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ÖZET 

Kentsel yeĢil alanlar topluma kaliteli yaĢam sunarlar. Açık alan sistemleri, yaĢanabilir 

mekan üretiminde ve hızlı kentsel büyüme sürecinde sürekliliğin sağlanmasında kentsel 

altyapı sistemlerinin bir alt sistemi olarak düĢünülmelidir. YeĢil altyapıyı oluĢturmada 

sürdürülebilirliğinin sağlanması için bir takım politikaların, uygulama araçlarının ve 

finansman kaynaklarının belirlenmesi gerektiği kabul edilmektedir. Bu açıdan Ġstanbul 

metropoliten kentine bakıldığında, çevresel nitelikleri bakımından yetersiz alanlarda 

kent sakinleri için fonksiyonel ve mekansal bakımdan bir organizasyona duyulan ihtiyaç 

ile karĢılaĢılmaktadır. Bu olumsuzluklar için bir çözüm sunabilecek ve kentlerdeki yeĢil 

alanların giderek yok olmasını önleyecek ve bir takım olanaklar sunacak peyzaj 

planlamanın kavramsallaĢtırılması çalıĢmanın temelini oluĢturmaktadır  

21.yy.da yeĢil yol planlama olarak adlandırılan modern peyzaj planlama görüĢü, Avrupa 

ve Amerika’da açık alanların yitirilmemesi, ekolojik dengelerin korunabilmesi, 

yaĢanabilir çevre oluĢturulması amacıyla plancıların son 20 yılda üzerinde durduğu bir 

olgudur. Mevcut yeĢil alanları zenginleĢtirerek, kullanımlarının artmasını sağlayan, 

çevresel niteliği azalmıĢ önemli peyzaj kaynaklarının etkin bir planlamayla 

vurgulanmasını sağlayarak ve birbiriyle bağlantılarını kurarak oluĢturulan lineer yeĢil ağ 

sistemi, insanları kentin gürültülü ve bunaltıcı stresinden kurtarmaktadır. ÇalıĢmanın 

öncelikli amacı; kentsel metropoller için uygun bir yeĢil alan planlama Ģekli olan yeĢil 

yol kavramını tanımlamaktır. Ġnsanların zamanlarının çoğunu harcadığı Ģehirlerde artan 

açık alan ve park ihtiyaçları sonucu ortaya çıkan lineer bir peyzaj çeĢidi olan “yeĢil yol” 

kavramı bütün açık alanları birbiriyle bağlayabilecek potansiyele sahiptir. YeĢil yolların 

baĢlangıcı; Amerika’da Frederick L. Olmsted’in “park yolları”, Avrupa’da ise Ebenezer 

Howard’ın “bahçe Ģehir” terimlerine dayanmaktadır. YeĢil yollar, son yüzyılda yaĢam 

alanları ile parklar arasında bağlantı sağlayarak, kamusal rekreasyon için önemli kültürel 

ve doğal mirasın nadir öğelerini koruyarak doğal çevreye eriĢmede bir araç olmuĢtur.  

ÇalıĢmanın ikinci amacı; rekreasyonel ve çevresel yararlar sağlayan alanlar ve insanların 

gündelik yaĢamları içerisinde psikolojik olarak da rahatlayıp kentin stresinden 

kaçabilecekleri mekanlar oluĢturulması için Avrupa ve Amerika’daki planlama 

metotlarından yola çıkarak Ġstanbul için yeĢil yol planlamasında uygulanabilir bir 

metodoloji tanımlamaktır. Kentsel yerleĢimler için yeĢil yol planlamasının yararları ve 

olanaklarını açıkladıktan sonra çalıĢma içerisindeki amaç, yeĢil yolu bir çözüm olarak 

tanımlamak ve doğal rezervleri, parkları, kültürel ve tarihi alanları birbiriyle yada bazı 

durumlarda yaĢama alanlarıyla bağlayan yeĢil yolların kentleĢme baskıları ile yok olan 

yeĢil alanların bulunduğu Ġstanbul metropoliten kenti için ne derecede uygulanabilir 

olduğunu yapılmıĢ projeleri de inceleyerek araĢtırmaktır. UygulanmıĢ projeler 

saptanarak uygulama aĢamasındaki planlama kriterleri belirlenmiĢ, çalıĢma yerel ölçekte 

(Haliç) değerlendirilerek sonuçlandırılmıĢ ve Haliç yeĢil yol planı Ġstanbul bütününde 

oluĢturulabilecek yeĢil yol planının baĢlangıcı olarak vurgulanmıĢtır. 
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URBAN GREENWAYS AND ITS PLANNING STRATEGY: A PLANNING 

PROPOSAL FOR ISTANBUL-GOLDEN HORN. 

SUMMARY 
 

Urban open spaces present the good quality of life to communities. Open space systems 

must be considered as a sub-system of the urban infrastructure for creating the liveable 

cities and the sustainability in rapid urban growth process. It has accepted to determine 

the necessities of some policies, finance managements and application tools to build the 

green infrastructure. When Istanbul metropolitan city has been investigated in this 

concept, some requirements that need functional and spatial connectivity, environmental 

protection and recreational opportunities for citizens appear in the environmentally 

insufficient areas. The landscape planning that will respond these negativenesses, 

present some solutions, provide some opportunities and prevent disappearance of the 

urban open spaces constitutes the conceptual framework of this study.  

In the last two decades, the modern landscape planning concept that called “greenway 

planning” in 21. century, the planners concern this concept with the aims of the nature 

protection that balances for both conservation and growth, creating liveable environment 

and maintain open spaces in America and Europe. By enriching the existing green 

spaces and increasing their uses, helping to emphasize the values of the poor resources 

and linking them with each other, linear green networks rescue the communities from 

urban daily stress and density. The firstly aim of the study is to define the greenway 

concept that is useful for urban metropolis. The result of the increase of the people’s 

necessity of open space and park in the cities that the citizens spend lots of their time in 

them; greenway that is a special kind of linear landscape, represent the potential linking 

landscape features as historical/cultural, natural and recreational. The root of the 

greenway goes back to Frederick L. Olmsted’s “park way” in America and Ebenezer 

Howard’s “garden city” terms in Europe. Greenways has become a tool to reach the 

natural life by providing linkage to housing and parks, by saving unique elements of the 

natural and cultural heritage  that is important for public recreation in this century.  

The second aim of the study is to define a methodology that is useful for greenway 

planning for Istanbul by adopting from planning methods in Europe and America to 

create areas that provide recreational an environmental benefits and the places that 

people escape from the urban stress of the daily life in there. After explaining the 

opportunities and benefits of the greenway for urban settlements, in this study the main 

purpose is to define the greenway like a solution and examine the feasibility of 

greenway that links the natural resources, parks, historical and cultural sites with each 

other or residential areas in some situations for Istanbul metropolitan city in which the 

green areas are disappeared with urbanization pressure. It was determined the planning 
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principles in application phase by investigating the applied projects, concluded the study 

in local scale and emphasize Halic greenway plan like the beginning of the whole 

greenway plan of Istanbul. 

 

 



1. GĠRĠġ 

Toplumlar tarih boyunca ihtiyaçlarına göre kamu mekanlarını ĢekillendirmiĢlerdir. 

Bu mekanlar, içinde bulunulan dönemin sosyolojik yapısını yansıtması yanında 

bireylere birlikte yaĢama, uzlaĢma imkanları sunması ve toplumsal geliĢmeye katkıda 

bulunması gibi niteliklere sahiptir. Kent içi açık alanlar, toplum kullanımına açık 

olan kamu mekanlarıdır ve insanların kentin karmaĢık ve sıkıntı veren 

olumsuzluklarından kurtulup rekreasyon ihtiyaçlarını karĢıladıkları mekanlar haline 

dönüĢmüĢtür. Açık alanların rekreasyon faydaları yanında çevresel niteliği arttırma 

ile fiziksel çevre kontrolü, fiziki mekan ve sosyal çevre faydaları bulunmaktadır. 

Açık alanların bu gibi faydaları topluma kaliteli bir yaĢam sunduğundan yaĢanabilir 

mekan üretiminde açık alan sistemlerinin kentsel altyapı sistemi olarak 

oluĢturulması, sürdürülebilirliğin sağlanması için katkılar sağlamaktadır.  

Bu açıdan Ġstanbul metropoliten kentine bakıldığında, çevresel nitelikleri bakımından 

olumsuz değerlere doğru giden topografyanın sağladığı özellikli alanların 

korunamaması ve kent sakinleri için fonksiyonel ve mekansal bakımdan bir 

organizasyona sahip olmadığından yeterli rekreasyon alanları sunamaması gibi bir 

takım olumsuzluklarla karĢılaĢılmaktadır. Bu olumsuzluklar için bir çözüm 

sunabilecek ve kentlerdeki yeĢil alanların giderek yok olmasını önleyecek ve bir 

takım olanaklar sunacak peyzaj planlamanın kavramsallaĢtırılması çalıĢmanın 

temelini oluĢturmaktadır. Bu bakımdan problemi tam olarak tanımladığımızda, 

kentleĢme baskısı altında kent içindeki binaların mevcut açık alanların sınırlarını 

zorlayarak kent içi açık alanların yok edilmesi ve organizasyon eksikliği nedeniyle 

kamusal açık alanların etkili ve fonksiyonel bir Ģekilde kullanılamamasından doğan 

kalitesiz bir yaĢam ve insanlara çevresel anlamda niteliksiz bir kent sunulmasıdır. 

Avrupa ve Amerika‟da bu amaçla 21.yy.da modern peyzaj planlama kavramı 

üzerinde durulmaya baĢlanmıĢtır. Mevcut yeĢil alanları zenginleĢtirerek, niteliklerini 

arttırarak, yeĢil alanların kullanımlarının artmasını sağlayan, çevresel niteliği 

bastırılmıĢ önemli peyzaj kaynaklarının etkin bir planlamayla vurgulanmasını 

sağlayarak bir açık alanlar organizasyonu oluĢturmak, kısaca kent içine doğal–kırsal 
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yaĢamı sokarak ve insanları kentin gürültülü ve bunaltıcı stresinden kurtararak lineer 

yeĢil alanlar oluĢturmak kentsel yerleĢimler için önemli bir çözüm oluĢturmaktadır. 

Lineer yeĢil alanların sunduğu bu olanaklar, değiĢen kent yaĢamının koĢullarına tam 

olarak uyum sağlamakta ve sürekliliği sağlanmıĢ bir kentsel peyzaj oluĢturulmasına 

imkan tanımaktadır.   

1.1 ÇalıĢmanın Amacı 

Ekolojik, rekreasyonel, çevresel, tarihi ve kültürel amaçların hepsine birden cevap 

veren geniĢ kapsamlı bir planlama olgusu olan yeĢil yol planlaması son yüzyılda 

Avrupa ve Amerika‟da hızla geliĢmektedir. Bu çalıĢma içerisinde, peyzaj 

planlamasında çok amaçlı ihtiyaçlara yanıt veren yeĢil yol planlamasının, bölgesel, 

kentsel ve yerel ölçekte arazi kullanımını etkileyen potansiyelinin 19. ve 20.yy.da 

peyzaj mimarları tarafından nasıl vurgulayıcı bir etki haline getirildiğini ifade ederek, 

yeĢil yol geliĢimini ve kentsel yaĢama olan etkilerini, faydalarını açıklamak 

amaçlanmıĢtır. 

Ġkinci amaç ise; son yüzyılda hızla artan planlama çalıĢmalarından yola çıkarak 

Ġstanbul kenti için yeĢil yol planlamasında bir planlama metodolojisi tanımlayarak bu 

metodolojinin yerel bir ölçekte(Haliç‟te) uygulanabilirliğini değerlendirmektir. 

Seçilen çalıĢma alanı içerisindeki mevcut fiziki oluĢumlar, açık alanlar, doğal peyzaj 

değerleri ve kültürel kaynakları koruyarak, tarihi niteliğe sahip bölgelerle kent 

halkını bu alana bağlayan bir yeĢil yol planlaması geliĢtirmek amaçlanmıĢtır. 

Bu planlamada Ģu amaçlar vurgulanmaktadır. 

1. Haliç‟in doğal niteliğini koruyarak sistematik bir Ģekilde yeĢil yol planlamasına 

kavramsal ve metodolojik bir yaklaĢım sunmak 

2. Mevcut peyzaj kaynaklarını ve manzara noktalarını koruyup sürdürmek 

3. Ġstanbul‟a duyulan uluslararası ilginin önemli bir çekim noktası olan Haliç‟te yeĢil 

yol sistemi ile turizm potansiyelini arttırmak 

4. Çekim noktalarını birbirine ve birleĢtirilmiĢ bir yeĢil yol sistemine bağlamak 

5. Mevcut tarihi değerlerin bir çekim noktası olarak kent için önemini vurgulamak 

ve eriĢilebilirliğini sağlamaktır. 
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YeĢil yol patikalarının rekreasyon potansiyeli, metropoliten alanlarda üzerinde çok 

durulan bir olgudur. Bu nedenle kent içi rekreasyonu arttıracak lineer nitelikteki su 

kaynaklarının değerlendirilmesi amacıyla Haliç‟in ve Alibeyköy ve Kağıthane 

derelerinin kaybolan potansiyelini arttırmak çalıĢmanın amacını oluĢturmaktadır. 

1.2 ÇalıĢmanın Kapsamı 

ÇalıĢma içerisinde yeĢil yollar hakkında kavramsal bir açıklama yapıldıktan sonra bu 

çalıĢma ile nelerin hedeflendiği açıklanmıĢtır. Ġkinci bölümde ise yeĢil yolların kenti 

oluĢturan sistemlerden biri olan açık alan sistemleri içerisinde yer aldığı ifade 

edilerek tarihsel süreç içerisinde açık alanların kentleri Ģekillendirmesindeki etkileri 

vurgulanmıĢtır. 

Üçüncü bölümde; açık alan planlamasında 20.yy‟da önemi daha çok vurgulanan ve 

kentsel alanlarda yeni bir yaklaĢım olarak ortaya çıkan yeĢil yol kavramının tarihsel 

geliĢimi ve tanımlamaları yapılarak, rekreasyon, ekolojik, tarihi ve kültürel 

amaçlarıyla kent yaĢamına ne gibi yararlar sağladığı en geniĢ anlamıyla ifade 

edilmiĢtir. 

Dördüncü bölümde; yeĢil yol planlaması için kent ve peyzaj planlamalarından yola 

çıkılarak genel anlamıyla bir yeĢil yol planlama metodolojisi geliĢtirilmiĢ ve beĢinci 

bölümde ise; metodolojinin uygulanabilirliği Ġstanbul-Haliç yerleĢim alanında 

değerlendirilmiĢtir. Bu bölümde alanın tüm değerleri ortaya konularak alansal analiz 

çalıĢmaları sonucunda önerilen yeĢil yol sisteminin, alanın kendi yapısına ve kent 

dokusuna ne gibi yararlar sağlayabileceği ortaya konulmuĢtur. 

Sonuç kısmında ise bu çalıĢma içerisinde yeĢil yollar ile ilgili Ġstanbul için 

amaçlananların ne derecede yerine getirildiği, ne gibi sorunlarla karĢılaĢıldığı ve 

yeĢil yolların Ġstanbul‟daki yeĢil alan problemlerine karĢı sağladığı yararlar 

açıklanmıĢ ve çalıĢma alanında elde edilen olanakların Ġstanbul‟a genellemesi 

yapılmıĢtır.  
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2. BÖLÜM : KENTSEL YERLEġMELERDE SĠSTEM GEREKSĠNĠMLERĠ 

VE AÇIK ALAN SĠSTEMĠNĠN ÖNEMĠ 

Kentler geliĢmeye ve büyümeye devam ettikçe kent içi yaĢamın sürdürülmesi için bir 

takım sistemlere gereksinim duyulmaktadır. Bu bölüm içerisinde, kentin fiziksel bir 

yapı olarak tanımı yapıldıktan sonra kentlerin yaĢamasını sağlayan sistemlerden 

bahsedilmektedir. Bu sistemler; altyapı sistemleri, ulaĢım sistemleri ve açık alan 

sistemidir. Bu sistemlerden biri olan açık alan sisteminin, tarihsel süreç içerisinde, 

kentlerin Ģekillenmesinde önemli bir rol teĢkil ettiği görülmüĢtür. Açık alan 

sistemlerinin kentlerin Ģekillenmesi üzerinde yaptığı bu etkiler üzerinde durularak, 

bugünün peyzaj planlamasında popüler bir yaklaĢım olan yeĢil yollara bir yeĢil 

altyapı sistemi olarak bakılabileceği bu bölüm içinde vurgulanmaktadır. 

2.1 Kent Kavramı 

Mumford (1961) kent terimini; ekonomik bir organizasyon, kurumsal bir süreç, bir 

sosyal faaliyet sahnesi ve ortak birliğin estetik bir sembolü olarak tanımlamıĢtır. 

