimin | yo1un Egimi
odu Uzunlugu(m) yonu
148,84 125 708,71 ¥ 3,36
1 125 85,239 18605 - 2.13
85,239 125 1957,28 ¥ 2,03
2 148,83 128,77 344,08 ¥ 5,83
3 139 137 101,447 ¥ 1.97

Kent ormaninda yapilan ol¢timlerde 5819,97 m orman yolu ve 4972, 017 m yiirliylis
yolu olmak iizere toplamda 10791,99 m yol mevcuttur. bu degerler dikkate alindiginda
kent ormanindaki orman yolu yogunlugu 23,23 m/ha, yiirliylis yolu yogunlugu ise 19,84
m/ha olarak hesaplanmustir.
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5.4. POLONEZKOY TABIAT PARKI

Polonezkdy tabiat parki Beykoz ilgesinde 3004 ha’lik bir alam1 kapsamaktadir. Alan
1994 yilinda tabiat parki olarak ilan edilmistir. Popiiler bir yer olmasi1 avantajiyla bir

cok noktadan ulagim imkanina sahiptir.

5.4.1. Sayisal Arazi Modeli

Polonezkdy tabiat parkina ait sayisal arazi modelinden elde edilen yiikseklik degerlerine
bakildiginda alanin belli baslt iki sirttan olustugu ve bu alanlarda sirt yollarinin sikca

kullanildig1 goriilmektedir (Sekil 5.26).
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Sekil 5.26 : Polonezkdy Tabiat Parki’nin sayisal arazi modeli
5.4.2. Egim Analizi

Egim analizi haritasina bakildiginda alanin % 38’inin % 9-17, % 29’unun % 3-9, %
18’inin % 0-3 egim gruplar1 arasinda oldugu goriilmektedir (Sekil 5.27-5.28). Toplam
3004 ha’lik bir alan {izerine yayilmis olan park egim analizi haritasindan anlasilacagi
iizere % 17-36’lik egime karsilik gelen lekelerin temsil ettigi alanlarda ortalama 235-

295 m yiikseklige kadar uzanan sirtlar olusturmaktadir.
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POLONEZKQOY TABIAT PARKI EGIM ANALIZI
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Sekil 5.27 : Polonezkoy Tabiat Parki egim analizi

POLONEZKOY TABIAT PARKI EGIM
ANALIZI
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Sekil 5.28 : Polonezkdy Tabiat Parki egim gruplarinin yiizde olarak dagilimi
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5.4.3. Baki Analizi

Baki analizi haritasina bakildiginda alanin % 15’inin kuzeybati,

% 14 iinlin bati, %

12’°sinin bati, % 12’sinin kuzey, % 10’unun giineybati, % 10’unun dogu, % 9’unun

giiney, % 9’unun kuzeydogu, % 9’unun giineydogu bakili oldugu goriilmektedir (Sekil

5.30). Giiniibirlik kullanim alan1 olarak belirtilen kismin hemen hemen tamaminin bati

bakili, kamp alaninin ise kuzey-kuzey bati bakili oldugu goriilmektedir (Sekil 5.29).

Arastirma alanindaki yollar ise cogunlukla bati-giiney bat1 ve giliney bakilidir.
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Sekil 5.29 : Polonezkdy Tabiat Parki baki analizi
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POLONEZKOY TABIAT PARKI BAKI
GRUPLARININ YUZDE OLARAK DAGILIMI
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Sekil 5.30 : Polonezkdy Tabiat Parki baki gruplarinin yiizde olarak dagilimi
5.4.4. Polonezkoy Tabiat Parki Vaziyet Plam

Aragtirma alani igerisinde toplam 13 km uzunlugunda iki adet karayolu bulunmaktadir

(Tablo 5.7).

Tablo 5.7 :Polonezkdy Tabiat Parki karayolu egim cetveli

Baslangi¢ i Yolun Egim Yolun

Yol Kod No cody Bitig Kodu 1} niugu(m) ygnij Egimi(%)
170 220 2863,53 - 1,75
Polonezkdy Yolu- 220 193,465 787 + 3,37
Degirmen Kp. 193,465 215 788 - 2,73
215 40,86 3980 + 4,38
Kartaltepe-Polonezkdy 201,353 100,76 3455,14 + 2,91
Asfalti 100,76 194,83 1380 - 6,82

Arastirma alaninin orman yol sebeke plani en son 1993 yilinda yapilmistir. O tarihten
bu giine kadar alanda yapilan bir ¢ok orman yolu yol sebeke planina islenmemistir.
Yollarin biiyiik onarim ve kii¢iik onarim ¢aligmalari, sanat yapilarinin durumu hakkinda

bir kayit tutulmamastir.

Tabiat parkinda yol sebeke plani ¢ikarilirken &ncelikle Kanlica Orman Isletme
Sefliginden alinan 1994 tarihli yol sebeke plani bilgisayar ortamina aktarilmistir. Daha
sonra bu yollar ArcGIS ortaminda 2005 haziran ayr uydu goriintiisiiniin {izerine
konularak yeni yapilmis yollar tespit edilmis ve bu tespitler arazide yersel dlgmelerle

kontrol edilmis ve parkin mevcut yol sebeke plani ortaya konmustur (Sekil 5.31).
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POLONEZKQY TABIAT PARKI ORMAN YOL AGI
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Sekil 5.31 : Polonezkdy Tabiat Parki orman yol ag1



122

Sayisal arazi modeli ve 3D Analyst modiili yardimiyla alandaki orman yollariin
egimleri hesaplanmistir. Tablo 5.9’da bakildigina toplamda orman yollarinin 3900
m’sinin orman yollarinda kullanilan % 12’lik egim smiri gectigi, 7267,24 iiniin ise %
2’lik smirm altinda oldugu goriilmektedir. Yollar genel olarak ham toprak haldedir.
Yollarin biiyiik bir boliimiinde {ist yap1 malzemesi bulunmamaktadir. Yollarin genisligi

ortalama 4,5 m’dir.