Mumford (1961), bir bölgenin özelliklerini üç önemli konuda toplar. Birincisi açık ve 

seçik coğrafsal karakteri, ikincisi bölgenin çeĢitli bölümleri arasındaki dinamik 

denge, üçüncüsü sadece kentsel yapılarının incelenmesi gereken bölgesidir. McHarg 

(1969), kentlerin doğal çevreleriyle iliĢkili olarak planlanmaları gerektiğine inanmıĢ 

ve planlamanın ilk adımı olarak fiziksel çevrenin araĢtırılmasının önemini 

vurgulamıĢtır.  

Kent, bir yerleĢme türüdür, yasal örgütsel bir birimdir, yerel yönetime sahiptir, tarım 

dıĢı ve tarımsal üretimin denetlendiği ve dağıtımının, eĢgüdümünün yapıldığı yerdir; 

ekonomik faaliyetler yönünden, tarım dıĢı üretime dayalı bir ekonomisi olan, 

teknolojinin ve teknolojik geliĢmenin beraberinde getirdiği örgütleĢme, uzmanlaĢma 

ve iĢ bölümünün yer aldığı, kentsel iĢlevler için yeterli ve gerekli nüfus büyüklüğü ve 

nüfus yoğunluğuna ulaĢmıĢ, toplumsal heterojenlik ve bütünleĢme düzeyine eriĢmiĢ, 

doğal, beĢeri ve yapılaĢmıĢ çevre öğeleriyle ve zaman içinde oluĢan özgün 
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karakteristikleriyle kendine özgü kimliğini kazanmıĢ, bir toplama ve dağıtım merkezi 

olan insan yerleĢmesidir (Suher, 1996, sf.42). 

Kentler doğal ve yapay elemanlar arasındaki denge olarak ifade edilmiĢ, metropoller 

ise eski toplumun fosili olan hayalet gibi bir peyzaj Ģeklinde tanımlanarak hızla 

geliĢen kentlerdeki bu doğal dengenin nasıl bozulduğunu en iyi Ģekilde ortaya 

koymaktadır (Erkök, 2002). Doğal çevre, içinde beĢeri çevre ve sosyo-ekonomik 

çevre tarafından yaratılan yapay çevre ile bir bütün oluĢturmaktadır. YerleĢmelerde, 

doğal çevre ile yapay çevre arasında, çevre ile insan ve toplumsal çevresi arasında da 

bir uyum söz konusudur. Kentleri oluĢturan temel öğeler; doğa, insan, toplum, 

kabuklar-örtüler, Ģebekeler-ağlardır(sistemlerdir) (Suher, 1996). Ve tüm bunlardan 

yola çıkılarak kent yaĢamının belirleyici  özellikleri Ģu Ģekilde ifade edilmektedir; 

 Kentin belli bir fiziksel formunun olması (arazi kullanım, topoğrafya) 

 Bu formun çeĢitli türlerde sosyal değiĢ-tokuĢlara dayanması 

 Bu değiĢ-tokuĢların ağ sistemleriyle önceden belirlenmesi (ulaĢım, açık alan) 

 Bu ağ sistemlerinin hem kentte belli noktalarda kesiĢmeleri hem de kentin 

ötesine uzanmalarıdır (Erkök, 2002). 

2.2 Kenti OluĢturan Sistemler 

Alexander, bir zaman süreci içerisinde ortaya çıkan kentleri doğal kentler; 

tasarımcılar ve plancılar tarafından yaratılmıĢ kentleri de yapay kentler olarak 

tanımlamıĢ ve yapay kentleri insanların daha zor kabullendikleri kentler olarak 

görmüĢtür. Yapay kentlere doğal kent unsurları getirerek, bu kentleri canlandırmaya 

çalıĢma giriĢimleri de baĢarısız olmuĢtur, çünkü bu giriĢimlerin kentin kendi içsel 

yapısını kavramaktan uzak kaldığı ve onun yerine sadece doğal kentin görünümü 

veya imgesini kopya ettikleri düĢüncesi savunulmuĢtur (Erkök, 2002). 

Kentler; insanların, hayvanların ve araçların sürekli bir akıĢ içinde olduğu merkezler 

veya düğümler olarak ifade edilmektedir. Kentteki dinamizmi ve hareketliliği 

sağlayan, sahip oldukları ağlar ve sistemlerdir. Her kent, kenti içinde bir sistem 

oluĢturmaktadır. Bu sistemlerin çalıĢması için de bazı girdi ve çıktıların olması 

gerekmektedir ve kentler bu girdilerin iĢlenmesi sonucu ortaya çıkan dinamikleri 
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bulundurmaktadır (ġekil 2.1). Kentlerin yaĢamlarını sürdürmesinde kentsel ağlar, 

kentin ihtiyacı olan öğeleri içeri alıp dağıtmak amacıyla kent sınırlarının ötesine 

kadar uzanabilmektedir. Kent, bu anlamda coğrafi bir döngü sistemidir ve bütün 

farklı türlerin değiĢ-tokuĢu için bir odak oluĢturmaktadır.  

ġekil 2.1.‟de görüldüğü gibi kent girdileri, üç kategoride sınıflandırılmıĢtır. Birincisi, 

çevreyi bazı yollarla etkileyen insanlar, faydalar, servis ve besinlerdir. Ġkinci grup, 

enerji, su ve iletiĢim sistemleri gibi çeĢitli kamu hizmetleridir. Üçüncü grup ise, insan 

etkisi olmayan, tamamen doğal elemanlar olan yağmur suları ve güneĢ ıĢığı 

girdileridir (Karr, 2003). 

 

ġekil 2.1: Kent Girdi ve Çıktıları Modeli (Karr, 2003) 

GeliĢmeye açık kentsel yerleĢmelerde kent yaĢamının organize edilmesi, kentsel 

yayılmanın önlenmesi ve doğal niteliklerin yok edilmesinin önüne geçilmesi için 

daha önce ifade edilen tüm bu girdilerin kent içinde iĢlenmesi ve dağıtılması 

amacıyla bir takım kentsel sistemlere ihtiyaç duyulmaktadır. Kentlerin tüm bu 

girdilerinin kentin yapılaĢmasında ve varlığını sürdürmesindeki önemi, bunların 

birbirleriyle etkileĢim içinde bulunması ve bunun için de birtakım sistemlerin bu 

etkileĢimi sağlaması gerektiğini vurgulamaktadır. Kenti oluĢturan baĢlıca sistemleri 3 

baĢlık altında toplayabiliriz: 

1. Alt yapı sistemleri 

2. UlaĢım sistemleri 

3. Açık alan sistemleri 
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Alt yapı sistemleri; kentlerde yer üstünde yer alan binalar ve diğer yapılarla beraber 

sulama kanalları, kamusal hizmet hatları, elektrik iletim hatları, kanalizasyon gibi 

yeraltında yer alan ve kentlere fonksiyonellik katan, kentin girdilerinin iĢlenmesinde 

önemi olan sistemlerdir. 

Ulaşım sistemleri; insanlar, faydalar ve besinlerin ve su, enerji gibi doğal öğelerin 

kent içindeki sirkülasyonu ve taĢınmasını sağlayan sistemlerdir. 

Açık alan sistemi; kent içinde insanların rekreasyonel ihtiyaçlarının bir süreklilik 

içinde devam etmesini, ayrıca doğada süregelen enerji, besin, bitki ve hayvan 

türlerinin kesintisiz hareketini sağlayan bir sistemdir. 

2.2.1 Alt Yapı Sistemleri 

Kentlerde, Roma krallığının eski dönemlerinden modern zamanın gökdelenli kent 

yapısına kadar birçok altyapı sistemi inĢa edilmiĢtir. Romalılar, insanların 

ihtiyaçlarına, toplumun isteklerine cevap verecek su dağıtımı ve yol sistemleri gibi 

altyapı sistemleri yaratmıĢ, uygulamıĢ, ĢekillendirmiĢ ve bu alandaki mühendislik 

çalıĢmalarındaki ustalıkları ile tanınmıĢlardır (Williamson, 2003). Eski zamanın bir 

takım uygulama prensipleri yıllardır sürdürülmektedir ve tamamıyla yeni altyapı 

sistemleri, 1900‟lerin baĢında elektrik, 2000‟lerin baĢında ise telekomünikasyon gibi 

gereksinimler için yaratılmıĢtır. 

Altyapı, temel yada temeli oluĢturma, kurma anlamında kullanılmakta, özellikle de 

bir toplumun büyümesi ve sürüp gitmesinde etkili ana tesisatlar, hizmetler olarak 

tanımlanmakta ve dünya çevresindeki farklı kültürlerin sosyal niteliklerini 

yansıtmaktadır. Amerika‟nın metropoliten alanlarında artan nüfus, son üç asırdır ana 

kamu hizmet kuruluĢlarının inĢa edilmesi ve arttırılmasına duyulan gereksinimi 

ortaya çıkarmıĢtır. Modern Ģehirlerin yol, su, elektrik, kanalizasyon, doğalgaz, 

telefon gibi ana servislere ihtiyacı bulunmaktadır (Karr, 2003). Ekonomik büyüme ve 

kıtasal yayılım, kompleks iletiĢim, ulaĢım ve enerji sistemlerinin hızla geliĢimini 

körüklemektedir. Bunun yanında teknolojik geliĢmeler ve sosyal değiĢiklikler, diğer 

altyapı formlarını da Ģekillendirmektedir.  

Kent yaĢamının olumsuzluklarıyla karĢılaĢan bireyler, bu olumsuzlukların yok 

edilmesine ve daha rahat bir yaĢam sürmelerini sağlayacak birtakım gereksinimlere 
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ihtiyaç duymaktadırlar. Kentsel arazilerin minimum sağlık ve güvenlik ihtiyacını 

karĢılayan, modern kentlerde bireylerin arzuladığı kaliteli bir yaĢamı sunan ve bunun 

sürdürülmesi için gerekli servisler ve kamusal yada yarı kamusal yapıların 

oluĢturduğu ağ sistemine eriĢimi olmalıdır (Catanese ve Snyder, 1988). Bahsedilen 

bu kamusal yapılar altyapı olarak adlandırılmaktadır. Altyapı,  su ve kanalizasyon 

servisleri, anayollar, kamusal ulaĢım olarak  kullanılan bir terimdir. Kısaca; insanlara 

hizmet eden servisler olarak da tanımlanabilmektedir. Bununla beraber kamu 

tesisleri, hem altyapı hem de insanlara hizmet eden üst yapılar olarak 

tanımlanmaktadır. Bunlar cadde, otoyol, karayolu gibi kamusal aktarma hatları ile 

ray hatları, istasyonlar, park yerleri, yaya ve bisiklet yolları gibi kentin sirkülasyon 

sistemleri olan yer üstü yapılar ve su toplama, arıtma ve dağıtma, atık su toplanması 

ve arıtması ve kimi zaman da elektrik dağıtım gibi kamusal hizmet idarelerini içeren 

yer altı yapılarıdır (Kaiser ve diğ., 1995). 

Altyapı sistemi olmayan bir kentte var olan yapılar, kentin geliĢimi açısından fayda 

sağlamamaktadır. Örneğin; toplama ve dağıtma sistemi olmadan varolan mevcut 

içme suyu yada altyapısı döĢenmemiĢ bir yol cephesi, kentin sürdürülebilir anlamda 

iĢlevini yerine getirmesinde yeterli olmamaktadır. Bir kentin altyapı sisteminin 

planlanması kente ana formunu vermektedir (Lang, 1994). Okul ve park gibi kamusal 

hizmetten uzak alanlar ise kentsel geliĢim için daha az tercih edilebilen alanlardır. Bu 

açıdan  bakıldığında altyapı sistemlerinin toplumsal rahatlık sağlama ve kaliteli bir 

yaĢam sunmada  kent planlaması içinde önemli bir rolü olduğu görülmektedir. 

Son zamanlarda kullanımı hızla artan yeĢil altyapı kavramı, 21.yy.da açık ve yeĢil 

alanların kentsel bir sistem olarak görüldüğünün en önemli kanıtlarından biri 

olmuĢtur. Ağaçlar ve yeĢil alanlar yeĢil altyapı olarak adlandırılmakta ve teknik 

altyapının -ulaĢım, su ve kanalizasyon hatları vb.– oluĢturduğu mühendislik 

yapılarına tezat oluĢturan bir sistem olarak kabul edilmektedir. Çoğu durumda yeĢil 

altyapı, teknik altyapı hatları ile çakıĢmakta ve bu hatlar yeĢil sistemler için mevcut 

koridorlar sağlamaktadır. Bazı koĢullarda ise teknik altyapının olumsuzlukları da 

yeĢil sistemlerce bertaraf edilmektedir. YeĢil altyapı sistemi açık alan sistemleri 

içerisinde daha geniĢ bir Ģekilde ifade edilecektir. 
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2.2.2 UlaĢım Sistemleri 

UlaĢım sistemleri, kentsel yaĢamın bağlayıcı öğeleri olarak hizmet etmekte ve 

kentsel planlamanın ilgi alanına giren baĢlıca konuyu oluĢturmaktadır. UlaĢımın 

genel amacı; insanların ve insanlara faydalı öğelerin kent içinde güvenli ve etkili bir 

biçimde hareket etmesini sağlamaktır. ġehirlerde ulaĢım sistemlerinin konumlanması 

ve güzergahlarının planlanması arazi kullanımını Ģekillendirmektedir (Catanese ve 

Snyder, 1988). Arazi kullanım planlaması için en etkili ulaĢım tipi, kentsel eriĢimin 

ve kent içi seyahatlerin önemli bir bölümünü kaplayan otomobillerle olan ulaĢımdır. 

Endüstri Ģehirlerinde otomobillerin önemli fiziksel etkileri olmuĢtur. Ülkelerin 

geliĢmesi, bireylerin maddi olanaklarının artması, otomobillere karĢı olan talebi 

arttırmaktadır. Bugünün kent caddeleri otomobil, kamyon, servis araçları ve 

bisikletlerin kent alanının bütün kısımlarına eriĢimine imkan vermektedir (Kaiser ve 

diğ., 1995; Branch, 1985). 

UlaĢım niteliklerine duyulan ihtiyaç, arazi kullanımı ve altyapının koordine 

edilmesine duyulan ihtiyaç ile aynı seviyededir. Mevcut arazi kullanımı ile 

gelecekteki arazi kullanımı, ulaĢımın planlanması için bir veri olarak görülmektedir 

çünkü ulaĢım sistemi, insanlara ve insanların etkileĢim içinde bulundukları diğer 

organizasyonlara hizmet etmek için tasarlanmalıdır yada ulaĢım sistemi baz alınarak 

yerleĢim alanlarının konumu ve aktivite merkezlerinin, ulaĢımı kolaylaĢtıracak 

Ģekilde planlanması gerekmektedir (Kaiser ve diğ., 1995; Newman ve Kenworthy, 

1999). Kent planlamasında, binalar ve altyapı sistemlerini önemli bir bütün içinde 

birleĢtirmek fikri önem kazanmaktadır. Fakat bu birleĢtirme, sadece bir noktada değil 

dağıtımının da sağlanabileceği bir bütün içinde olmalıdır (Lang, 1994). 

UlaĢım sistemlerinin ana bileĢeni olan caddeler, bir yandan kenarlarında doğalgaz, 

kanalizasyon, elektrik ve telefon hatları gibi kamu hizmetlerinin konumlanmasına olanak 

sunarken bir yandan da kamusal peyzaj için mekan sunmaktadır. Kent içinde ulaĢımı 

sağlayan caddeler, fonksiyonlarına göre sınıflandırıldığında 4 ana tipten 

bahsedilmektedir. 

1. Ekspres yollar: Yüksek hızdaki araçlara açık olan, ana yollardan farklı ve 

kontrollü geçiĢi olan yollardır. Yakınındaki arazilere geçiĢ imkanı çok az olan yada 

hiç olmayan uzun mesafeli trafik hareketinin sağlandığı yollardır. 
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2. Atardamarlar: Öncelikle esas trafik akıĢına hizmet etmektedirler. Konutlara 

eriĢimleri engelleyip sadece ticari ulaĢımlara izin verilen yollardır. 

3. Toplayıcılar: Kent içi trafik akıĢına hizmet eden, hareket noktaları ve eriĢim 

fonksiyonları ile buluĢan yollardır. 

4. Yerel caddeler: Öncelikli fonksiyonu, bitiĢikteki arazi kullanımlarına geçiĢ 

imkanı sağlamasıdır. Grid Ģekilli yada çıkmaz sokak olarak tasarlanan yollardır 

(Kaiser ve diğ., 1995), (ġekil 2.2). 