Yangin emniyet yollar1 daha ¢ok Tabiat parkinin glineybati1 kesiminde 500 m yol aralig1
ile tesis edilmigtir. Bu alandaki yogunlasma uydu goriintiilerinden de agikca
goriilmektedir. Bu yogunluk tabiat parkinin kuzey ve kuzeydogu kesimlerine dogru
azalmakta genis araliklarla tesis edilen yangin emniyet yollar1 goriilmiistiir. Yangin
emniyet yollarinin yol genisligi tesis edilmistir ve yangin emniyet yollarinin tizerinde

diri orti bulunmamaktadir.

Tabiat parki alani igerisinde 5 adet olarak belirlenen manzara seyir noktalar1 alandaki
sirtlarin sadece tek yamacinda konumlandirildigi, diger yamacin kor noktasinda yani
goriis acist diizensiz olacak sekilde dagitilmistir. Alanin topografik yapisina
bakildiginda seyir noktalariin disinda kaldig1 goriilmektedir. Bu durum Sekil 5.32°de
acikca goriilmektedir.

MANZARA SEYIR NOKTALARININ GORUS ALANI ANALIZI s
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Sekil 5.32 : Manzara seyir noktalarinin goriis alan1 analizi
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Baslangi . Yolun Egim Yolun
Yol Kod No codu || Bitis Kodu Uzunlugu(m) ygnij Egimi(%)

601 196,161 130,316 954,03 + 6,90
130,316 94,62 1332,73 + 2,68

602 135,67 65,52 2089,57 + 3,36
603 110 70 3330 + 1,20
174,4 110 1049,17 + 6,14

604 110 191,03 1698,36 - 4,77
110 65 2115,92 + 2,13

605 167,6 41,6 3267,39 + 3,86
606 163,65 89,87 821,57 + 8,98
151,68 56,56 1624,26 + 5,86

607 112 285 3199,39 - 5,41
608 104,84 272,86 4357,05 - 3,86
315,966 201,534 1806,03 + 6,34

609 140 290 1581,32 - 9,49
610 314,323 346,166 728,10 - 4,37
346,166 205,292 3862,22 + 3,65

611 184,749 100 877,68 + 9,66
612 90 218,66 1201,5 - 10,71
282,72 110 1381,57 + 12,50

613 200,3 185,5 1725,67 + 0,86
185,5 90 696 + 13,72

180,437 135 270 + 16,83

614 135 235 520,17 - 19,22
235 90 1631,37 + 8,89

615 185 102,23 1514,29 + 5,47
616 190 121,21 287,84 + 23,90
617 195 130,26 1067,13 + 6,07
618 190 196 221217 - 0,27
619 185 122,67 859,49 + 7,25
620 205 102,89 1334,26 + 7,65
621 111,24 125 553,09 - 2,49
125 204 526 - 15,02

622 190 125 738,85 + 8,80
623 185 125 778,59 + 7,71
624 238,18 130,1 1708,91 + 6,32
625 200 120 1120,65 + 7,14
626 200 135 800,88 + 8,12
627 135 228 1588,78 - 5,85
228 162,08 1004,5 + 6,56

628 191,21 258,42 869,1 - 7,73
258,5 180 545,04 + 14,40

629 110,27 223,74 1405,08 - 8,08
111,31 160 404,6 - 12,03
630 160 125 115,05 + 30,42
125 220 500,16 - 18,99

631 200 175 514,64 + 4,86
175 262,6 668,25 13,11

632 223,73 264,74 822 - 4,99
633 195 110 885,31 + 9,60
634 188,3 110 656,82 + 11,92




124

Polonezkdy tabiat parkinda toplam 65602,55 m orman yol uzunlugu tespit edilmistir.
yol yogunlugu 21,83 m/ha olarak hesaplanmistir. Alandaki 13253 m uzunlugundaki

karayolu uzunlugu da orman yoluna eklendiginde bu oran 26,26 m/ha’a ulagmaktadir.
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6. TARTISMA VE SONUC

6.1. KANLICA ORMAN iSLETME SEFLIGINE AiT BULGULARIN
TARTISILMASI

Istanbul yogun niifusa sahip bir metropol olarak toplumun degisik kesimlerinden
milyonlarca insana ev sahipligi yapmaktadir. Yogun is yasamindan ve sehrin
giiriiltiisiinden bir nebze de olsa uzaklagsmak, dogayla i¢ ice olmak isteyen kisiler i¢in
kentin yakin ¢evresindeki Istanbul ormanlar1 6nemli bir rekreasyonel kaynaktir. Ancak,
sinirlt sayidaki mesire yerleri ve diger orman i¢i rekreasyon alanlari, yogun niifusun
talebini karsilayamaz duruma gelmistir. Istanbul’un Anadolu yakasinin énemli yerlesim
birimlerini ve yogun bir niifusu barindiran Kanlica Orman Isletme Sefligi de bu

baglamda rekreasyonel acidan ayrica 6nem tagimaktadir.

Kanlica Orman Isletme Sefligi ormanlar1 hidrolojik, dogay1 koruma, estetik ve orman
tirtinleri iiretimi olmak iizere dort adet orman fonksiyonuna sahiptir. Bdylece alanda
cesitli amaclara yonelik rekreasyon firsatlarina olanak saglamaktadir. Bir yandan her
gecen glin artan niifusun rekreasyonel ihtiyaclarini karsilamak; diger yandan da ormanin
devamliligin1 optimal diizeyde siirdiirmek icin s6z konusu rekreasyon alanlarinin

dikkatlice planlanmasi ve kontrollii kullanima sunulmasi gerekmektedir.

Gerek iiretim amaciyla igletilen orman alanlarinda, gerekse rekreasyonel aktivitelere
hizmet eden orman alanlarinda ulasimin temelini orman yollar1 olusturmaktadir. Bir
baska ifade ile rekreasyon alanlarinin etkin ve kontrollii bir sekilde kullanilmasinin
temelini de dikkatlice planlanmis bir orman yol agi olusturmaktadir. Boylece hem
ziyaretgilerin rekreasyon alanlarini kontrollii bir sekilde kullanimi saglanmis olacak,

hem de ormancilik faaliyetlerinin etkin bir sekilde siirdiiriilmesine olanak taninacaktir.

Ormanda mevcut ve yeni yapilacak olan yollarin ve alandaki sosyal donatilarin,
kullanim fonksiyonlarina uygun bir sekilde planlanmasi, tasarlanmasi ve dolayisiyla da

alaninin fonksiyonunu yansitmasi gerektirmektedir.
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Bu bakimdan Kanlica Orman Isletmesinin geneline bakildiginda toplam alanin %
84’1iniin % 17’1lik arazi egiminin altinda bulundugu goriilmektedir. Bu egim gruplari
dikkate alindiginda Kanlica Orman Isletme Sefligi gerek ormancilik faaliyetleri gerekse
rasyonel bir rekreasyonel kullanim bakimindan OGM’nin mesire yerleri teknik
izahnamesinde de belirtilen rekreasyon alanlari egim standartlarina uygun oldugu

goriilmektedir.

Orman yollarinda zeminin kuru kalmasi ve drenajin daha rahat olmasi bakimindan
giiney bakilar tercih edilmelidir. Ayni sekilde baki analizi haritasina bakildiginda
arazinin baki gruplar1 yoniinden homojen bir dagilim gosterdigi goriilmektedir. Arazi
etiidlerinde sahada 6nemli bir drenaj probleminin olmadig1 belirlenmistir. Bu da hakim

baki durumunun bir sonucu oldugu diisiiniilmektedir.

6.2. MIHRABAT MESIRE YERINE AiT BULGULARIN TARTISILMASI

Mihrabat mesire yeri arastirma alanindaki en eski ve kiigiik bir mesire yeri olarak géze
carpmaktadir. Bu baglamda diger rekreasyon alanlarina gore daha diizenli bir yapiya
sahiptir. Istanbul bogazina nazir manzara potansiyeli ve deniz ile orman dokusunu bir
arada sunmasiyla fonksiyon haritasindan da anlasilacagi iizere estetik fonksiyona

sahiptir.

Egim analizi haritasina bakildiginda alanin yiizde % 85’inin % 58-100 aras1 egime sahip
oldugu goriilmektedir. Bu derece dik bir arazi yapisi, rekreasyonel anlamda arzu
edilmeyen bir durum olarak nitelendirilmesine karsin manzara seyir teraslarina ve

manzara yollarina imkan saglamasi agisindan 6nemli bir rekreasyon firsati sunmaktadir.

Baki analizi sonuglarina gore ise alanin % 26’smin giiney bakili % 25’inin de bat1 bakili
oldugu gorilmektedir. Yani bu durum egim haritasi ile birlikte degerlendirildiginde
alanin giliney- giliney bati bakisinin egemen oldugu ve egimin de etkisiyle estetik a¢idan
deniz manzarasiyla yesil dokunun estetik uyumunu ortaya c¢ikardigi goriilmektedir.
Ayrica alanda tesis edilen yollarin yaklasik % 90’a yakin bir kismimin giiney ve bati

bakilarda tesisi zeminin drenaj bakimindan saglikli olmasini saglamistir.
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Vaziyet planinda goriilecegi iizere alan iki ana kisma ayrilmaktadir. Birincisi
kullanicilarin pasif rekreasyon taleplerine hizmet eden dinlenme alani, ikincisi ise aktif
rekreasyon taleplerine hizmet eden yliriiyiis yollar1 ve servis yollarin tesis edildigi

kisimdir.

Dinlenme alaninin her iki tarafina da tesis edilen, 18 ve 27 araclik otopark alanlari
aktivite alanindan 50 m uzaklikta tesis edilmistir. Mesafe bakimindan 120 m’nin altinda
oldugu i¢in standartlara uygundur. Ancak otoparklarin kapasiteleri ziyaret¢i sayisina
gore yetersiz kalmigtir. Otoparklarin 60 derecelik dizilis sekli kisitli olarak ayrilan park
alaninda mekanin etkili bir sekilde kullanilmasina engel teskil etmektedir. Bu alanin dik
acilt otopark seklinde yeniden diizenlenmesi mekanin en etkili bigcimde kullanilmasini

saglayacaktir.

Aktif rekreasyon alanindaki orman yollari, trafik seridi genisligi 1,8 m olan yiirliyiis
yollart ve 3.0 m olan servis yollar1 olarak ikiye ayrilmaktadir. Yiirliylis yollarin
egimlerine bakildiginda % 52’ye varan egimler ilk bakista goze carpmaktadir. Bu
durum standartlarda belirtilen % 10’luk degerin ¢ok iistiindedir. Bu da yiiriiyiis
yollarinin her yastan insana hitap etmedigini gostermektedir. Yollarda bu denli dik
egimlerin uygulanmasi standartlara uygun degildir. Bu nedenle yollarda biiyiik onarim

yapilmasi uygun olacaktir.