 

ġekil 2.2: Kentsel Yolların HiyerarĢik Sistemleri (Kaiser ve diğ., 1995) 

Her kentte yol, demiryolu, yaya yolu gibi çeĢitli formlarda yerüstünde, zemin 

seviyesinde yada yeraltında konumlanan birbirinden ayrılmıĢ yada birbiriyle 

birleĢtirilmiĢ ulaĢım ağ sistemleri bulunmaktadır (Lang, 1994). 

Yaya EriĢilebilirliği 

Kentlerde insana ve çevreye saygılı eriĢim, ulaĢım seçenekleri ve otopark 

çözümlerinin geliĢtirilmesi sürdürülebilirlik Ģartı olarak değerlendirilmektedir. Bu 

yaklaĢımla mevcut ulaĢım ve eriĢilebilirlik seçenek ve sistemlerinin, yeni baĢtan 

değerlendirilmesi ve insan merkezli ekolojik çevre ile uyumlu sistemlerin ve bunların 

kullanım kalıplarının tanımlanması gerekmektedir ( Newman ve Kenworthy, 1999). 

Kent içi yollar yaya kullanımı açısından değerlendirildiğinde Ģu Ģekilde bir 

sınıflandırma yapılmaktadır. 
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 TaĢıt yolları: TaĢıtların öncelikli kullanımı için planlanan yollardır, yayaların da 

bu yolları kullanımı için kaldırım ve yaya geçitlerine yer verilmektedir. 

 Servis yolları: Yaya öncelikli yollardır. Fakat birtakım gereksinimler ve 

eriĢimlere imkan vermesi için belli saatlerde sadece servis araçlarının giriĢine 

izin verilen yollardır. 

 Yaya yolları: Bu tip yollar her zaman sadece yayalara hizmet eden yollardır. 

Park yolları, sahil gezinti yolları gibi. 

Ġlk çağlardan bu zamana yapılan incelemeler, bireylerin hareketlerinin orta derecede 

yaya ağırlıklı hareketlerden çıkıp daha çok taĢıtların ağırlık kazandığı ulaĢım halini 

aldığı görülmektedir (Lynch,1990). 

Motorlu ulaĢım araçları bugünün kentsel yaĢamında vazgeçilemez bir öğeyi 

oluĢturmakta bunun yanında otomobil kullanımının azaltılmasına yönelik stratejilerin 

geliĢtirilmesinin gerekliliği vurgulanmaktadır (Newman ve Kenworthy, 1999). Bu 

stratejiler 3 önemli konuyu gündeme getirmiĢtir. Bunlar; gündelik yaĢama ait temel 

iĢlevsel kullanımların belirlenmesi; gerçek anlamda yaya ve bisikletle eriĢilebilirliğin 

sağlanması, kamu ulaĢım sistemlerinin geliĢtirilmesi ve gerçekten etkin bir seçenek 

oluĢturulabilecek biçimde birbirleriyle ve yaya ulaĢım sistemleri ile entegre haline 

getirilmesi; insan ve çevreyle uyumlu otopark sistemleri geliĢtirerek hareketsiz 

araçların yüzeyde kapladığı alanların minimuma indirilmesi konularıdır (Otaner, 

2003). 

Ġnsanların günlük yaĢamlarının büyük bir kısmı yollarda geçmekte ve temel 

gereksinimlerini karĢıladıkları mekanlara yaya ve bisikletle eriĢilebilirliği sağlayacak 

birtakım sistemlerin oluĢturulmasına gereksinim duyulmaktadır. Bunun için kent 

alanlarında belli kent parçaları üzerinde parçalanmıĢ yaya yolları yapmak, bu 

ihtiyaca yanıt vermemekte farklı ölçeklerdeki alanların bir araya getirilerek açık 

kamusal alanlarla yeĢil alanların yaya ve bisiklet yoları ile bağlanması yaya 

eriĢilebilirliğinin ana niteliğini oluĢturmaktadır (Otaner, 2003). Kentsel yeĢil alan 

ağını oluĢturacak birimlerin mekansal bir kimliğe sahip olması bu mekanları 

kullanıcıların sadece uzun yürüyüĢ, koĢu ve bisiklet binme mekanı olarak 

kullanmasını engelleyecektir. Ġnsanları bir mekandan diğerine gitmek için teĢvik 

edici toplumsallaĢma etkilerinin olması gerekmektedir. Ġnsanların yaĢadığı, çalıĢtığı, 
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alıĢveriĢ yaptığı, ziyaret ettiği alanlar ile yakından iliĢkili planlar ve rotalar ile 

bireylerin taleplerinin bir Ģekilde buluĢtuğu kamusal ulaĢım sistemlerine gereksinim 

duyulmaktadır (Branch, 1985). 

2.2.3 Açık Alan (Open Space) Sistemi 

Açık alan kavramı kentsel yeĢil alanlar, meydan ve parkları da kapsayan geniĢ bir 

kavramdır. Pazar yeri, toplanma yeri, kavĢak gibi eski Yunan, Roma ve Rönesans 

kentlerinde görülen daha sonraki dönemlerde de meydan biçiminde ortaya çıkan ilk 

kentsel alanlar kentin kültür ve görkemini simgelemektedir (Sezgin, 1996). Bu nedenle; 

tarihsel süreç içerisindeki değiĢimler de dikkate alındığında, kentler için açık alan 

sisteminin yeĢil alan sisteminden daha geniĢ bir kavram olduğu görülmüĢtür.  

Yuen, açık alanları fiziksel ve sosyal çevrenin niteliğini belirleyen, eğitimsel, 

kültürel ve rekreasyon amaçlı kullanımlara olanak tanıyan ve toplumun tüm 

bireylerinin kullanımına açık olan mekanlar olarak tanımlamıĢtır (Alkay, 2002). Açık 

alanlar, kenti oluĢturan sistemler içinde sürdürülebilirliğin sağlanmasındaki en 

önemli alt sistemlerden biridir. Geleceğin kent yapısı içerisinde en önemli 

niteliklerden birinin açık alan sistemleri olduğu görülmektedir. Sistem, daha yoğun 

kamusal alanlar ve yeniden eklemek için belirlenen tamponlar sağlamakta ve park 

yolları, bisiklet yolları ve yeĢil yollar için kesintisiz koridorlar sunabilmektedir 

(Simonds, 1994). 

Açık ve yeĢil alanlar, niteliklerine bağlı olarak ortak kullanıma olanak veren, doğal 

mekanların kent mekanı içindeki sürekliliğini sağlayarak kentlerde yaĢayanların 

yaĢam standartlarını ve dolayısıyla refah düzeylerini doğrudan etkileyen ve 

rekreasyon eylemlerine dönük olanaklar sunmalarıyla bireylerin sosyal 

uyum ve ruhsal geliĢimlerine katkıda bulunması bakımından önem kazanan 

alanlardır (Alkay, 2002), (Tablo 2.1). 
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   Tablo 2.1: Kentsel Açık ve YeĢil Alanlar Tipolojisi (DTLR, 2002) 

K
en

ts
el

 A
çı

k
 A

la
n
la

r 

Açık Alan Alt 

Birimleri 

Uygun Tipoloji Örnekleri 

(Açık Alan Strateji ve 

Planlama Önerileri için ) 

Detaylı Sınıflama 

( Kentsel Açık Alan ÇalıĢmaları ve 

Akademik AraĢtırmalar için) 

YeĢil Alanlar 

Park ve Bahçeler 

Kentsel Parklar 

Bölge Parkları 

Formal Bahçeler (Peyzajı 

DüzenlenmiĢ Alanlar da dahil ) 

Çocuklar ve Gençler Ġçin 

Spor Alanları 

Oyun Alanları 

Paten Parkları 

Açık Alan Basketbol Sahaları 

Tırmanma Alanları (Gençler Ġçin) 

Dönemlik Kullanılan 

Alanlar (Çoğunlukla 

kullanılan fakat çok 

gerekli olmayan) 

Ġnformal Rekreasyon Alanları 

Toplu Konut Bahçeleri 

Ev Bahçeleri 

Kırsal Alandaki YeĢil Alanlar 

Ġkinci Derecede Önemli Olan Diğer 

YeĢil Alanlar 

Açıkhava Spor Alanları  

(Yapay ve Doğal) 

Tenis Sahaları 

Bowling Alanları 

Yapay Spor Alanları 

Golf Alanları 

Atletizm Pistleri 

Okul Oyun Alanları 

Diğer Kurumsal Oyun Alanları 

Diğer DıĢ Mekan Spor Alanları 

Kamu Bahçeleri ve 

Tarımsal Alanlar 

Kamu Bahçeleri 

Tarımsal Alanlar 

Mezarlıklar ve Dini 

Alanlardaki Bahçeler 

Mezarlıklar 

Dini Alanlardaki Bahçeler 

Doğal ve Yarı Doğal 

Kentsel YeĢil Alanlar 

(Ağaçlık Alan ve 

Ormanlar Dahil) 

Ağaçlık Alanlar (Konifer,Yapraklı 

Ağaçlar ve Çalılar) 

Çimenlik Alanlar, Meralar 

Sulak Alanlar(Bataklıklar) 

Hareketli Su Alanları 

Çöplük Alanlar 

Çıplak Kayalık Alanlar 

YeĢil Koridorlar 

Nehir ve Kanal Kıyıları 

Yol ve Demiryolu Koridorları 

Bisiklet Yolları 

Yaya Yolları 

Patikalar 

Kamusal 

Alanlar 
Kamusal alanlar 

Sahil Bandı 

Kamusal Meydanlar 

AlıĢveriĢ Meydanları 

YayalaĢtırılmıĢ Caddeler 

Diğer Yaya Mekanları 

Tanımlanan iliĢki sistemi içinde önemi belirtilen açık ve yeĢil alanların oluĢturulması 

ancak bir sistem dahilinde planlanmaları ile mümkündür. Kentsel açık alanların bir 

sistem dahilinde planlanması, her türden sosyal grubun kullanımına olanak 
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sağlamanın yanı sıra, doğada süregelen, enerji, türler ve besin akıĢının kesintisiz 

sağlanmasına imkan sunmaktadır. Böylelikle, kentsel peyzaj içinde doğal peyzajın 

sürekliliği sağlanırken rekreasyonel aktiviteler için de kesintisiz bir akıĢ sağlanmıĢ 

olacaktır (Ahern, 1991). 

Son yıllarda yeĢil altyapı kavramı, açık alan sistemlerini de içine alan bir yapı olarak 

kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Teknik altyapı ile örtüĢebilen yeĢil altyapı açık alan  ve 

yeĢil yolların planlamasında sıkça söz edilmektedir. 

YeĢil Altyapı 

Benedict ve McMahon (2002), yeĢil altyapının koruma ve geliĢim için bir iskelet 

oluĢturması gerektiğini vurgulamıĢlardır. Kentsel geliĢimden önce yeĢil altyapının 

planlanmasını ve böylece doğal alanları yeniden canlandırmak için harcanan 

ekonomik kaynaklardan daha fazlasına gerek duymaksızın bu alanları korumanın 

mümkün olduğunu savunmuĢtur. Bununla birlikte yeĢil altyapının farklı ölçeklerdeki 

birçok yönetimin idaresinde olması gerektiğinin ve baĢarılı bir yeĢil altyapı için 

önemli ekolojik alanların bir ağ sistemi ile birleĢtirilmesi gerekliliğinin, yeĢil altyapı 

teĢebbüslerinin baĢarılı olmasında en önemli etkenler olduğu vurgulanmıĢtır. 

YeĢil altyapı, birey ve çevrenin yararı için açık alan ve doğal alanların birleĢtirilmiĢ 

bir sistem olarak kent içinde peyzaja destek olduğu sistemlerdir (Mc-Clean ve 

Dekay, 2004). Kentler doğal ve yapılaĢmıĢ elemanların kompleks bir bileĢimidir. 

Doğal sistemlerde bazı denge derecelerini sürdürmek için enerjinin oluĢumu ve 

taĢınması, atıkların uzaklaĢtırılması, sel sularının kontrolü vb. için düzenlenmiĢ 

sistemlere gereksinim vardır. YeĢil altyapı kent içinde ekolojik, rekreasyonel ve 

estetik fonksiyonlar sunmaktadır (Schneekloth, 2003). YeĢil altyapı, doğal hayatı 

destek sistemi olması yanında park, lineer açık alanlar ve koruma alanlarından oluĢan 

ağ sistemlerini planlayan ve yöneten bir sistemdir.YeĢil altyapı sistemi; ormanlar, 

korular, sulak alanlar, dereler, yol ağaçları, kent parkları, su öğeleri gibi peyzaj 

niteliklerini barındırarak belli bir sınıflandırmaya tabi tutulur ise de; doğal alanlar, 

rekreasyon alanları, altyapı elemanları, kalıntı alanları olarak da ifade edilebilecek 

sistemlerdir. YeĢil altyapı elemanları; 

1. su öğelerinden oluĢan ağ sistemleri 

2. yeĢil ağ sistemleri ve 

3. yerleĢim ağ sistemleri olarak üç alt sınıfa ayrılmaktadır. 
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Su ağ sistemleri, temiz su kaynakları kapasiteleri, yeraltı ve yerüstü su kaynakları ve 

sulak alanları içerirken yeĢil ağ sistemleri, yaban hayatı yaĢam alanı, kent ormanları, 

açık alanlar, parklar ve yeĢil yol sistemlerini kapsamaktadır. YerleĢim ağ sistemleri; 

yollar, konut alanları ve mahalleler ve çoklu kullanımlara hizmet eden bir takım 

merkezleri içermektedir. Toplumlar büyüdükçe kentleĢen peyzaj, sağlıklı ormanlık 

alanlar ve doğal alanların yerini almaktadır. Binalar inĢa edildikçe kaldırımlar 

uzamakta, otopark noktaları sert zeminler halini almakta ve doğal alanlar giderek 

yapılaĢmıĢ çevreye dönüĢmektedir. YeĢil altyapıyı oluĢturan sistemlerden en 

önemlisi de kentin nefes almasını sağlayan, iklimi dengeleyen, hava kirliliğini 

azaltan, gürültü perdeleri oluĢturan ve insanları psikolojik olarak rahatlatan en 

önemli faktörlerden biri olan yeĢil alanların birleĢtirildiği yeĢil ağ sistemleridir    

(Mc-Clean ve Dekay, 2004). 

YeĢil altyapı, doğal niteliklerden oluĢan ağ sistemini sürdürmek için bir arada çalıĢan 

birçok bileĢenden meydana gelmektedir. Bu bileĢenler, korunmuĢ kaynakların ölçek 

ve tiplerine bağlı olarak Ģekil ve boyutlarına göre sıralanmaktadır. Her bileĢenin 

içindeki doğal niteliklerinin ekolojik önemi yada nadirliği, bu kaynakları korumak 

için gereken koruma derecesini belirlemektedir. 

Williamson (2003), yeĢil alt yapıyı oluĢturan bileĢenleri; 

1. Merkezler ve 

2. Bağlantılar olarak ifade etmiĢ, bunların da alt sınıflarını tanımlamıĢtır (ġekil 2.3). 

 

ġekil 2.3: Kavramsal YeĢil Altyapı Sistemi (Williamson, 2003) 
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1. Merkezler: Yaban hayatı ve insanlar için bir baĢlama noktası yada eriĢim noktası 

olarak hizmet eden alanlardır. Ġnsanların en az etkileĢim içinde bulunduğu alanlardan 

en çok etkileĢim içinde bulunduğu merkezlere doğru sıralandığında beĢ grupta 

tanımlanmaktadır. 

 Rezervler : Önemli niteliklere sahip ekolojik alanları koruyan arazilerdir. 

 Yönetilen doğal peyzajlar: Büyük kamusal birimlerin mülkiyetindeki araziler, 

doğal ve rekreasyonel değerleri için yönetilen kaynaklardır. 

 ĠĢlenmiĢ araziler: Ormanlar, çiftlik arazileri gibi özel mülkiyetteki arazilerdir. 

 Park ve açık alanlar: Bölgesel, milli, kentsel peyzajlar ile belediye ve özel 

mülkiyetteki peyzaj değerleridir. Bu alanlar, doğal kaynakları koruyup 

rekreasyon olanakları sunabilmektedir. Örneğin; kamusal parklar, doğal 

alanlar, oyun alanları, golf alanları vb. 

 Geri dönüĢümü sağlanan araziler: Yoğun kamu ve özel kullanımlardan zarar 

gören arazilerdir. Bu alanlar yeniden düzenlenen ve kullanılabilir hale 

getirilebilen alanlardır. Maden ocakları, dolgu alanları gibi belli bir parçası 

yada bütününde düzeltilme yapılan ve çevresel fonksiyonlar sunan arazilerdir. 

2. Bağlantılar: EriĢim merkezleri arasında bağlantı sağlar ve ekolojik süreçlerin 

akıĢını kolaylaĢtırmaktadır. Ġnsanlarla etkileĢimi en az olan bağlantılardan en çok 

olana doğru sıralandığında Ģu Ģekilde açıklanmaktadır. 