Kaplama materyali kullanilan kesme tas drenaj i¢in uygun olmasina ragmen yliriiyls
yollart i¢in uygun degildir. Bunun yerine oil - yonga karisimi ya da asfalt iyi bir

kaplama tipi olabilir. Beton ise masrafli olmasi nedeniyle tavsiye edilmemektedir.

Dinlenme alaninda engelli kullanicilar i¢in tesis edilen rampa ve yollarin egimi yer yer
% 15-25’e ¢ikmaktadir. Bu durum standartlarda belirtilen % 2’lik degerlerin ¢ok
istlindedir. Bu alanlarda engelliler i¢in verilen yol standartlar1 uygulanmali ve engelliler

i¢in sinir kabul edilen % 5 egim asilmamalidir.

Alanda 103 m/ha olarak tespit edilen yol yogunlugu mesire yeri i¢in fazla oldugu
goriilmektedir. Manzara yolu nitelikli bu yollar arastirma alanina yogun bir sekilde

yayilmistir. Ancak alanin biiyiikliigli, merkezi konumda olmasi, genis bir kullanici
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kitlesine hitap etmesi ve essiz bogaz manzarasi géz oniine alindiginda bu denli degerli

bir alanda bu yogunlugunun tekrar géz oniine alinmasi gerekmektedir.

Yol kenarlarinda kullanilan aydinlatma elemanlari, rekreasyon alanlarimin kullanim
amacina uygun olarak secilmelidir. Bu aydinlatma elemanlarinin dogal peyzaj
degerlerini zedelemeyecek renk ve doku bakimindan dogayla uyumlu olmasina dikkat
edilmelidir. Bu alanlarda kullanilacak elemanlar kadar kullanim araligi ve aydinlatma

dereceleri de rekreasyon aktivitesine gore belirlenmelidir.

Yayalarin giivenligi ve rahati bakimindan yol kenarlarinda tesis edilen korkuluklarin
yiikseklikleri 110 cm olarak tesis edilmistir. Ancak bu yiikseklikte tesis edilen
korkuluklar kullanicinin kendini ferah bir ortamda hissetmesini engellemekte ve
manzarayla biitiinliik hissini azaltmaktadir. Bunun yerine standartlarda belirtilen 90-95
cm araligindaki yiiksekliklerde tesis edilecek korkuluklar kullanicilara daha ferah ve

Ozglr bir ruh hali saglayacaktir.

Yol kenarlarinda tesis edilmis eski seyir teraslar1 yenilenmektedir. Eski teraslarin gerek
bitki Ortlisi gerekse ahsap donati elemanlari1 bakimindan bakimsiz oldugu
goriilmektedir. 5-6 m genisliginde 8 m yaricapli yarim daire seklindeki teraslarin
zemininde ¢imtas olmasina ragmen, alanin biiytlik bir kismi1 giines almadigindan zemin
toprak halde kalmig ve ¢im Ortiisii gelisememistir. Rekreasyon alanlari ile servis yolu
arasindaki malzeme farkliligindan 6tiirii kaynaklanan kot farkini 6rtmek i¢in kullanilan
bordiirler alanin 6zelligini yansitacak sekil ve formda olmasina 6zen gosterilmelidir.
Teraslarda ahsap masalarin etrafinda beton oturma gruplar1 bulunmakta ve alanin estetik
acidan peyzaj biitiinliiglini bozmaktadir. Bundan dolay1 yipranmis seyir teraslari
rekreasyon alaniin dogal konseptine aykiri gelmeyecek; dogal tas, ahsap donati vb

elemanlarin kullanimina agirlik verilmelidir.

Yol kenarlarina yeni tesis edilen r = 2,5 m olan daire formundaki seyir teraslarinin
kullanim alan1 yetersiz kalmaktadir. Bunun yerine daha genis seyir teraslari tesis
edilerek teraslardaki kullanim alani genis tutulmalidir. Béylece yeri geldiginde kalabalik
bir kullanic1 grubu ayni terasdan seyir imkani saglayabilecektir. Mevcut seyir teraslari

icin ayrilan bu sinirhh kullanim alani, oturma {initelerinin geneli icinde yetersiz



129

kalmaktadir. Ayn1 zamanda alanda arabali seyire imkan verecek seyir teraslari da
bulunmamaktadir. Bunun i¢in alandaki yollarin ve seyir teraslarmin genislikleri
artirillarak, mevcut yollarin ayrica manzara yolu olarak degerlendirmesi ile arabali
kullanicilara da hitap edilmelidir. Zira, yapilan tespitlerde mevcut yollarin manzara

yolu olarak degerlendirilebilecegi belirlenmistir.

Seyir teraslarinda da yol kenarlarinda oldugu gibi aymi yiikseklikte tesis edilen
korkuluklar kullanilmigtir. Bu alanlarda kullanilacak oturma {initeleri diisiintildiigiinde
korkuluklarin yiikseklikleri ziyaret¢inin goriis acisin1 engelleyecek yiiksekliktedir. Bu
nedenle buradaki korkuluk yiikseklikleri de daha once verilen standartlar ¢ercevesinde

90-95 cm yiikseklige gore yeniden tesis edilmelidir (Seckin, 1997).

Mevcut seyir teraslarinda gorlis alani analizi sonucunda alanin bir boliimiiniin goriis
acis1 disinda kaldigi belirlenmistir. Planlanan seyir teraslarinin tesisi ile alanin her

noktasinin goriilmesi saglamalidir.

Vaziyet planinda da goriildiigii gibi dinlenme alaninin hemen altinda tesis edilen istinad
duvart hargh tag duvar olarak insa edilmis olup, islevsel ve ¢evreye uyumlu oldugu

gOriilmiistiir.