 Koruma koridorları: Nehir ve dere koridorları gibi lineer alanlar ile yaban 

hayatı için biyolojik su yolları olarak hizmet eden ve rekreasyon olanakları 

sunan alanlardır. YeĢil yollar ve nehir kenarı tampon alanları, koruma 

koridorlarına örnek gösterilebilir. 

 YeĢil kuĢaklar: Doğal arazileri ve iĢlenmiĢ peyzajları, geliĢim için bir iskelet 

oluĢturarak koruyan arazilerdir. Bu alanlar, peyzajda görsel ve fiziksel röleve 

formu olarak rol oynamakta, bitiĢik arazi kullanımlarını ayırmakta ve bu 

kullanımların etkisini tamponlamaktadır. 

 Peyzaj bağlantıları:  Yaban hayatı rezervleri, parkları, yönetilen ve iĢlenmiĢ 

arazileri bağlayan ve bitki ve hayvanlara geliĢimlerini sağlayabilecekleri 

etkili alanlar sunan mekanlardır. Yerel ekolojiyi koruması yanında tarihi 
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kaynaklar gibi kültürel elemanları, rekreasyonel patika koridorlarını ve cadde 

peyzajını içerebilmekte, rekreasyonel olanaklar sunmakta, toplumun yaĢam 

kalitesini arttıran manzara görünümlerini korumaktadır. 

Peyzaj planlamadaki doğal, tarihi ve kültürel kaynakların önemi, yeĢil yol 

planlamasında vurgulanmaktadır. Planlama, doğa koruma ve tarihi koruma gibi son 

günlerin önemli trendlerini oluĢturan çalıĢmaları birleĢtiren yeĢil yol planlaması 

üzerinde yoğunlaĢmaktadır (Dawson, 1995). YeĢil altyapının 21.yy‟da kullanılan 

kavramı, yeĢil yollar ile bütünleĢmektedir. YeĢil yollar, mevcut doğa koruma alanları 

ve park alanlarını lineer park nitelikli yollar ile bağlayan yeĢil altyapı sisteminin 

bağlantı koridorlarını oluĢturmaktadır.  

2.3 YeĢil Sistemlerin Kentlerin ġekillenmesi Üzerindeki Önemi 

Lynch (1984), makro ölçekte bir Ģehrin modellenmesinde açık alan sistemlerinin bir 

ihtiyaç ve yapılaĢmıĢ çevreye karĢı etkili bir yaklaĢım olduğunu belirtmiĢtir. Lynch, 

ayrıca yeĢil kuĢaklar, yeĢil yamalar ve ağ sistemlerinin ancak sürekliliği sağlanmıĢsa 

ve bir araya getirilmiĢse kente form verebileceğini, aksi takdirde bu tanımlamada 

etkisiz ve baĢarısız olunacağını vurgulamıĢtır. Çoklu kullanım caddeleri, bulvar ve 

park yolları ise hem araçlar hem de insanlar için ortak kullanıma imkan veren birer 

sirkülasyon çeĢididir (Lynch 1984, s429-431). 

Açık ve yeĢil alanlar, insanların bireysel veya grup halindeki eriĢimine izin verilen 

alanlardır. Tarihsel süreç içerisinde açık alanlar, meydan, plaza, pazaryeri gibi birçok 

farklı isim almıĢtır. Ġlkçağlardan beri insanların toplanma mekanı olan meydanlar 

kentlerin Ģekillenmesinde önemli rol oynamaktadır. Genelde o dönemlerde kentler, 

önemli bir meydan çevresinde yada anıtsal bir bina çevresinde kurulmuĢtur ve bu 

alanlar toplum için kamusal açık alanlar olarak kullanılmıĢtır. Tüm bu planlanan açık 

alan tipleri formal ve düzenli yapıdaki -Washington D.C. gibi- kamusal alanlardan 

bugünün yüksek ofis binalarının plaza alanlarına doğru bir değiĢim göstermiĢtir (Carr 

ve diğ., 1992). 

Kentlerin Ģekillenmesinde tarih içerisinde 3 tip kent formundan bahsedilmektedir. 

Bunlar; lineer Ģehir formu, grid Ģehir formu ve merkezileĢtirilmiĢ Ģehir formudur. 

Lineer kent formları endüstri devriminin bir sonucu olarak ortaya çıkmıĢtır (ġekil 
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2.4a). Bu kent formunun ana özelliği, insanlar ve faydalar için hızlı ve yoğun hareket 

edebilme yeteneği sağlamasıdır (Moughtin, 1996). Grid kent formu lineer yapının bir 

takım özelliklerine sahiptir. Birbirine paralel yollar, lineer Ģehirlere benzer bir 

yönlenme sağlamaktadır. Grid kent formuna örnek olarak L‟Enfant‟ın Washington 

D.C. için yaptığı planı gösterilebilir (ġekil 2.4b). 

                   

a.Lineer form, Olney,Bucks                 b. Grid formlu Washington D.C. 

ġekil 2.4: A ve B‟de Lineer ve Grid Kent Formu Örnekleri (Moughtin, 1996) 

Merkezi sistem Ģehir formları ise, Ġslam dünyasının Ortaçağ kentlerinde 

görülmektedir ve içe dönük formları ile merkezileĢtirilmiĢ kentlerdir. 

MerkezileĢtirilen Ģehir konseptinin Avrupa‟da ideal Ģehir formu ile ilgili geliĢim 

üzerinde önemli etkileri bulunmaktadır (Moughtin, 1996), (ġekil 2.5). 

 

ġekil 2.5: Merkezi ġehir Formuna Sahip Palmanova ġehri (1593) 
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Tüm bu kent formları tarih içerisinde çeĢitli dönemlerde görülmüĢtür. Dönemler 

içerisinde kent dokusunun bir parçası olan açık alanların etkili olduğu kentleri Ģu 

Ģekilde sınıflandırabiliriz.  

Yunan ve Roma kentleri:  Bazı kamusal pazar yeri formlarının kökleri Mezopotamya 

Ģehirlerine kadar gitmektedir. Bu alanların baĢlıca örnekleri eski Yunan ve Roma 

Ģehirlerinde görülmüĢtür (ġekil 2.6). Yunan kentlerinde buluĢma mekanı olarak 

hizmet eden agoraların yerini Roma‟da forumlar almıĢtır. Kentler, bu meydanlar 

çevresinde kurulmuĢ, insanlar bu alanlara yerleĢmiĢtir (Mumford, 1961). 

 

ġekil 2.6: Eski Yunan ġehri Efes‟teki Bulvarlardan Biri (Carr ve diğ., 1992) 

Ortaçağ Kentleri: Kilise gibi önemli binalar, ortaçağ kentlerinin merkezi kent 

formunu oluĢturmuĢtur. Bununla birlikte pazar yeri meydanları, bu meydanlara 

bitiĢik açık alanda bulunabilmektedir (Venedik‟te San Marco meydanı örnek 

verilebilir). Çoğu Avrupa Ģehrinde kentteki resmi binaların –kilise gibi- bulunduğu 

meydanlar kamusal açık alanlar olarak kullanılmıĢ ve Ģehirler de bu alanları odak 

alarak merkezi bir kent formu içerisinde konumlanmıĢtır (Mumford, 1961). 

Rönesans Kentleri:  Orta çağın daha organik yapıdaki kamusal alanlarından geliĢen 

Rönesans meydanları genelde simetrik yapılarıyla kent formunu ĢekillendirmiĢlerdir 

(Mumford, 1961). 

19.yy Park Hareketleri: Endüstri devriminden önce Avrupa ve Amerika 

Ģehirlerindeki ana kamusal mekanlar, merkeze odaklanan meydanlar olmuĢtur. 

Oldukça büyük kamusal alanlar ve rekreasyon alanlarının kamusal önemi, 1800‟lerin 

ortalarındaki park hareketlerinin ortaya çıkıĢından önce kısıtlanmıĢtır (Carr ve diğ., 

1992). 
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Bu yüzyılda peyzaj mimarlığının önde gelen isimleri -Olmsted, Vaux, Cleveland, 

Eliot- tarafından, Fransa‟nın sıradan bulvarlarından daha geniĢ ve iyi donatılmıĢ 

caddeler planlanmıĢ ve bu caddeler park yolları olarak adlandırılmıĢtır. Bu dönem 

içerisinde 1871‟de de Olmsted ve Vaux tarafından Chicago‟da Jackson Park ve 

Washington Parkı bağlayan bir park yolu tasarlanmıĢ (ġekil 2.7) ve bu plan park 

yolları için önemli bir örnek olmuĢtur (Newton, 1971). 

 

ġekil 2.7:  Olmsted ve Vaux'un South Park Planı, 1871 (Newton, 1971) 

19.yy.da City Beautiful Hareketi: 16.yy.da düz ve geniĢ bulvarlar bir çok Ģehrin 

formunu değiĢtirmiĢtir. Avrupa‟da doğan ve 19.yy.da Haussmann tarafından Paris 

için yapılan bulvar tasarımları, yeni kentlerdeki formların oluĢmasında etkili 

olmuĢtur. Avrupa bulvarlarının Amerika‟daki en önemli giriĢimi, L‟Enfant‟ın 

1790‟larda Washington D.C. için yaptığı plandır (Mumford, 1961). 

City Beautiful (Güzel ġehir) hareketi, 19.yy.da Amerika‟da geliĢmiĢtir (Newton, 

1971). City Beautiful hareketinin ana elemanları; aksiyel bulvarlar, geniĢ caddeler ve 
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binalar tarafından kuĢatılmıĢ iç mekanlardır (Lang, 1994, sf.45). Bu hareket, 

Amerika‟nın yeni endüstri zenginliğini ortaya koymuĢtur ve bu dönem içerisinde 

Philadelphia‟daki Benjamin Franklin Park yolu gibi genelde peyzajı yapılmıĢ 

bulvarlar hatırlanmaktadır (ġekil 2.8). Franklin Park, Olmsted‟in Central ve Prospect 

Park tasarımlarından sonra üçüncü önemli park tasarımı olmuĢtur (Newton, 1971). 

City Beautiful, endüstri çağının önemli bir ürünü olmasına rağmen amacı; klasik 

güzelliği, karmaĢık ve düzensiz kent mekanına getirmek olmuĢtur. 

 

ġekil 2.8: Franklin Park Plan,1886 (Newton, 1971) 

Bu hareketin ortaya çıkması sonucu bulvarların ve geniĢ alanların, yakınındaki 

alanlar ile bağlantı eksikliği de anlaĢılmıĢtır (Carr ve diğ., 1992). 19.yy kent 

tasarımına önemli etkileri olan City Beautiful hareketi, bir kentte bütün olarak asla 

uygulanmamıĢtır, sadece Washington D.C.(1909) için yapılan plan buna örnek 

gösterilebilir. 

20.yy Yeni Dünya Kentleri: Yeni dünya kentlerinde meydanların yerini plazalar 

almıĢtır. Ġngiltere‟nin kuzeyindeki kentler genelde merkezi bir kentsel açık alan 

etrafında kurulmuĢtur. Bu dönemde kent plancıları kentsel mekanların yaratılması ve 

bu mekanların detaylandırılmasıyla ilgilenmiĢlerdir. Caddeler ve plazalar kentsel 

tasarımın ana elemanları haline gelmiĢ ve plancıların hedeflediği ideal Ģehir örneği, 

Ortaçağ Avrupa‟sındaki Venedik Ģehri olmuĢtur. Plancılar, insanların kentler 
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içerisinde yaĢam alanlarında ve eğlendikleri kent mekanlarında zevk almalarını 

sağlayacak yeni tasarımlara odaklanmıĢlardır (Lang, 1994). 

Ġngiltere‟de “Yeni ġehirler” ve “SavaĢtan sonra Yeni ġehirler” konsepti, yeni bir 

ulaĢım haritası çizilmesi için bir giriĢim olmuĢtur. Ġkinci olarak Ebenezer Howard‟ın 

Bahçe ġehirleri (Garden City) inĢa edilmiĢtir. II. Dünya savaĢından sonraki 30 yılda 

yeni kentlerin ve kasabaların planlanmasında “Bahçe ġehir” kavramının etkileri 

oldukça güçlü olmuĢtur. Daha sonra Amerika‟da da Avrupa‟dan esinlenerek bahçe 

Ģehirlerin kurulması hedeflenmiĢtir (Carr ve diğ., 1992). 

Amerika‟da ilk olarak Sunnyside bahçeleri, New York‟un  grid yapısı içinde yine bu 

sert yapıya uyan kamusal bir alan olarak inĢa edilmiĢtir. Bu planın amacı; konut 

blokları içerisinde rahat ve güzel bir mekan yaratmak olmuĢtur (Stein, 1957). 

1928‟lerde Sunnyside‟da kamusal alan oluĢturma baĢarısından dört yıl sonra da, bu 

planlama konseptini bütün bir bahçe Ģehir konseptine taĢımayı amaçlamıĢlardır. Bu 

amaçla motor çağı için Radburn, New Jersey‟de bir planlamaya gidilmiĢtir, fakat bu 

plan korunmuĢ geniĢ bir yeĢil kuĢak gibi Ģehri eĢit bir Ģekilde çevrelememiĢ ve 

Howard‟ın ifade ettiği Ģekilde yaratılmamıĢtır (ġekil 2.9). 

 

                   ġekil 2.9: Radburn, New Jersey Planı (Newton, 1971, sf491) 

Ancak bu plan, Amerika için yeni bir Ģehir formu geliĢtirilmesinde mevcut kent 

yaĢamının ihtiyaçlarına uyan bir açık alan oluĢturulmasında ve yaya yolları ile araç 

yollarının ayrılmasında etkili olmuĢtur (Stein, 1957; Newton, 1971). Amerika‟da 
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Ġngiltere‟den daha uzun süredir var olan otomobil, kent yaĢamının bozucu bir etkeni 

haline gelmiĢtir. Bu nedenle Amerika‟da geliĢen bu “Bahçe ġehir akımı” daha çok 

trafik dolayısıyla meydana gelen kazaları ortadan kaldırma amacıyla oluĢturulmuĢtur. 

Bunun yanında bu plan, Amerika için planlamada bir devrim olarak görülmüĢtür.  

Radburn‟den sonra Amerika‟da iki önemli plan daha yapılmıĢtır. Bunlardan biri, 

Bahçe ġehir, Radburn ve komĢuluk birimleri fikirlerinin bütünleĢtiği bir plan olan 

Maryland‟deki “yeĢil kuĢak (Green Belt)” planıdır (ġekil 2.10). Bu planda, ay 

Ģeklindeki geniĢ bir platonun tüm yeĢil ve açık alan potansiyeli, kaliteli bir yaĢam 

için insanlara sunulmuĢtur. Ġkincisi ise, amacı konut ve çevreleri için kullanıĢlı 

olanaklar geliĢtirmek olan Baldwin Hills Village planıdır (ġekil 2.11). 

 

ġekil 2.10: Maryland, Greenbelt Planı (Newton, 1971, sf.504) 

 

    ġekil 2.11:  Baldwin Hills Village Planı, Los Angeles (Newton, 1971 sf.508) 
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Yukarıda açıklanan tüm bu kent örneklerinde, eski çağlardan günümüze kadar 

insanlar için birer toplanma mekanı olan meydanlar, açık alanlar, parklar ve yeĢil 

alanların kentlerin Ģekillenmesindeki etkileri açıkça ifade edilmiĢtir. Özellikle 

Ebenezer Howard‟ın Bahçe ġehir kavramından sonra Amerika‟da da yayılan bu 

akım, kent içindeki açık alanların arttırılması ve kentlerin doğal nitelikli yapısının 

korunması amacı ile geliĢtirilmiĢtir. 

Gosling ve Maitland yaptıkları uluslararası çalıĢmada 20.yy ortalarındaki kentsel 

tasarım çalıĢmalarını incelemiĢler ve ulaĢım ve açık alan sistemlerinin tüm ölçekler 

için ana düzenleme yapısı olduğunu vurgulamıĢlardır (Walmsley, 1995, sf.82). 

Yaptıkları araĢtırma içerisinde, mahalle ölçeğindeki açık alanların planlanması için 

kabullenilmiĢ geleneksel fikirlerin zıttını savunan birtakım genel çözümler de 

sunmuĢlardır. Birinde yeni konutlar, mevcut araç yolları ve ülke sınırları çevresinde 

planlanmıĢ ve ilk dönemlerinde bu caddeler, park niteliğindeki yaya caddelerine 

dönüĢtürülmüĢtür. Sonraki dönemde yürüme yollarının, kamusal aktarma sistemleri 

ile kombine edildiği yeni bir güzergah kavramı belirtilmiĢtir (ġekil 2.12). 

 

ġekil 2.12: David Gosling‟in Western Gailes‟daki halkın EriĢim Güzergahı Kavramı 

(Walmsley, 1995) 

Diğerinde konutlar, 20 ha. büyüklüğünde ve birçok kullanıma hizmet eden bir park 

çevresinde planlanmıĢtır (ġekil 2.13). Bu planlama modeli ise, mevcut parkın peyzaj 

niteliklerinin korunması amacını kabullenerek, alanın Ģekillenmesinde açık alanların 

nasıl bir öneme sahip olduğunu kanıtlamaktadır. 
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ġekil 2.13: Richard MacCormac ve Peter Jamieson‟nın, Duffryn, South Wales‟teki 

Superblok Evleri (Walmsley, 1995) 

Kentsel yerleĢmelerin planlanmasında ifade edilen tüm bu altyapı, ulaĢım ve açık 

alan sistemleri, kent mekanizmasının düzenli iĢleyiĢinde büyük öneme sahiptir ve 

özellikle açık alan sistemi kentlerin Ģekillenmesine büyük katkılarda bulunmuĢtur. 

2.4 Kent Ġçin Açık Alan Gereksinimi 

Günümüzde  ciddi tehdit oluĢturan çevre sorunları, özellikle doğal peyzaj kaynakları 

üzerindeki tahribatını, artan  kentleĢme olgusuna paralel olarak her geçen gün  

arttırmaktadır. Doğal kaynaklar üzerindeki bu baskılar sürerken bir yandan bu 

kaynakların korunması ve sürdürülebilmesi üzerine  20.yy‟ın sonlarında ve 21.yy‟da 

doğaya duyarlı eylemler geliĢtirme yolunda sürdürülebilirlik kavramı önem kazanmıĢ 

ve bununla ilgili projeler üretilmiĢtir. Bu çalıĢmalar salt korumaya yönelik olabildiği 

gibi özellikle kent insanının ruhsal ve bedensel olarak rahatlamasına, baĢka bir 

deyiĢle kullanımına yönelik bir yapı da kazanabilmektedir.  

Sürdürülebilir kalkınmayı sağlayacak prensipler ve kalkınmanın sosyal, ekonomik ve 

çevresel yönden sürdürülebilirliğinin nasıl sağlanacağı 1992‟de Rio de Janerio‟daki 

GÜNDEM 21 olarak adlandırılan planda vurgulanmıĢtır. Bu plana göre en önemli 

prensiplerden ilki, insanların doğa ile uyumlu, sağlıklı ve verimli bir hayatı hak 

ettikleri ve bu uyumun dünya ölçeğinden en küçük ölçeğe kadar bütün mekansal 

kademeleri kapsadığıdır. Ġkincisi, sürdürülebilir insan yerleĢmeleridir. Bu baĢlığın 
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önemi, kentsel mekan ve yakın çevresindeki açık alanların doğal niteliklerinin 

korunmasını hedeflemesidir. Bu planda, doğal kaynak kirletici ve yok edicisinin asıl 

yaratıcısı olan kentlerin, bu durumun çözümünde de kendisinin bir araç olarak 

kullanılması gerektiği kabul edilmektedir. Kentsel ölçekten baĢlayıp daha üst 

ölçeklere doğru uzanan bir kentsel açık alan sisteminin kurulmasının ve 

sürekliliğinin sağlanmasının zorunlu olduğu belirtilmiĢtir (Alkay, 2002). 

Türksever (2001), Ģehirlerin yaĢam kalitesini değerlendirdiğinde “parklar ve açık 

alanların” kaliteyi arttıran önemli bir unsur ve yaĢamdan hoĢnutluk düzeyini en iyi 

açıklayan değiĢken olarak saptamıĢtır. Kentsel açık alanların kentsel sistemin bir alt 

sistemi olarak ele alınması görüĢü savunulmuĢtur. 

Kentsel mekanlarda insanın doğa ile iliĢkilerinin en yüksek düzeyde tutulmasının 

büyük önem taĢıdığı ve bunun sağlanması için de tek fonksiyonun kentsel açık 

alanlar olduğu bilinmektedir. Kent içi alanlardaki düzensiz geliĢim, halka açık 

rekreasyon alanları olan kentsel açık alanların ve bu açık alanları oluĢturan doğal 

kaynakların yok edilmesine neden olmaktadır. Doğanın kent içine sokulması fakat 

doğal sistemin kesintisiz akıĢına imkan veren topografik niteliklerin yok edilmesi, 

kentsel yeĢil altyapı yaratılmasını olanaksız hale getirmiĢtir (Walmsley, 1995). 

2.5 Açık Alanların Sürdürülebilirlik Üzerindeki Etkisi 

ġehirler, özellikle içinde bulunduğumuz son yüzyılda boyutları ve karıĢıklıkları 

içinde büyümektedir. Büyüyen Ģehirlerin ise çevre üzerinde birtakım etkileri 

olmaktadır. ġehirlerin  sınırları içinde insanlar, ikamet etme, çalıĢma, alıĢveriĢ 

yapma, seyahat etme, rekreasyon, eğitim gibi birçok aktivite ile etkileĢim içinde 

bulunmaktadır. Bütün bu aktiviteler ise, kenti çevreleyen ekosistemler üzerinde etkili 

olmaya baĢlamıĢtır (Karr,  2003). 

Genel anlamıyla sürdürülebilirlik, doğal kaynakların korunması ve etkin 

kullanılması, çevreye olan negatif etkilerin minimize edilmesi, ekolojik uyumu ve 

biyoçeĢitliliği sağlama Ģeklinde tanımlanabilir. Sürdürülebilirlik kavramı 

zamanımızın en önemli ihtiyaçlarını bir araya getirmeye çalıĢan evrensel politik bir 

süreçten ortaya çıkmıĢtır (ġekil 2.14). Bu ihtiyaçlar: 
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1. Yoksulluğun üstesinden gelmede ekonomik geliĢme için ihtiyaç 

2. Bağımlı olduğumuz hava, su, toprak ve biyolojik çeĢitliliğin çevresel koruması 

için duyulan ihtiyaç 

3. Yerel toplumlara bu sorunların çözümünde kendi değerlerini ifade etmede yetki 

vermek için duyulan sosyal hak ve kültürel çeĢitlilik ihtiyacıdır. 

 

ġekil 2.14: Sürdürülebilirlik Süreci Ġçindeki BileĢenler Arasındaki ĠliĢki (Newman ve 

Kenworthy, 1999) 

Sürdürülebilirlikten bahsedildiğinde, ekonomik veya sosyal geliĢmelerle beraber 

evrensel çevre kazançlarının baĢarısı da kastedilmektedir ( Newman ve Kenworthy, 

1999). 

Kentlerde sürdürülebilirliğin amacını, Ģehrin atık üretiminin ve doğal kaynak 

kullanımının azaltılması, aynı zamanda da yaĢanılabilirliğinin arttırılması olarak 

tanımlamak mümkündür, böylece yerel, bölgesel ve evrensel ekosistemlerin 

kapasitelerine daha iyi uyum sağlayabilmektedir (Newman, 1999). Çevrenin 

tüketilen, önem vermeden kullanılan bir kaynak olarak değerlendirilmesi sonucunda, 

kabul edilmeyen tehlikeli bir durum ortaya çıkmıĢtır. Çevrenin gelecek kuĢaklara en 

azından alındığı gibi devredilmesi esası kabul edilmekte ve bu fikir 

sürdürülebilirliğin temelini oluĢturmaktadır (Suher, 1996). 

Modern kentler, son elli yıl boyunca hızla geniĢlemektedir. Bu geniĢleme, hızlı 

kentleĢme, araç yolları inĢa edilmesi ve Ģehir merkezlerinden uzak alanlardaki yaĢam 

tarzını tercih etmek gibi birçok faktöre bağlıdır. Bu faktörler kentsel yayılmayı 

desteklemekte ve insanların evlerinden iĢlerine seyahat etmek, arkadaĢlarını ziyaret 
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etmek, ticari iĢ giriĢimlerinde bulunmak için ihtiyaç duydukları mesafeyi 

arttırmaktadır (Karr, 2003). Bazı kentlerde, kentsel geniĢlemenin kontrol altına 

alınması yada daha iyi organize edilmesi gerekliliği fark edilmiĢtir. Kent merkezleri 

ticari, kültürel ve kamusal ulaĢım ile kolay eriĢilen iĢ olanakları sağlayacak Ģekilde 

geliĢebilmektedir. Bu, insanların kamusal ulaĢım sistemlerini hafta sonunda olduğu 

gibi hafta içi günlerde de kullanımını teĢvik etmektedir. Hough, doğal süreçlerin 

(iklim, su, bitkiler, toprak, yaban hayatı) daha iyi anlaĢılması ve uygulanması 

fikirlerinin modern Ģehirler için olandan daha üretici ve sürdürülebilir bir tasarımı 

Ģekillendirebileceğini vurgulamıĢtır (Walmsley, 1995). Açık ve yeĢil alanların, 

ekolojik, rekreasyonel, kültürel, eğitimsel, estetik ve diğer amaçlarla sürdürülebilir 

alan kullanıĢı hedefiyle bir sistem olarak ortaya konan argümanlarını Alkay (2002), 

Ahern, Fabos, Linehan‟ın değerlendirmelerini dikkate alarak Ģu Ģekilde sıralamıĢtır. 

 Açık ve yeĢil alanların sistem dahilinde planlanması, sürdürülebilir planlama 

anlayıĢı ile uyumludur. 

 Kentsel açık ve yeĢil alan sistemi, türlerin, materyallerin ve besinlerin ulaĢım 

ve hareketliliğine, dolayısıyla doğal yaĢamın döngüsüne olanak tanıyan bir 

peyzaj fonksiyonuna sahiptir. 

 Biyolojik çeĢitliliğin korunması ve sürdürülmesi bakımından önem taĢıyan 

yerel habitatın mümkün olan en iyi düzeyde korunması, açık ve yeĢil alan 

sisteminin kent mekanındaki kurgusu ve oluĢumu ile doğrudan iliĢkilidir. 

 Açık ve yeĢil alan sisteminin ağ dokusunda olması, sistemin parçalarının 

farklı nicelik ve nitelikte olmasından ve kentsel mekandaki parçaların doğal 

alanlardaki bütünler ile birleĢmesinden kaynaklanmaktadır. 

 Açık ve yeĢil alanlar sistemi kent peyzajına, diğer bir deyiĢle yapılaĢmıĢ ve 

yapılaĢmamıĢ çevrenin oluĢturduğu bütüne, izlenebilirlik ve okunabilirlik 

kazandırırlar. 

Açık ve yeĢil alan sisteminin planlama amacı, gelecekteki açık alan sisteminin 

tanımlanması ve tartıĢılması, mevcut stokun ve potansiyel alanların korunması, 

verimlilik ve etkinliklerinin arttırılması ve niteliksel/niceliksel sürekliliklerini 

sağlamak üzere uygulama ve yönetim düzenleri hakkında kararlar geliĢtirilmesidir 

(Dawson, 1995). 
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3. BÖLÜM: AÇIK ALAN PLANLAMASINA YENĠ BĠR YAKLAġIM: 

YEġĠL YOLLAR 

Ġkinci bölümde kenti oluĢturan sistemlerden biri olan yeĢil sistemden bahsedilmiĢti. 

YeĢil sistemin ve açık alanların tarih boyunca kentlerin Ģekillenmesi üzerindeki 

etkileri vurgulanmıĢtır. 21.yy‟da ise; açık alanların planlanmasında yeni bir yaklaĢım 

ortaya çıkmıĢ, özellikle önce Amerika‟da daha sonra ise Avrupa‟da bu akım hızla 

geliĢmeye baĢlamıĢ, kentlerin değiĢen ihtiyaçlarına cevap verecek bir planlama Ģekli 

halini almıĢtır. Peyzaj planlamasındaki bu yaklaĢım, kentleri oluĢturan yeĢil altyapı 

sistemi altında ifade edilerek yeĢil yol planlaması olarak adlandırılmıĢtır. Bu 

bölümde, peyzaj planlamasında 21.yy‟da yeĢil yol olarak adlandırılan bu kavramın 

ne demek olduğu, tarihi geliĢim süreci, yeĢil yolları oluĢturan bileĢenler, yeĢil yol 

çeĢitleri ve yeĢil yolların yararları anlatılmaktadır.  

3.1 YeĢil Yol Kavramı ve Tanımları 

Kent içi açık alanları korumak ve sürekliliğini sağlamak amacıyla 19.yy sonlarında 

yeĢil yol kavramı ve yeĢil yol hareketi ortaya çıkmıĢtır. Kent plancıları ve 

yöneticileri, park ve rekreasyon alanlarının fonksiyonlarından daha fazlasını sunmak 

için birbiriyle bağlanmıĢ peyzaj koridorları oluĢturmayı düĢünmüĢlerdir. Plancılar, 

kentsel büyümeyi Ģekillendirerek, çevresel değerlere katkıda bulunup geliĢtirerek 

açıkçası; ekonomik geliĢim ve semtlerin yenilenmesi için yatırım yaparak yeĢil yol 

ağlarını desteklemiĢlerdir. Son yıllarda batı ülkelerinde çoğu kentlerde açık alanların 

yitirilmemesi, ekolojik dengelerin korunabilmesi, yaĢanabilir çevre oluĢturulması 

amacıyla yeĢil yol planlamasına yönelik baĢarılı örnekler de görülmektedir. Özellikle 

bu kavram, Kuzey Amerika‟da yaygınlaĢmaya baĢlamıĢtır. YeĢil yolların son 

zamanlarda bu derece güncel bir planlama olgusu olmasındaki önemli etkenlerden 

biri, birbirinden farklı kullanımların her birine olanak sağlayabilmesidir. 

YeĢil yol kelimesi, Ġngiliz “yeĢil kuĢak” (Green Belt) kelimesi ve Frederick Law 

Olmstead‟in “park yolları” kavramının bir bileĢimidir. YeĢil yolların kökeni, 



 30 

Amerika‟da yeĢil yollar ve park yollarını özellikle “Boston Emerald Necklace” 

planındaki tasarımlarıyla öneren Frederick Law Olmstead‟e, Avrupa‟da ise Ebenezer 

Howard‟ın yeĢil kuĢak kavramına dayanmaktadır (Toccolini ve diğ., 2004). 

YeĢil yollar, Amerika‟da sundukları ulaĢım ve rekreasyon olanaklarından dolayı 

modern çağda kabul edilen bir planlama ve tasarım olgusu haline gelmiĢtir. Frederick 

Law Olmstead, peyzaj mimarlığının babası olduğu gibi modern yeĢil yollar 

hareketinin de babasıdır. Olmstead‟in park yolları, Avrupa‟nın bulvarlarından 

özellikle 19.yy ortasındaki Baron Haussmann‟ın Paris‟teki örneğinden esinlenerek 

tasarlanmıĢtır (Searns, 1995), (ġekil 3.1), (ġekil 3.2) . 

  

ġekil 3.1: 19.yy.da Baron Haussman Tarafından Planlanan Richard-Lenoir Bulvarı 

(www.landscape.cornell.edu/)          

        
                          The Opera , Paris, Fransa                                     Kaerntnerring, Viyana 

 

Barcelona, Salon de san Juan bulvarı  

ġekil 3.2: Avrupa‟daki Bulvar Örnekleri (www.carfree.com/design) 
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Olmstead, tek bir parkın insanlara doğanın sunduğu bütün yararlı etkileri 

sağlayabileceğine inanmamıĢtır. Ona göre, tek bir park yerine parklar bir diğeriyle ve 

kendini çevreleyen özel konut alanları ile bağlanmalıdır. Bugünün yeĢil yol hareketi 

100 yıl önce ifade edilmiĢ olan bu basit kavramdan geliĢmiĢtir.  

1870‟de inĢa edilen Eastern ve Ocean park yolları, Paris‟te Haussmann tarafından 

yapılmıĢ olan klasik çok yollu bulvarlardan esinlenerek Olmstead ve Vaux tarafından 

onun fiziksel formunu kentsel geliĢimden çok varoĢ görünüĢüne uyduracak Ģekilde 

değiĢtirerek tasarlanmıĢtır (ġekil 3.3). Olmstead bu planlamaya yeni bir isim vermiĢ 

ve önerilen metropoliten ölçekli Ģehir geniĢletme planının esas yapı elemanı gibi 

kullanılmasını sağlamıĢtır. Olmstead ve Vaux, bundan sonra diğer Ģehirlerde de 

bulvar tipli caddeler tasarlamaya ve inĢa etmeye devam etmiĢtir (MacDonald, 2002). 