Mesire yerinin genelinde araclar ve yayalar i¢in yonlendirici tabelalar standartlara
uygun olarak yeterli sayida kullanilmistir. Ancak, giriste ve belli noktalarda ulasim
agini ve alanin tamamini gosteren bir vaziyet planinin konulmasi yararli olacaktir (Sekil

2,37).
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6.3. ISTANBUL KENT ORMANINA AiT BULGULARIN TARTISILMASI

Egim analizi haritasindan da anlasilacagi lizere alanin % 57°si % 3-9 arasi egim
grubuna, % 31’1 ise % 17-36’ik egim grubuna girmektedir. Bu egim gruplan

rekreasyonel aktiviteler i¢in belirtilen egim gruplar1 agisindan uygundur.

Baki analizi haritasina bakildiginda ise, alanin baki yoniinden homojen bir dagilim

gosterdigi ve baki gruplarinin birbirine yakin degerler tagidig: belirlenmistir.

Kent ormaninin hemen girisindeki 900 ara¢ kapasiteli olarak diizenlenen otopark alani
kent ormaninin biiyilikliigii ve uzun vadede uygulanacak gelisim plani diisiiniildiigiinde
yeterli biiylikliktedir. Otopark alanimin faaliyet alanina 150-200 m uzaklikta
konumlandirilmasti ile kolay bir ulagim imkani saglanmistir. Otopark alaninin zemininde
kullanilan micir kaplama hem estetik bakimdan hem de kaplama tipi olarak uygun
goriilmemektedir. Bunun yerine asfalt bir kaplama veya beton kaplama zemin tercih
edilmelidir. Alanda micir kullanildigindan araglarin park etmeleri i¢in herhangi bir
kilavuz ¢izgi de kullanilmamis, dolayisiyla alanda gelisiglizel park yapilir hale
gelmistir. Bunun yerine hem uzun vadede estetik olacak sekilde hem de kisa vadede
pratik bir ¢6ziim olarak park alanina ara¢ genisliginde kilavuz ¢izgiler yerine agaclar
dikilmek kaydiyla bitkilendirmeye gidilirse, araglar i¢in dogal ve estetik bir park alani
kilavuz c¢izgisi olusturulabilir. Ayrica uzun vadede bu agacglar yeterli biiyiikliige
ulastiginda otopark alani i¢in dogal bir kapalilik olusturacak ve golgelik haline

gelecektir.

Kent ormani 250 ha’lik bir alana kurulmustur. Alan biiylik oldugu i¢in alanda farkl
rekreasyonel aktivitelerin yer almasi avantajinin yaninda kontrollii kullanimini ise
zorlastirmaktadir. Alan ne kadar bliyiik olursa idarenin alandaki kullanic1 faaliyetlerini
kontrol etmesi ve yonlendirmesi de o kadar zor olacaktir. Daha 6nce de deginildigi gibi
gerek ormancilik faaliyetlerinin etkin bir sekilde siirdiiriilebilmesi, gerekse bu gibi
orman i¢i rekreasyon alanlarinin kontrollii bir sekilde idaresinin saglanmasi
gerekmektedir. Kent ormani yonetimi, Orman Bdlge Miidiirliigiiniin kontroliinde

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesince yapilmaktadir. Bu noktada isletmenin idari yapisi
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alanin kullanim bi¢imini etkileyen ve yonlendiren en énemli unsurdur. Alanin fiziksel
planiin da bu gii¢lii isbirligi sayesinde giiniimiiz kosullar1 ve kullanic1 beklentilerini
tam anlamiyla karsilamasi1 gerekmektedir. Alan icindeki fonksiyonel sahalarin

arasindaki ulasim agi iliskisi master planda yeniden gozden gegirilmelidir.

Alanda yer alan 4,5 m trafik seridi genisliginde tesis edilen orman yolu iizerinde yesil
bitki Ortiistinlin kalmasi yola estetik bir deger katmistir. Aymi sekilde bu yollarin egim
gruplarina bakildiginda maksimum % 6’lik bir egim goriilmektedir ki bu egim drenaj,

rekreasyonel kullanim ve arag trafigi i¢in uygun goriillmektedir.

Alandaki diger yol tipi olan 1,20 m genisliginde tesis edilen orman i¢i yiirliylis
yollarindaki egim ise maksimum % 5,8’dir. Bu egim gruplar yiiriiyiis yollar1 i¢in uygun
goriilmektedir. Ancak yiiriiylis yollarinin bakimsiz oldugu, yiiriiyiis yolu seridinin
temizlenmedigi, bu yiizden de yer yer yogun vejetasyon nedeniyle yiirliyliste zorluk
cekildigi gbze carpmaktadir. Bu alanlarda en kisa zamanda serit temizligine
gidilmelidir. Kent ormaninin gelisim siireci heniiz tamamlanmadigindan bazi yollar
tamamlanmamis ve ¢ikmaz yolla sonug¢lanmaktadir. Gerek yiiriiylis parkurunda gerekse
orman yollarinda yonleri gosteren herhangi bir tabela bulunmamaktadir. Bu nedenle
ozellikle yiiriiylis yollarinda kaybolmak c¢ok kolaydir. Bunu onlemek i¢in yonleri
gosteren ahsap tabelalar, tas yiginlari, sprey veya yagli boyalardan olugan isaretler, agag
govdelerine veya kayalarin {izerine 1,5-1,8 m yukariya gelecek sekilde isaretlenerek

alandaki kisa doniis yollar1 belirtilmelidir.

Arastirma alaninda tespit edilen 23,23 m/ha’lik orman yolu yogunlugu ve 19,84
m/ha’lik yiiriiyiis yolu yogunlugu ise alanin biiyiikliigii ve yine alanin biiyiik kisminda
igne yaprakli agaclarin hakim olmasindan dolay1 yangin riski géz oniine alindiginda yol
yogunlugunun tekrar gézden gecirilmesi uygun olacaktir. Ancak, bu yapilirken alandaki
orman yollarinin fonksiyonel ve ¢ok amagh kullanim esaslarina gore degerlendirilmesi
ve bdylece dogal yapiy1 bozmayacak sekilde idari ve rekreasyonel kullanima da hizmet

eden yollarin tesisi esas amag¢ olmalidir.

Istanbul Kent Ormam fonksiyon haritasma bakildiginda, alanin Elmali baraj géliine

sinir oldugu ve dogayr koruma fonksiyonunu {istlendigi goriilmektedir. Ekolojik
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bakimdan incelendiginde, Istanbul gibi kalabalik bir kent iginde yapilasma ve hizl
niifus artisinin dogurdugu baski nedeniyle tehdit altinda bulunan su rezerv alanlarinin
cok dikkatli bir sekilde planlanmasi, kullanilmasi ve korunmasi gerekmektedir. Orman
alanlar1 sinirlan igerisinde kalan su rezerv alanlarina Orman Kanunun ilgili maddeleri
yaninda ISKI yonetmeliginin ilgili maddeleri de uygulanmaktadir. Elmal1 baraj géliine
sinir olan alanlarda diizenleme yapilirken ISKI’nin igme suyu havzalar1 yonetmeliginin

ilgili maddeleri de dikkate alinmalidir.

Havza kenarlarindaki su ile karanin meydana getirdigi ¢izgiden itibaren yatay 0-300 m
genisligindeki kara alan1 mutlak koruma zonu, 300-1000 m’lik alan da kisa mesafeli
koruma zonu olarak smiflandirilmali ve bu alanlarda ilgili yonetmeligin ongordiigii
sekilde uygulamalar yapilmalidir. Ancak baraj kenarinda yiiksek su seviyesine kadar
kontrolsiiz bir sekilde inen yiirliyiis yollar1 daha yukar1 kotlara ¢ekilmeli ve buralarda
dogal yapiy1 bozmamak kaydiyla gezi ve seyir alanlari tesis edilerek, alanin manzara ve
su potansiyelinden yararlanilmalidir. Yiirliylis yollarinin kiyr ¢izgisine mesafesi 25
m’dir. Ayrica, mutlak ve kisa mesafeli koruma alani olarak belirlenen bu alanlarda
baraja yaklagmanin tehlikeli ve yasak oldugunu, yapilacak rekreasyonel aktiviteleri
gosteren yoOnlendirici, uyarici ve bilgilendirici tabelalar konulmalidir. Alanin genel
krokisini ve yol agini gosteren plan tabelalari, sadece giriste otopark alaninda ve idare
binasinin oniinde olmak iizere iki yerde konumlandirilmistir. Ancak yol agin1 gosteren
bu tabelalar daha fazla noktaya konulmali ve yollarin uzunluklari ve alandaki
rekreasyonel potansiyeller planda gosterilmelidir. Boylece alanda hem idari bakimdan
kullanicilarin kontrollii bir sekilde yonlendirilmesi, hem de ziyaretcilerin daha rahat bir

sekilde alan1 dolagsmasi1 saglanmis olacaktir.

Bu denli genis alanlarda giivenlik problemi dogacagindan, alanda giivenlik birimlerinin
kullanabilecegi yollar tesis edilmelidir. Ancak giivenlik birimlerinin kullanacag araglar
tespit edilirken belirlenen araclarin ziyaretgileri rahatsiz etmeyecek ses diizeyine sahip

olmasina dikkat edilmelidir.

Istanbul Kent Ormaninda atl yollar: tesis edilerek, hem bu alandaki rekreasyonel

aktivite cesitliligi artirilmali, hem de giivenlik birimlerinin kullanabilecegi alternatif bir
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yol ag1 olusturulmalidir. Ancak bu yollar icin mevcut yollar athi yollar1 olarak

diizenlenerek boylece dogay1 daha fazla tahrip etmekten kagiilmalidir.

6.4. POLONEZKOY TABIAT PARKINA AIT BULGULARIN TARTISILMASI

Polonezkdy tabiat parki Istanbul’un en biiyiik tabiat parkidir. Gerek flora gerekse fauna

bakimindan Istanbul halk: i¢in énemli bir acik hava rekreasyon kaynagidir.

Alanin % 38’inin % 9-17, % 29’unun % 3-9, % 18’inin % 0-3 ve % 15’inin de % 17-36
egim gruplarinda oldugu goriilmektedir. Bu bakimdan alanin ortalama % 12’lik bir

egime sahip oldugu goriilmektedir.

Baki1 gruplarinin da yine ayni sekilde alana esit bir sekilde dagildigi goriilmektedir.

Tabiat parki igerisinde orman yollarinin trafik seridi genisligi 4,5 m ve biyiik
cogunlugu ham yoldur. Yollarda kenar hendekleri agilmamis ve bu ylizden de yolda
drenaj problemlerine neden olunmustur. Boyuna egimleri % 16,83 ile % 30,42 arasinda
bulunan 614, 616 ve 630 kod no’lu yollarin haricinde ki yollarin, genel olarak yol

standartlarinin uygun oldugu goriilmektedir.

Tabiat parkinda 13,25 km orman i¢i karayolu ag1 ve 65,60 km orman yolu olmak iizere
78,75 km’lik yol ag1 bulunmaktadir. Alanda tespit edilen 23,23 m/ha ve 19,84 m/ha’lik
orman yolu yogunlugu yeterli goriillmektedir. Yol yogunlugu alanin giiney ve giineybati
kisimlarinda daha yiiksektir. Boylece alanin kuzeyindeki yaban hayati gelistirme ve

yetistirme sahalar1 korunmustur.