 

ġekil 3.3: Olmstead'in Prospect Park Planı (Newton, 1971) 

YeĢil kuĢak (Green Belt) ise, farklı bölgelerde farklı anlamlarda ifade edilen, genelde 

Ġngiltere‟de daha çok kullanılan bir terimdir. Bu terim, Britanya‟da Ebenezer 

Howard‟ın Bahçe ġehirler (Garden Cities) kavramını ifade etmektedir. Bahçe 

Ģehirlerin her biri bir diğerinden geliĢmemiĢ, iĢlenmemiĢ yeĢil arazi hatlarıyla 

ayrılmıĢtır (ġekil 3.4). YeĢil kuĢak terimi ile anılan bu konsept, daha sonra genelde 

Ģehir çevresindeki iĢlenmemiĢ tarımsal alanlar ve orman alanları olarak kullanılmaya 

baĢlanmıĢtır. Bu terim, kentsel büyümeyi kontrol altına alan, geliĢmemiĢ arazi 

parçalarından oluĢan bir halkayı koruyarak geniĢ bir Ģerit halindeki yeĢil arazi alanını 

ifade etmektedir (Simonds, 1994). 



 32 

 

ġekil 3.4: Ebenezer Howard'ın Bahçe ġehirler Planı (Simonds, 1994 sf.211) 

Ervin Zube, yaptığı araĢtırmalar sonucunda yeĢil kuĢak kelimesinden önce de yeĢil 

hat (green line) teriminin kullanıldığını belirtmiĢtir. YeĢil hat, New York State‟in 

haritasında çizilmiĢ olan Adirondack Park‟taki 3.5 milyon hektarı betimlemek 

amacıyla mavi hattan türetilmiĢtir. Terim 1970 ve 1980‟lerde fiziksel yapılarını 

sürdürecek bir yönetim sistemi altında, arazinin lineer alanlarını göstermek amacıyla 

yeniden ortaya çıkmıĢtır. 1980‟lerin ortasında yeĢil hat parklarındaki ilgi yeĢil yollara 

doğru değiĢmiĢtir. Bunun nedeni yeĢil hatların lineer peyzaj elemanlarını izleyen 

yeĢil yollara nazaran daha düzensiz bir yapıda olmasıdır (Zube, 1995). 

21.yy açık alan peyzaj planlamasında ortaya çıkan; doğal kaynakların korunması, 

rekreasyonel olanaklarla bu doğal alanların kent içine sokulması ve birbirleriyle yada 

çevresindeki yerleĢim alanlarıyla bağlantı sağlaması anlamında kullanılan “yeĢil 

yollar” kavramının farklı bir takım tanımlamalarıyla karĢılaĢılmaktadır. YeĢil yol 

kavramının daha iyi anlaĢılması açısından kullanılan bazı yeĢil yol tanımları aĢağıda 

belirtilmiĢtir. 

YeĢil yolların literatüre geçen sözlük tanımlarına baktığımızda daha belirgin ve net 

bir takım ifadelerle karĢılaĢılmıĢtır: 

 Bir nehir boyunca uzanan yada kent merkezleri arasında rekreasyonel 

kullanımlar ve çevre koruması için ayrılmıĢ iĢlenmemiĢ bir arazi koridorudur 

(www.bartleby.com). 
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 Kentsel, kırsal ve varoĢ yerleĢim alanlarını doğal ve manzaralı alanlar ile patika, 

yürüme yolu ve doğal alanların birleĢtirilmiĢ bir ağ sistemi ile bağlayan açık 

hava koridorudur (www.twp.lancaster.pa.us/planningZoning/articles/a2.htm). 

 Bir nehir, çay, dere veya kanala bitiĢik olan lineer bir parktır 

(www.efn.org/~rick/pedalpals/docbook/g1572.html). 

 Yaya trafiği ve bisikletler için ulaĢım yolları sağlayan lineer bir parktır. 

Genellikle yeĢil yollar dereler, çay ve nehirler boyunca planlanır ve doğal 

çevreler yada peyzajı yapılmıĢ caddeler boyunca devam eden bisiklet yolları 

veya yaya kaldırımları olarak  kullanılırlar (www.hickorygov.com). 

 Pasif rekreasyon olanakları sunan, yaya ve bisiklet yolları olarak kullanılan, 

doğal alanlar yada açık alanların korunmasını sağlayan, metropoliten yeĢil yollar 

komisyonu tarafından onaylanmıĢ alternatif ulaĢım güzergahları, açık mekan 

koruma alanları yada çizgisel bir parktır (www.wadetrim.com). 

YeĢil yollar kavramının geliĢiminde önemli etkileri olan bir takım plancılar 

tarafından ifade edilen tanımları ise Ģu Ģekildedir: 

 Charles Little yeĢil yolları dört tanımla açıklamıĢtır. 1. YeĢil yol, akarsu boyları, 

sırtlar yada vadiler gibi doğal koridorlar boyunca kurulmuĢ, demiryolu 

güzergahları boyunca rekreasyon amaçlı kullanıma dönüĢtürülmüĢ, kanal ve 

manzara yolu gibi lineer açık alandır. 2. Yaya ve bisiklet yolları için ayrılmıĢ 

doğal yada peyzajı yapılmıĢ yollardır. 3. Parkları, doğal rezervleri, kültürel 

özellikleri ve tarihi yerleĢimleri birbirine ve yaĢama alanlarına bağlayan açık 

alan bağlayıcılarıdır. 4. Park yolları ve yeĢil kuĢak olarak tasarlanmıĢ özel yerel 

hatlar ve lineer parklardır (Little, 1990). 

 YeĢil yollar, koruma ve rekreasyon amaçları için düzenlenmiĢ korunan açık alan 

koridorlarıdır ve çoğu zaman doğal arazileri, su öğelerini izler ve doğal alanları, 

parkları, kültürel öğeleri ve tarihi alanları birbirleriyle ve yerleĢim alanlarıyla 

bağlamaktadır. Patikalar yürüyüĢ, bisiklete binme, at biniciliği yada  ulaĢım ve 

rekreasyonun diğer Ģekilleri için kullanılan yollardır. YeĢil yollar bir park yolu 

veya yeĢil kuĢak gibi tasarlanmıĢ yerel bir Ģerit yada lineer bir parktır. Bazı yeĢil 

yollar, patikaları içerdiği halde bazıları içermeyebilir. Bazıları insanların hoĢuna 

giderken bazıları ise yaban hayvanlarının ilgisini çeker (www.railtrails.org). 

http://www.google.com.tr/url?sa=X&start=7&oi=define&q=http://www.twp.lancaster.pa.us/planningZoning/articles/a2.htm
http://www.efn.org/~rick/pedalpals/docbook/g1572.html
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 Lindsey, yeĢil yolları parkları bağlayan lineer açık alan veya koridorlar olarak 

tanımlamıĢtır. Ona göre yeĢil yollar, rekreasyonel olanaklar sunan doğal, görsel 

niteliği olan ve yabanıl hayatı korumaya yardımcı olan alanlardır (Sager, 2002). 

 YeĢil yol, akarsu boyları, sırtlar yada vadiler gibi doğal koridorları, demiryolu 

güzergahları boyunca rekreasyon amaçlı kullanıma dönüĢtürülmüĢ kanal ve 

manzara yollarını, yaya ve bisiklet yolları için doğal yada peyzajı yapılmıĢ 

yolları  yada parkları izleyen, doğal rezerv alanlarını, kültürel özellikleri ve tarihi 

yerleĢimleri birbirine ve yaĢama alanlarına bağlayan çizgisel koridorlardır 

(www.stlucieco.gov/greenways/). 

 Ahern (1995), yeĢil yolları bir çok amaç için planlanmıĢ, tasarlanmıĢ ve 

yönetilen, lineer elemanları içeren arazi ağ sistemleri olarak tanımlamıĢtır. 

 YeĢil yollar, A noktasından B noktasına hareket edecek insanların çevresel 

anlamda iyi nitelikli olan döĢenmiĢ ve kentleĢtirilmiĢ yüksek kalitede manzaralı 

alanlardan eriĢim noktalarına ulaĢtıran güzergahlardır (Turner, 1995). 

 Fabos (1995), yeĢil yolları anayollar ve demiryollarının bağlandığı ağ sistemleri 

gibi bir ağ sistemi içinde birbirine bağlanmıĢ çeĢitli geniĢliklerdeki koridorlar 

olarak tanımlamıĢtır. Önemli farklılık, yeĢil yollar planlamasında doğanın 

varolan mükemmel altyapısının önceden sunulmasıdır. 

1980‟lerden itibaren on yıl boyunca yeĢil yolun bazı etkilerini vurgulayan ilerici 

görüĢler ortaya çıkmıĢtır. Peyzaj mimarlığında yeĢil yollar ile ilgili son literatür 

gözden geçirildiğinde Ģu tanım önerilmiĢtir; yeĢil yollar, sürdürülebilir arazi kullanım 

konseptiyle uyumlu ekolojik, rekreasyonel, kültürel ve estetik bir çok amaçla 

planlanan, tasarlanan ve yönetilen lineer elemanları içeren arazilerden oluĢan ağ 

sistemleridir (President‟s Commission on Americans Outdoors 1987; Little 1990; 

Fabos ve Ahern,1996; Smith and Hellmund, 1993).  

YeĢil yol genellikle çizgisel bir formu olan doğal ve açık alanlar olarak 

tanımlanabilir (Smith and Hellmund, 1993). Tüm bu terimler incelendiğinde 

hepsinde ortak olan bir takım kavramlar dikkat çekmektedir; lineer, doğal nitelikli, 

yaya ve bisiklet kullanımı gibi birçok kullanıma hitap eden, peyzaj niteliği açısından 

geliĢtirilmiĢ, doğal rezervler için koruma alanı olmalarıdır. YeĢil yolun hızla 

geliĢmesindeki en önemli 3 faktör ise; bağlantı, eriĢilebilirlik ve sürekliliktir. 
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YeĢil yolun karakteristik yapısı belirleyici faktörler dıĢında sayısız faktörden 

etkilenmektedir. Ġklim, topografya ve hidroloji gibi çevresel koĢullar, sel kontrol 

kanalizasyonları gibi doğrudan insan etkileri ve arazi kullanımı, bu koridorların 

fiziksel ve çevresel koĢullarını değiĢtirmektedir. 

3.2 YeĢil Yol Hareketinin Tarihi GeliĢim Süreci 

YeĢil yol hareketi, peyzaj mimarlığı, peyzaj planlama ve planlama ile 

iliĢkilendirilmiĢ bir yaklaĢımdır. YeĢil yol planlamasının baĢlangıcı, 19.yy‟ın ikinci 

yarısındaki döneme rastlar. Son 20 yıldır ise kentsel yeĢil yollar, bir peyzaj çabası 

olarak yayılıp büyümektedir. YeĢil yolların ilk karakteristik özelliği Searns‟in 

tanımladığı çok amaçlılıktır, diğer karakteristiği ise bölgesel bir yaklaĢımın artan 

önemidir (Searns, 1995 sf.72). Peyzajda çevresel geliĢim ve estetik kalitenin 

arttırılması için lineer elemanların kullanımı yada fiziksel planlama için bir strateji 

oluĢturması, son yıllarda ortaya çıkmıĢ bir olgu değildir, aksine yeĢil yolların kökleri 

birkaç yüzyıl gerilere gider ve kentleĢmeye karĢı doğal alanların yok edilmesini 

önlemede yardımcı bir insan çabası olarak düĢünülebilmektedir (Searns, 1995 s.66). 

YeĢil yollar klasik insan ihtiyaçlarına ve geliĢen yüzyıllık eski peyzaj formunun 

parçalanmıĢ yapısına bir cevap olarak doğmuĢtur. DeğiĢen zamanla beraber yeni 

ihtiyaç ve değiĢimlere cevap verebilecek Ģekilde yeĢil yol kavramı da değiĢmektedir. 

YeĢil yol‟un tarihi geliĢim süreci incelendiğinde Searns (1995), fonksiyonel 

yapılarındaki değiĢikliklere göre yaptığı sınıflandırmada, basit kentsel park yolları ile 

baĢlayıp daha kompleks yapıdaki çok amaçlı yeĢil yollara doğru giden bir 

değerlendirme yapmıĢtır. Fabos (2004), yeĢil yolun tarihi literatürünü incelediğinde 

yeĢil yolları beĢ dönemde sınıflandırmıĢtır. Bu sınıflandırmada tarihi süreçler dikkate 

alınarak yapılan çalıĢmaların önemi vurgulanmıĢtır. Turner ise yeĢil yolların tarihini 

ifade ederken eski dünyanın tören bulvarlarından bugünün yeĢil patikalarına doğru 

geliĢen süreci, bir diyagram ile ifade etmiĢtir (Turner, 2004), (ġekil 3.5). 
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ġekil 3.5: YeĢil Yol Kavramının Tarihsel GeliĢiminin ġematik Gösterimi (Turner, 2004) 

Genel olarak yeĢil yolların tarihi geliĢim süreci incelendiğinde, Searns‟in fiziksel 

değiĢikliklerine göre yaptığı sınıflandırmada da bir alt sınıflandırmaya gidilmesinin 

gerekliliği görülmüĢtür. Bu dönemler, yeĢil yol planlamasının dünya çapında nasıl 

bir aktivite ve hareket olduğunu göstermektedir. Buna göre Searns (1995) ve 

Fabos‟un (2004) sınıflandırmaları bütünleĢtirildiğinde aĢağıdaki Ģekilde bir yeĢil yol 

geliĢim süreci tanımlanabilir: 

1. Birinci kuĢak yeĢil yollar 

2. Ġkinci kuĢak yeĢil yollar 

3. Üçüncü kuĢak yeĢil yollar 

3.2.1 Birinci KuĢak YeĢil Yollar (1700’ler Ġle 1960’lar Arası): 

YeĢil yolların, akslar, bulvarlar, park yolları ve manzara yolları gibi lineer 

sistemlerden oluĢtuğu dönemdir. 

Avrupa‟da 18. ve 19.yy.da inĢa edilmiĢ bulvarlar, peyzaj aksları ve 19.yy sonunda 

Amerika‟daki park yolları yeĢil yolların ilk dönem örnekleridir. Hareket noktaları ve 

fonksiyon alanları arasında bağlantı sağlayan aksların bu dönem içindeki 

fonksiyonları; hareket, kullanım ve görsel deneyimdir. Bu dönemi sınıflandıracak 

olursak: 

6.PARK      

SĠSTEMĠ 

 

7.YEġĠL  

KUġAK 

 

8.YEġĠLYOL  

SĠSTEMĠ 

 

9.YEġĠL   

PATĠKA 

1.TÖREN   

BULVARI 

2.BULVAR 

 

3.PARKYOLU 

CADDESĠ 

4.NEHĠR           

KENARI     

PARKYOLU 

 

5.PARK    

KUġAĞI 
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1. Eski Roma ve Rönesans devri. 1700‟lerde XIV. Louis  zamanından 1850‟lere  

kadar olan dönem 

2. Frederick Law Olmstead, Charles Eliot ve Harace W. S. Cleveland devri. 1867 – 

1900‟ler arasındaki yeĢil yol öncülerinin dönemi 

3. 20.yy‟ın üçüncü yarısında yeĢil yol planlama üzerinde çalıĢan peyzaj plancıları. 

1900-1940‟lar arasındaki dönem 

1. Eski Roma ve Rönesans Devri: Aks ve bulvar konseptinin baĢlangıcı, önemli 

binaları birbirine bağlayan aksların olduğu eski Roma‟ya dayanır. Peyzaj aksları 

kavramı, kırsal ve kentsel peyzaj organizasyonunda 1700‟lerdeki XIV. Louis 

döneminde Versailles ve Paris‟te Le Notre tarafından kullanılmıĢ daha sonra da 

Haussman tarafından geniĢletilmiĢ ve yeĢil yol hareketinin baĢlangıcını 

oluĢturmuĢtur. Champs Elysée‟deki bulvarlar (ġekil 3.6), Moskova‟da “Kremlin‟in 

kuzeyindeki ağaç sıralarından oluĢan yürüme yolları” vb. bu dönemdeki örnekleri 

yansıtmaktadır (Searns, 1995; Turner, 1995). 