Polonezkdy tabiat parki Istanbul icin 6nemli bir dogal kaynak degeri tasimaktadir. Bu
park, gerek icerdigi dogal ve kiiltiirel varliklar, gerekse Istanbul halkinin rekreasyonel
ihtiyaglar1 g6z Oniinde bulunduruldugunda Oncelikli koruma alani sinifinda yer
almaktadir. Bu nedenle alandaki ormancilik faaliyetleri smirli bir sekilde ve ormanin
devamliligi i¢in yapilmaktadir. Polonezkdy Tabiat Parki koruma alani olmasina ragmen
yangin emniyet yollari, alanin giiney ve giineydogu kisminda yogunluk gostermektedir.

Bunun baslica nedeni; giiney-giineybat1 kisimlardaki yapilasma tehdidi ve giinii birlik
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kullanim alanlarinin burada yogunlasmasi ve dolayisiyla yangin riskinin bu kisimlarda
yuksek olusudur. Kuzey ve kuzeydogu kisminda ise yangin emniyet yolu araligi genis
tutulmustur. Boylece alandaki yaban hayat1 alanlar1 daha az tahrip edilmis ve kontrollii
kullanim saglanmistir. Bu sekilde bir yaklasim koruma alanlarinda dogru bir tercih

olarak kabul edilmektedir.

Alanin arazi yapisina dikkat edildiginde manzara potansiyeli bakimindan yiiksek
degerlere sahip oldugu goriilmektedir. Mevcut ara¢ yollarinin manzara yolu olarak
degerlendirilmesi i¢in bu yollarin giizergah ve egim siniflar1 goz 6niinde bulundurularak

bliyiik onarima gidilmelidir.

Manzara seyir teraslarinin goriis alan1 analizinde de anlasilacagi tizere seyir agilarinin
tek yonli bakiya hakim yamaclara konumlandirildigi goriilmektedir. Bu da
kullanicilarin  alandaki her noktayr gormelerini engellemektedir. Bunun yerine,
sirtlardaki zirve noktalar segilerek ziyaret¢ilere alani her yoniiyle seyir imkani sunacak

sekilde seyir teraslart sunulmalidir.

Sonug olarak Istanbul gibi bir metropolde, hizli yapilasma ve kentlesmeden bunalan,
yogun is stresinden bir an olsun uzaklagmak, ruhen ve bedenen dinlenmek isteyen
insanlar i¢in kentin yakin g¢evresindeki orman alanlar1 ve dolayisiyla orman alanlar

icindeki rekreasyon sahalari ilk tercih olmaktadir.

Ormancilikta iiretimin temeli iyi planlanmis bir orman yol sebekesine dayanmaktadir.
Ancak orman yollar1 sadece salt orman {iriinii tretimi i¢in kullanilmamaktadir. Bu
yollar i¢inde bulundugu dogal ve kiiltiirel zenginliklerden dolayr tiiretim amach
kullanimin yaninda ¢ok fonksiyonlu kullanim alanlarina hizmet edebilmektedir. Dogru
sekilde tasarlanmis ve planlanmis bir orman yolu yeri geldiginde bir manzara yolu, yeri
geldiginde bir yiirliylis yolu, yeri geldiginde yanginla miicadele i¢in yangin emniyet
seridi olarak kullanilabilmektedir. Boylece hem rekreasyonel faaliyetler hem de iiretim

hizmetleri hem de koruma hizmetleri etkin bir sekilde stirdiiriilmiis olacaktir.

Bu nedenle, kent ¢evresinde tesis edilen orman igi rekreasyon sahalarinda da ulagim

agiin temelini orman yollar1 olusturmaktadir. Bu alanlarda planlama yapilirken alanin
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daha fazla kisiye hizmet etmesi i¢in buradaki orman yollarinin fonksiyonel planlanma

esaslarina gore planlanmasi ve tasarlanmasi gerekmektedir. Planlama asamasinda bu

sahalardaki yollarin bir yandan ormancilik faaliyetlerine hizmet ederken diger yandan

da toplumun farkli kesimlerinin rekreasyonel ihtiyaglarina hizmet edecegi dikkate

alinmalidir.

Sonu¢ olarak; rekreasyonel kullanimlara hizmet eden orman alanlarinda orman

yollarinin fonksiyonel kullanim esaslar1 asagidaki sekilde siralanabilir;

1.

Orman igi iiretim yollari, iginde bulundugu dogal ve kiiltiirel varliklar nedeniyle
yeri geldiginde rekreasyon yollarmin temelini olusturmaktadir. Bu yollar
planlama asamasinda dikkatlice tasarlanarak orman igi rekreasyon yollar1 olarak
kullanilmalidr.

Gerek tliretim amach isletilen ormanlarda, gerekse rekreasyonel kullanim amaclh
isletilen orman alanlarinda planlanan orman yollart alanin fonksiyonuna uygun
olarak tasarlanmalidir. Bunun igin Oncelikle planlama asamasinda alanin
kullanim fonksiyonu ve alandaki kiiltiirel ve dogal kaynaklar tespit edilmelidir.
Bu sekilde planlama asamasinda rekreasyonel kullanicilarin alanda goérmesi
istenen rekreasyonel kaynak degerleri haritaya islenerek yol planlamasinda
dikkate alinmalidir.

Rekreasyon alanlarinda tesis edilecek olan orman yollar1 farkli kullanim
amaclaria hizmet edecek sekilde diizenlenmeli ve amaca gore yeri geldiginde
bir bisiklet yolu, yeri geldiginde bir yiirliylis yolu olarak tasarlanmalidir. Aym
sekilde orman iriinlerinin tiretiminde kullanilan dere ve yamag yollar1 gerekli
iyilestirmeler yapilarak manzara yolu olarak kullanilabilir.