                     
Champs Elysées bulvarı                                               Versailles sarayı bahçesi 

ġekil 3.6: Paris‟te YeĢil Yolların Ataları Olan Aks ve Bulvarlar 

Rönesans döneminde kent sakinleri kendileri için güneĢ, açık hava ve manzaraya izin 

veren nehir kenarı alanları ve yürüme yolları yaratmıĢlardır. Diğer Ģehirlerde ise, 

kanallar boyunca devam eden ve yeĢil olma zorunluluğu taĢımayan koridorlar 

yaratılmıĢ, bu koridorların önemli kent öğeleri halini almaları sağlanmıĢ ve yeĢil 

yolların ataları olarak anılmıĢlardır. Modern çağda Seine, Paris‟in önemli odak 

noktalarından olan; Louvre, Tuileries bahçesi, Eiffel kulesi, Notre Dame kilisesini 

birbirine bağlamakta ve buradaki parklar ve yaya yolları Seine‟in dünyanın en 

popüler yaya öncelikli koridorlarından biri olmasına yardım etmektedir ve önemli bir 

yeĢil yol örneğidir (Searns, 1995 sf.67), (ġekil 3.7). 
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ġekil 3.7: Seine Nehri (Newton, 1971) 

19.yy.dan önceki park yolları örneklerine rağmen yeĢil yollar, kent merkezlerinin 

çevresel, sosyal ve görsel değerini azaltıcı problemlerini çözmek için bir strateji 

olarak, kentsel kamu alanlarında bu yüzyılda sıkça kullanılan bir kavram halini 

almıĢtır. Formal ve organik karakteristikleri ile lineer sistemler de -bulvar, park 

sistemleri, peyzaj aksları ve yollar- Lizbon, Paris, Londra, Berlin, Moskova, Boston, 

New York ve daha birçok batı dünyası Ģehirleri için önerilmiĢtir (Riberio, 1998). 

2. YeĢil Yol Öncülerinin Dönemi: YeĢil yol hareketinin Amerika‟daki babası 

Frederick Law Olmstead yeĢil yol literatürünün geçmiĢ yıllardaki ismidir. 1860‟da 

Olmstead, Avrupa‟nın bulvarlarından esinlenerek atlı taĢımacılık için kullanılan ilk 

peyzaj yollarını önermiĢtir. Bu erken park yolları, parkların eriĢilebilirliğini 

arttırmayı ve faydalarını konut alanlarına kadar yaymayı amaçlamıĢtır. Olmstead ve 

Vaux‟un New York için Prospect Park ile Coney Island ve Central Parkı bağlayan 

öneri planı, tamamen uygulanmamasına rağmen yeĢil yollar için en erken 

örneklerden birini oluĢturmaktadır (Townsend, 2000; Walmsley, 1995; Zube, 1995). 

Olmstead‟in en çok üzerinde durulan, ayırıcı niteliğe sahip ve en erken yapılmıĢ yeĢil 

yol çalıĢması Emerald Necklace olarak tanımlanan “Boston Park Sistemi”dir. 

Newton, bu park sistemini bir park yolu olarak belirtmektedir (Newton, 1971, 

sf.300). Bu yol için, önemli su nitelikleri ve sulak alanlar boyunca açık alanlardan 

oluĢan lineer bir sistemin uygulanmasının yanında Olmstead, bu alandaki su kirliliği, 

sel kontrolü, kentsel yayılım problemlerini çözmüĢ ve boĢ zamanlar için rekreasyon 

alanları planlamıĢtır (ġekil 3.8). 
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ġekil 3.8: Olmsted'in Boston'dan Franklin Park'a Kadar Planladığı Park Yolu, 1886        

(Newton, 1971) 

Boston park sistemi, Charles Eliot‟ın Boston çevresindeki korunmuĢ alanlardan 

oluĢan yaklaĢık 600 km2 bir yeĢil yol ağı ve park sistemini öneren ilk metropoliten 

park sistemini oluĢturan çalıĢmasını geliĢtirmesine katkıda bulunmuĢtur. Eliot‟ın 

planı, Boston metropolünün dıĢındaki açık alanları ve beĢ büyük parkı bir araya 

toplamıĢtır (Fabos, 2004). Bağlantılar, Charles River Greenway koridorunun 

okyanusa ve Boston‟un arkalarına bağlandığı gibi beĢ küçük kıyı nehir koridorları 

arasında da baĢarıya ulaĢmıĢtır. Nehir kenarlarının yeĢil yol bağlayıcıları olarak dahil 

edilmesi, bugünkü yeĢil yol planlama yaklaĢımının habercisi olmuĢtur (ġekil 3.9). 

 

ġekil 3.9:  Charles Eliot'ın Boston, Massachusetts Metropoliten Park Sistemi Planı 

(Fabos, 2004) 
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19.yy boyunca Amerika‟da yeĢil yollar ve yeĢil yol ağları planlayan daha birçok 

peyzaj mimarı vardır. Bunların içinde en çok bilinen H.W.S. Cleveland‟dır ve 

Thedore Wirth ve Midwest‟de park ve park sistemlerini planlayan G.E. Kessler ile 

Minneapolis metropoliten bölgesi için bir yeĢil yol sistemi planlamıĢtır (Zube, 1995). 

3. 20.yy YeĢil Yol Plancıları Dönemi: 1900‟lerde yeĢil yolların en önemli 

temsilcileri Olmstead‟in iki oğlu Henry Wright ve Charles Eliot II‟dir. Bugün, bu 

peyzaj mimarlarının planları yeĢil yol planları olarak değerlendirilmektedir. 

Olmstead kardeĢler 1903‟te Lewis ve Clark‟ın 100. yıldönümünü anmak için 

Portland Oregon‟da bir park tasarlamayı düĢünmüĢlerdir. Tek bir park yerine, onlar 

40 mil uzunluğunda “40 millik spiral” dedikleri bir park sistemi önermiĢlerdir  

(Little, 1990 s.76-78). Bu önemli çalıĢma, o dönemdeki diğer yeĢil yol plancılarının 

Olmstead kardeĢlerin park sistemini 140 mile geniĢletmelerinde öncü olmuĢtur. 

Henry Wright‟ın arazi kullanımlarının iĢlendiği katmanlı haritaları, orman 

restorasyonundan nehir koridorları planlamasına kadar birçok katman sunmaktadır. 

Wright, genelde bütünleĢtirilmiĢ açık alanlar ve yeĢil yollar ağını içeren yenilikçi 

toplum planlaması ile tanınmıĢtır (Radburn, N.J.). 1929-1931 yılları arasında 

Clarence Stein‟le Henry Wright, Radburn için yeni bir kasaba planlamıĢ ve bu planla 

ASLA (American Society of Landscape Architecture) tarafından tanınmıĢlardır. 

Bu dönemde National Park Service‟in sayısız peyzaj mimarı, milli parklar gibi 

önemli rekreasyonel peyzajlar için bağlantılar kurmak amacıyla park yollarının 

planlanmasına katkıda bulunmuĢlardır. National Park Service‟in park yollarının  en 

gösteriĢlilerden birisi “Blue Ridge park yolları”dır (ġekil 3.10). Bu 750 km park yolu 

Amerika‟daki en güzel ve en popüler alanları arasında yer almaktadır (Fabos, 2004). 

    

ġekil 3.10: Blue Ridge Park Yolunun Bugünkü Kullanımından Görünümler      

(www.spiderruth.com/blueridgeautumn2.htm)     
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Bu periyottaki diğer önemli plan, Charles Eliot II. tarafından Massachusetts eyaleti 

için çizilen ilk açık alan planıdır. 1928‟de Eliot II., Massachusetts yönetiminde açık 

alanlar komisyonunda peyzaj mimarı olmuĢ ve geniĢ alanlardaki ilk açık alanlar Eliot 

II. tarafından haritalanmıĢ, planlanmıĢ ve meslektaĢları tarafından da bu alanlar  

korunmuĢtur.  

3.2.2  Ġkinci KuĢak YeĢil Yollar: Patika Öncelikli Rekreasyonel YeĢil yollar   

 (1960 – 1985) 

Birinci kuĢak yeĢil yollardan sonra yeĢil yollar, aks konsepti dıĢında geliĢmeye 

baĢlamıĢ, formal hareket güzergahları, doğayı Ģehir içine sokma gayreti içindeki 

kentsel koridorlara doğru bir geliĢim göstermiĢtir. Ġkinci kuĢak yeĢil yollar, motorsuz 

araçlarla seyahatin ana karakteristiği oluĢturduğu patika öncelikli rekreasyon 

yaratmayı amaçlamıĢ ve 1960, 1970 ve 1980‟lerin baĢlarında geliĢmiĢtir. 

Olmstead‟in planladığı park yol sistemleri, önceleri at ve yük taĢımacılığı için daha 

sonra da otomobiller için kullanılan ulaĢım rotaları olmuĢtur (ġekil 3.11). 

                     

Atlı ve yük taĢıma yolu                                     Bisiklet yolu 

ġekil 3.11: Olmstead‟in Planladığı Ocean Park Yol‟daki Atlı TaĢıma ve Bisiklet Yolları 

(MacDonald, 2002) 

Kentsel yeĢil yol koridorları; nehir, dere ve kanallar gibi su yollarını ayrıca 

demiryolu güzergahlarını izlemektedir. Drenaj yolları ve kanallar gibi demiryolları 

da yeĢil yollar için önceden inĢa edilmiĢ güzergahlar sağlarken bitiĢiğindeki 

geliĢmemiĢ yeĢil araziler de bitkilendirilecek alan olarak  değerlendirilebilmektedir. 

Demiryolu kullanımının yerini motorlu araçlar aldığında demiryolları, patika 

güzergahları olarak kullanılmaya baĢlamıĢtır. Fakat bu güzergahlar, Ģehir parkları ve 

Avrupa‟daki bulvarlardan daha formal yapıda olması, ıssız ve vahĢi doğaya yakın 

rekreasyon patikaları olması nedeniyle kent sakinleri için pek de eriĢilebilir mekanlar 
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olmamıĢtır (Searns, 1995). Kentsel yeĢil yol patikaları, ilk olarak Avrupa‟da ortaya 

çıkan kırsal yürüyüĢ rotaları ve Olmstead‟in park yolları gibi daha özel ve eriĢilebilir 

yaya yolları kavramlarının bileĢimini betimlemektedir. Bu dönem ayrıca: 

1. II. Dünya savaĢından sonraki 1960 – 1970 arasındaki on yıllık süreçte peyzaj ve  

yeĢil yol planlamasındaki çevresel etkiler dönemi 

2. 1980 ve 1990‟larda yeĢil yol hareketi olarak adlandırılması gibi iki kısımda 

incelenir. 

1. 1960 – 1970 Arasındaki Dönem: McHarg, Lewis, Zube, Fabos ve arkadaĢlarının 

çalıĢmalarının yapıldığı dönemi kapsamaktadır. Ekolojik ve çevresel hareketlerin 

geliĢimi, yeĢil yolları ilki uygulama ve rekreasyonel patikalara rağbette, ikincisi ise 

planlamada olmak üzere iki farklı yolda etkilemiĢtir (Searns, 1995). 1960 yılları, 

yaya ve bisiklet patikaları için artan talebi göstermiĢtir. Kentsel mekanlarda otomobil 

kullanımının yaygınlaĢması sonucu çevresel farkındalık ve fiziksel egzersizlere olan 

talebin artması, patikalara duyulan ihtiyacı ortaya çıkarmıĢtır. Sonuç olarak da 

Avrupa ve Kuzey Amerika‟da birçok yaya ve bisiklet patikası uygulanmıĢtır. 

Ġngiltere‟de uzun mesafeli patikalar, 1949 Milli parklar ve kırsal alanlara eriĢim 

kanunundan sonra uygulanmıĢtır. Bu patikalar, kültürel peyzajın korunması, kentsel 

yayılmanın kontrol edilmesi, rekreasyon ve boĢ zaman için kırsal peyzaja eriĢimin 

arttırılması için geniĢ bir stratejinin en önemli bileĢeni olmuĢtur (Fabos, 2004). 

1960 ve 1970‟ler boyunca peyzaj mimarlığındaki çevresel etki, akademik çevrede de 

çok yaygınlaĢmıĢtır. Wisconsin, Pennsylvania ve Massachusetts üniversitelerindeki 3 

akademik program da peyzaj planlama araĢtırmalarının ana merkezi olarak hizmet 

etmiĢtir. Bu çalıĢmaların yeĢil yol planlaması üzerindeki etkilerini vurgulamak 

amacıyla detaylı bir Ģekilde açıklanmasının gerekliliği görülmüĢtür. 

Wisconsin üniversitesi Phil Lewis‟in ileri görüĢlü yeĢil yol çalıĢması sayesinde ödül 

almıĢtır. Lewis, Wisconsin‟de 220 doğal ve kültürel kaynağı 1960‟larda icat ettiği bir 

haritalama tekniği ile saptamıĢ ve çalıĢması sürdürülebilirlikte bir odak oluĢturmakla 

devam etmiĢtir (ġekil 3.11).  Lewis‟in “çevresel niteliği yüksek koridorlar” kavramı, 

eyalet geniĢliğinde ilk yeĢil yol/açık alan sistemini planlamak için kullanılmıĢtır. Bu 

planlama sürecinde çevresel duyarlılığı olan alanlar ve nehir koridorlarını korumada 

odaklanarak  bir planlama yapılmıĢtır (Fabos, 2004, sf.325). 
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ġekil 3.12: Phil Lewis'in 1964 Wisconsin Patikaları Önerisi (Fabos, 2004) 

Pennsylvania üniversitesi‟nde Ian McHarg, yeĢil yol hareketinin öncüsü olarak 

çalıĢmalarını sürdürmüĢ, 1960‟larda çevresel hareketlerin milli lideri olarak 

görülmüĢtür. McHarg, 1969‟da birçok yeĢil yol ve yeĢil sistemden bahsettiği ve yeĢil 

yolun ilk referanslarından biri olan “Design with Nature” kitabını yazmıĢtır. McHarg 

tarafından yeĢil yolların amacına en uygun olarak tanımlanan örnek çalıĢma, onun  

vadi için yaptığı planının bir parçasıdır (ġekil 3.13). McHarg‟ın meslektaĢları da 

onun çalıĢmalarını, daha kentsel alanda odaklaĢtırarak sürdürmüĢlerdir. 

 

ġekil 3.13: Ian McHarg'ın Vadi Ġçin YapmıĢ Olduğu Planı (McHarg, 1969) 



 44 

Massachussetts üniversitesi, Ervin Zube‟nin liderliğinde peyzaj planlama projesi  ve 

araĢtırmalarında aktif olarak çalıĢmıĢ ve 1970‟de METLAND adı altında yeni bir 

araĢtırma baĢlamıĢtır. Bu araĢtırmanın hedefi, hızla büyüyen metropoliten 

peyzajlarda bütün geliĢme tipleri için uygun arazi kullanımlarına karar vermektir. 

METLAND grubu tarafından açıklanan sayısal değerlendirmelerinin sonuçları 

McHarg grubunun sonuçlarıyla benzemektedir. Aralarındaki önemli fark; McHarg 

grubunun bunu “peyzaj yaklaĢımı” olarak isimlendirmesi, METLAND grubunun ise 

araĢtırmasını daha çok “parametrik yaklaĢım” temelli sürdürmesidir (Fabos, 2004). 

Bu iki farklı yaklaĢım, peyzajda yeĢil yol planlamasını temellendiren önemli iki 

bakıĢ açısını yansıtması açısından önemlidir. Parametrik yaklaĢım, peyzaj 

yaklaĢımından daha sayısaldır ve bu durum, sınırsız sayıdaki değiĢkenlerin 

kullanımına izin verir ve aralarındaki karĢılaĢtırabilir nitelikleri ve önemli uyum 

özelliklerini sunabilmektedir. METLAND (The Metropoliten Landscape Planning 

Model) takımı, 1970-2000 periyotları süresince Amerika‟da peyzaj mimarları 

arasında, araĢtırmaları uzun süre devam eden bir gruptur.  

METLAND araĢtırmalarının en önemli etkisi; alan kullanım kararları alınmasında 

peyzaj mimarlığı için araçlar sağlamasıdır. Bu planlama aracının Kuzey Amerika, 

Asya, Avustralya ve Avrupa‟daki eğitim ve uygulamalarda önemli etkileri olmuĢtur. 

2. 1980 ve 1990’lar Arasındaki Dönem: 1980‟lerde yeĢil yol hareketinin 

yayılmasına önemli ölçüde yardımcı olan 2 önemli olay ortaya çıkmıĢtır. Birinci 

olay, Amerika açık mekanlar raporunda, insanların yaĢadıkları yerlerden açık 

alanlara eriĢimini sağlayacak, kırsal ve kentsel alanları bir araya toplayacak ve daha 

sonra da Ģehir ve ülke boyutuna yayılacak büyük bir ulaĢım sistemi kurmak için 

Amerika komisyonunca yapılan öneridir. YeĢil yol kelimesinin kullanımı, komisyon 

raporu tarafından bu terimin bir aktarımı olarak görülmüĢtür. Ġkinci olarak komisyon, 

nehir ağını “yeĢil yolların yaĢayan ağı” olarak tanımlamıĢtır. Görülen baĢka bir 

gerçek de su ve arazinin buluĢtuğu nehir kenarlarının  ve yeĢil yolların, su kalitesini 

endüstriyel, kentsel ve tarımsal kirleticilerden korumasıdır (Fabos, 2004). 