Planlama yapilirken rekreasyon sahalarindaki orman i¢i rekreasyon yollariin bir
yandan da ormanin devamlilig1 i¢in gerekli olan ormancilik faaliyetlerine hizmet
edecegi goz Oniinde bulundurularak, bu yollardaki zeminin tagima kapasitesinin
yiiksek olmasma dikkat edilmelidir. Bu sekilde hem firetim ig¢in, hem de
rekreasyonel amaclar icin ayr1 ayri yollar tesis edilmesine gerek kalmayacak,
cok fonksiyonlu yollar tesis edilerek alandaki orman varlig1 korunacaktir. Bunun
icin salt orman {irlinii iiretimi i¢in kullanilan orman yollara goére diizenlenen

202 sayili teblig yeniden gozden gegirilmeli ve orman yollarinin rekreasyon
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yollar1 olarak da kullanabilecegi diisiiniilmeli ve manzara yollar ile ilgili yeni
diizenlemeler yapilmalidir.

. Halen yiiriirliikte olan 202 sayil1 teblig, gelisen fonksiyonel ormancilik anlayisi
cergevesinde tesis edilen rekreasyon sahalarindaki orman igi rekreasyon yolu yol
yogunlugu konusunda veri icermemekte ve orman ig¢i rekreasyon yollari
konusunda yetersiz kalmaktadir. Rekreasyon alanlar1 i¢in yeni yol yogunlugu
standartlar1 belirlenmeli ve planlama ve tasarim tekniklerine yer verilmelidir. Bu
degerler belirlenirken planlama asamasinda rekreasyon kullanim fonksiyonlarina
gore ayrilmali ve ayrilan bu alanlara gore yol yogunlugu ayr1 ayrn
belirlenmelidir. Ornegin planlama asamasinda yaban hayat: koruma alani veya
nadir bitki Ortlistine sahip hassas alanlarda yol yogunlugu diisiik tutularak
buradaki yapt korunmalidir. Aymi sekilde yangina hassas alan ve aktif
rekreasyon faaliyetleri i¢in ayrilan alanlarda da nispeten daha yogun yol
yogunlugu uygulanabilir.

Orman yollar1 tesis edilirken rekreasyon eylemini gergeklestiren kullanicinin
eylemden haz almasi diger bir esastir. Bunun da yolu ziyaretcinin ormana girdigi
andan itibaren alana hakim olmasi, bir an 6nce aktivite sahasina ulagsmasiyla
miimkiindiir. Bunun i¢in alandaki rekreasyon alanlarini (manzara seyir noktalari,
piknik tiniteleri, dinlenme yerleri vb) ve bu alanlara ulagim yollarim1 (bisiklet
yolu, yiirliylis yolu, ara¢ yolu, ath yolu vb) gdsteren plan ve yonlendirici
tabelalara yer verilmelidir. Boylece kullanici gitmek istedigi alana en kisa
yoldan, en kisa zamanda gitme firsati bulacak ve bu sekilde rekreasyon faaliyeti
icin daha fazla zaman ayiracaktir.

. Rekreasyon alaninin igletme ve organizasyon semasi, alanin fonksiyon c¢esitliligi
dikkate alinarak belirlenmelidir. Rekreasyon alaninin isletme yapisi, alanin
biiyiikliigii ve iistlenecegi fonksiyona gore farklilik gdsterebilir. Idarenin alana
hakim olmasi ve bdylece alanda kontrollii bir kullanim saglanmasi esastir.
Bunun i¢in en 6nemli faktdr iyi planlanmis bir yol agi ile kullanicilar1 alan
icinde yonlendirmek ve sirkiile etmektir. Kaya yuvarlanmasi veya ormancilik
faaliyetinin oldugu vb alanlar ihata edilmelidir. Bu pahali bir islem olacagi i¢in
bunun yerine alana ait ilk plan olusturulurken alan iyice etiid edilmeli ve
ziyaretcilerin gitmemesi istenen alanlar ve gormesi istenen alanlara (manzara

noktalari, ekolojik degerlere sahip alanlar) gére yol plani olusturmalidir. Iyi bir
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sekilde planlanmis yol plani ile kullanicilar tehlikeli olan yerlerden uzak
tutularak, istenilen yerlere yonlendirilebilir.

. Orman i¢i rekreasyon alanlarindaki diger onemli bir faktor ise gilivenliktir.
Alanda giivenligini siirekli saglayacak, alan1 kontrol altinda tutabilecek parkurlar
olusturulmalidir. Ancak, ara¢ se¢imi yapilirken az giiriiltiilii, cevre dostu ve
ziyaretcileri rahatsiz etmeyecek araglar secilmesine Ozen gdosterilmelidir.
Ornegin; alanda tesis edilecek atli yollari ile bu amag saglanmus olacak, diger bir
yandan da rekreasyonel aktivite cesitlendirilerek daha fazla kullanici kitlesine
hitap edilmis olunacak ve bu yollarda atli giivenlik birimleri de istihdam
edilebilecektir. Dogal olarak her alanda atli yolariin tesis edilmesi miimkiin
olamayabilir. Bunlarin tesis edilemedigi yerlerde yaya giivenlik birimleri veya
dort lastikli motorsiklet (atv) araglari veya bunlarin birlikte kullanilmasiyla bu
alanlarda hem giivenlik hem de kontrollii bir kullanim saglanabilir.

. Rekreasyon sahalarinda ve koruma alanlarinda, yangin riskinin yiiksek oldugu
yerlerde sik araliklarla tesis edilen yangin emniyet yollari, genisligine gore

otopark alanlar1 olarak da degerlendirilmelidir.
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