YeĢil yol hareketinin yayılmasındaki ikinci olay ise, Charles Little‟ın (1990) 

yayınladığı “Greenways for America” kitabıdır. Bu kitap Amerika‟daki 16 yeĢil yol 

projesi için yaptığı kısa açıklamalarıyla yeĢil yol planlamasına öncülük etmekte ve 

yeĢil yol planlamasının önemini tanıtmaktadır. 
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3.2.3 Üçüncü KuĢak YeĢil Yollar: Çok Amaçlı Yollar (1985’den Günümüze) 

Birinci ve ikinci kuĢak yeĢil yollar daha çok rahatlık amaçlı olarak oluĢturulmuĢtur. 

Üçüncü kuĢak yeĢil yollar ise çok amaçlı kullanımın önemini vurgulamaktadır. YeĢil 

yollar, kentlerde yaĢayan insanların rekreasyon ve estetik ihtiyaçlarını karĢılayacak 

aks ve koridorlar geliĢtirme amacıyla planlanmıĢlar ve böylece motorlu araçların 

gürültü ve toz kirliliğini, kalabalık Ģehir hayatını ve ĢehirleĢmeden doğan bir takım 

olumsuzlukları azaltacak yada dengeleyecek nitelikte olduğunu göstermiĢlerdir. 

Üçüncü kuĢak yeĢil yolların bu azaltıcı fonksiyonları sağlaması yanında daha önemli 

bir misyonu da vardır. Bu kuĢaktaki yeĢil yollar; habitat koruma, sel zararlarını 

azaltma, su kalitesini arttırma, tarihi alanları koruma, eğitim ve daha birçok amacı 

sürdürmektedirler (Searns, 1995). 

1980‟ler sonrasında kentsel geliĢimde çevresel duyarlılığı sürdürme fikri geliĢmiĢtir. 

Çevresel koridorlar, yeĢil yollar ve lineer parklar izole edilmiĢ habitat alanlarını 

bağlamada önemli bir rol teĢkil etmektedir. Bu dönem, ulusal yeĢil yol hareketlerinin 

baĢlangıcı sayılmaktadır. YeĢil yollar üzerinde artan bu ilgi, dünya üzerindeki yeĢil 

yolların keĢfedilmesi ile devam etmektedir (Fabos ve Ahern, 1996). 

3.3 YeĢil Yolu Belirleyen Kriterler 

YeĢil yolların tarihsel süreci ve bu dönemler içinde yapılmıĢ olan tanımlamalarından 

yola çıkılarak ortak birçok niteliği saptanmıĢ ve yeĢil yolu oluĢturan baĢlıca kriterler 

aĢağıda sıralanmıĢtır: 

1. YeĢil yolların mekansal düzenlemesi öncelikli olarak lineerdir. Lineer sistemlere 

özgü baĢlıca karakteristiklere ve olanaklara sahiptir. Bu sistemler yeĢil yolların 

diğer peyzaj planlama konseptlerinden farklı en önemli özelliğidir. 

2. Bağlantı, yeĢil yolları tanımlayan ve daha büyük peyzaj birimleriyle iliĢiği olan 

anahtar bir yeĢil yol karakteristiğidir. BirleĢtirilmiĢ bir sistem olan yeĢil yollar, 

mekansal ölçeklerin ötesinde bağlantı avantajlarına dayanan bir sinerji 

gerçekleĢtirmeye çalıĢmaktadır. 

3. YeĢil yollar çok fonksiyonludur. Belli fonksiyonların mekansal ve fonksiyonel 

uyumluluğunun sağlanmasına dayanmaktadır. Bu karakteristikler yüzünden yeĢil 

yol planlamasındaki hedefleri belirleme süreci oldukça önemlidir. Arzulanan  tüm 
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hedefler en iyi Ģekilde uygulanamayabilir ama bu seçeneklerden en iyisini seçmek 

ve birbiriyle uyumlu Ģekilde bütünleĢtirmek, ekolojik, kültürel, sosyal ve estetik 

amaçları yansıtmak açısından önemlidir. 

4. YeĢil yol kavramı, sürdürebilir geliĢme konsepti ile doğrudan iliĢkilidir. 

Ekonomik geliĢme ve doğa koruma arasında bir dengeleyicidir. YeĢil yollar 

sadece doğa koruma için planlanmaları ile değil, peyzajın diğer insan 

kullanımlarına da olanak tanınması ile bilinir ve kaynak kullanımı ile bu 

kaynakların koruması arasındaki dengeyi sağlamaktadır. 

5. YeĢil yollar, birleĢtirilmiĢ çizgisel sistemlerin avantajlarını ve baĢlıca 

karakteristiklerine dayanan farklı bir mekansal stratejiyi sunmaktadır. Doğal 

kaynakları korumalı, manzara yolları ve tarihi kaynakları devam ettirmeli yada 

rekreasyon için ve motorsuz ulaĢım için farklı olanaklar sunmalıdır (Ahern, 1995). 

YeĢil yol, patikaları içermeli yada rekreasyonel eriĢimi olmayan mevcut korunmuĢ 

alanları bağlamalıdır. Tüm bunlar peyzaj planlamasında bütüncül ve değiĢken 

stratejik bir yaklaĢım olarak yeĢil yol görünümünü sunmaktadır. YeĢil yollar, 

kavramının basitliğinden dolayı toplum için çekici ve baĢarılıdır, çünkü yeĢil yollar 

bütün peyzajı kontrol etmeye yada değiĢtirmeye teĢebbüs etmez, mevcut peyzaj 

dokularından en uygun olanları belirleyerek lineer bir yapı oluĢturmaya çalıĢır. 

Kısaca yeĢil yollar için planlanacak güzergah, sadece insanlar için düzenlenmiĢ bir 

yol yada bitkilerle donatılmıĢ bir alan olarak oluĢturulmamakta çevresel anlamda iyi 

nitelikli olmalarıyla da önem kazanmaktadırlar (Turner, 1995). 

3.4 YeĢil Yol Sisteminin BileĢenleri 

Uzun dönemli yeĢil yol planlamasının esas amacı, bütün kent sakinleri için 

rekreasyon olanakları sağlayan bir yeĢil ağ sistemi yaratmak, doğal çevreyi korumak 

ve okul, iĢ, konut alanları, park ve diğer eriĢim alanları arasında alternatif ulaĢım 

bağlantıları sağlamaktır. Yeni bir yeĢil yol planı yaratılacağı zaman, geçmiĢteki yeĢil 

yol planlama deneyimlerinin baĢarıları dikkate alınıp baĢarısızlıklarından bir Ģeyler 

öğrenilmeli ve tanımlanan amaç ve hedeflerle buluĢacak yeni olanakların avantajları 

önemsenmelidir (City-County Planning Board, 2003). Önerilecek yeĢil yol 

planlarında sistemi oluĢturan baĢlıca bileĢenler Ģunlardır: 
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1. YeĢil yol koridorları 

2. Patikalar 

3. Bağlayıcılar 

4. Hedefler/eriĢim noktaları. 

3.4.1 YeĢil Yol Koridorları 

Mevcut dere ve nehir koridorlarına paralel uzanan arazi Ģeritleridir yada bu 

koridorlar kamu hizmet hatlarını –elektrik, telefon, gaz, fiber optik gibi kamusal 

hizmet güzergahları- veya terkedilmiĢ demiryolu koridorlarını izlemektedirler 

(Turner, 1995). Bu nedenle geniĢlikleri mevcut su kaynaklarının boyutlarına göre 

değiĢiklik göstermektedir. Çoğu kamu hizmet hatları, lineer koridorları 

kullanmaktadır ve halkın kullanımına açıktır. Bazıları ise sadece belli kiĢilerin 

kullanımına imkan vermektedir. Bu koridorlar boyunca devam eden hizmet 

fonksiyonları ve halkın kullanımı ile rekreasyonun bütünleĢtirilmesi birçok avantaj 

sağlamaktadır (Oregon Parks and Recreation Department, 2004). YeĢil yol patikaları 

bu koridorlar üzerinde bulunabildiği gibi bütün yeĢil yollar, patika içermek zorunda 

değildir. YeĢil yol koridorları kaliteli bir yaĢam sürdürülmesinde birçok olanak 

sunmaktadır. Sundukları bu avantajlar; 

 kullanıcıların trafik ve gürültüden uzaklaĢtırılması 

 kamusal hizmet koridorlarını daha çekici yapmak 

 rekreasyon olanağı sağlamada kamu – özel sektör ortaklığı kurmak için bir fırsat 

sunmak 

 değerli kent arazilerini koridor fonksiyonu ile bütünleĢtirerek daha iyi 

kullanılmasını sağlamaktır. 

3.4.2 YeĢil Yol Patikaları 

YeĢil yol patikaları, yeĢil yol koridorları içinde düzenlenmektedir. YeĢil yolların 

bilinen en genel niteliği bir patika olmalarıdır. Bu patika arazi olması yanında patika 

gibi düĢünülen su yollarını da içermektedir (Watson ve diğ, 2003). Her bir patika 

tipi, alanın fiziksel karakteristiğine, önerilen fonksiyon ve patikaların kullanım 

niteliklerine, çevreleyen arazi kullanım türlerine, patikaların oluĢturulmasındaki 
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maliyete bağlı olarak farklılık gösterebilmektedir. Patikalar mevcut ulaĢım sistemleri 

ile yada çıkmaz sokaklar ile bağlantı kurulmasını sağlarlar (Marples, 2002). Farklı 

fonksiyonlara sahip birçok türde patika vardır. Bazıları kamusal araziler üzerinde yer 

alır ve yerel bölgelerdeki park  müdürlükleri tarafından yönetilir, diğerleri ise 

kamusal ve özel mülkiyetteki arazilerde konumlanmıĢtır ve gönüllü organizasyonlar 

topluluğu tarafından yönetilmektedir. Patikalar : 

 rahatlamak için 

 bir takım fiziksel antrenmanları gerçekleĢtirmek için 

 bazı spesifik alanlara geçiĢ imkanı sağlamak için 

 sakin yürüyüĢlere imkan sağladığı için 

 günlük rutin çalıĢma hayatından uzaklaĢmak için kullanılır. 

Genelde hem tek kullanıma hem de birden çok kullanıma hizmet eden patikalar 

mevcuttur. Önceden inĢa edilmiĢ olan patikalar, yürüyüĢ gibi tek kullanıma hizmet 

eden patikalardır. Patikaların kullanımları arttıkça bir çok amaca birden hizmet eden 

patikalar tasarlanmaya baĢlanmıĢtır (City-county Planning Board, 2003). Eğer 

mekansal anlamda patikalar baĢka kullanımlara da imkan veriyorsa eklenecek bu 

yeni özel kullanımlara hizmet edecek yüzeysel farklılıkları temin ederek tek 

kullanımlı patikalar çok kullanımlı patikalara dönüĢtürülebilir. Fakat bazı 

kombinasyonlar, yüzey kaplamalarındaki birbirine uygunluk sayesinde tek bir patika 

içinde birden çok kullanıma izin verirken uygun olmayan diğer patikalar, farklı 

yüzey kaplama malzemeleriyle kullanımlar birbirinden ayrılabilir yada her bir 

kullanım için yeni güzergahlar yaratılabilir. Patika örnekleri aĢağıda ifade edilmiĢtir.  

1. Yaya patikaları: Bireyler ve yaya grupları tarafından yada tekerlekli sandalye 

yada puset gibi düĢük hızdaki tekerlekli araçlar için kullanılan patikalardır    

(ġekil 3.14). 

2. Uzun yürüyüĢ patikaları: Bu patikalar yayalar için karayolu eriĢimi sağlar ve 

genelde kıĢ aylarında kayakçılar tarafından kullanılır  (ġekil 3.14). 

3. Uzun yürüyüĢ - bisiklet  patikaları: Bu patikalar, aynı zemin üzerinde hem 

yürüyüĢ hem de tekerlekli araçların kullanımına imkan veren patikalardır. 

BirleĢtirilmiĢ kullanımları sayesinde, bu patikaları yaya olarak kullanan insanlar 

yürüyüĢ ve koĢu imkanı da bulmaktadırlar. 
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    yaya patikaları                                uzun yürüyüĢ patikaları 

ġekil 3.14: Yaya ve Uzun YürüyüĢ Patikaları (www.albemarle.org) 

4. Atlı gezinti patikaları: At sırtında kara yolculuğu yapmaktan hoĢlanan binicilerin 

kullandığı patikalardır. 

5. Dağ bisikleti patikaları: Hızlı hareket eden dağ bisikleti kullanıcıları için 

planlanıp tasarlanan patikalardır. 

6. Farklı kullanımlara hizmet eden patikalar: Bu çoklu kullanım patikaları, 

motorlu ve motorsuz eriĢime imkan veren aktiviteler sunmaktadır (ġekil 3.15). 

7. Bisiklet patikaları: Kent içi yada kent dıĢındaki ulaĢımın bisiklet ile sağlandığı 

güzergahlardır. 

8. Demiryolu patikaları: TerkedilmiĢ demiryolu yatakları boyunca konumlanmıĢ 

patikalardır (www.albemarle.org), (ġekil 3.15). 

 
Dağ bisikleti patikaları         Çoklu kullanım patikaları          Demiryolu patikaları 

ġekil 3.15: Patika ÇeĢitleri (www.albemarle.org) 
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3.4.3 YeĢil Yol Bağlayıcıları 

Ana yeĢil yol patikalarını diğer patika ve eriĢim noktalarına bağlar. Bunlar yaya 

kaldırımı, dere ve ırmak yatakları boyunca uzanan patikalar, terkedilmiĢ demiryolu 

koridorları ve diğer lineer öğeler olabilir. Bu bağlayıcılar kısaca 2. derecede patikalar 

olarak kullanılmaktadır (Toccolini ve diğ., 2004). Dere boyunca uzanan güzergahlar 

çoğu zaman uygun ve pratik olmadığından yola paralel patikalar eklenebilir yada 

dere esaslı yeĢil yol patikaları  ile bağlanabilir. Mevcut araç yollarına paralel uzanan 

arazileri elde etmek zor ve pahalıdır, bu nedenle bu seçenek diğer tercihlere 

eriĢilemediği durumlarda dikkate alınmaktadır (City-County Planning Board, 2003). 

3.4.4 YeĢil Yol EriĢim Noktaları (Hedef noktaları): 

YeĢil yol eriĢim noktaları, bir yeĢil yol patikası boyunca insanlara rekreasyonel 

aktivite imkanı sağlayan ilgi noktalarıdır. Buna ek olarak eriĢim noktaları, yeĢil yol 

patikalarını takip eden kullanıcıların belli bir mesafe sonunda ulaĢtıkları mahalle, 

park, toplu taĢıma istasyonları, alıĢveriĢ alanları, okul, kolej, iĢ alanları, tarihi alanlar 

ve diğer ilgi alanları gibi hedef noktaları olabilmektedir. (Conine ve diğ., 2004) 

Kentsel sistemler içinde 2. bölümde anlatılan ve açık alanlar olarak ifade edilmiĢ, 

belli arazi geniĢliğine sahip aktivite alanları yeĢil yol sisteminin eriĢim noktaları 

olarak hizmet etmektedir. 

3.5 YeĢil Yolların Nitelikleri 

Yeniden planlanmıĢ kent merkezlerini, mahalle, park ve açık koru alanlarını 

birleĢtirip tek bir hatla bağlayan yeĢil yollar, manzaraya hakim sırtların izini 

sürmekte, dere ve vadileri takip etmektedir (Simonds, 1994). Üstün nitelikli yeĢil yol 

sistemleri Ģunları sağlamalıdır: 

3.5.1 Güvenlik: 

Yüksek hızdaki araç trafiğinin olduğu yollarda yaya geçidi yapımından 

kaçınılmalıdır. Güvenliği sağlama açısından keskin nesneler, elektrik telleri veya 

beklenmeyen setler gibi tehlikelerin yok edilmesi gerekmektedir. 
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ġekil 3.16: YeĢil Yolların Konumlanma Örnekleri (Simonds, 1994 sf.164) 

3.5.2 Kolaylık-EriĢilebilirlik: 

YeĢil yollar, yerleĢim alanları, okullar, alıĢveriĢ merkezleri, parklar, tarihi alanlar, 

göze çarpan doğal ve manzaralı öğeler ve kırsal alanlar arasında bağlantı kurarak 

insanların yaĢadıkları ve çalıĢtıkları yerlere yakın olmalıdır. Süreklilik ve 

eriĢilebilirlik her zaman dikkate alınması gereken bir niteliktir. Kamusal alanların 

kalitesinin belirlenmesinde de en önemli nitelik eriĢimdir. Bir mekanın iyi 

kullanılabilir olması için eriĢilebilir olması gereklidir (Lynch, 1984). Wiedermann, 

kamusal alanlarda üç çeĢit eriĢim tipi olduğunu vurgulamıĢtır (Francis, 1989). 

Bunlardan ilki, park ve plazalara doğrudan fiziksel geçiĢtir. Bazı kamusal alanlar 

duvar, çit, kilitli kapılar ile toplum kullanımına kapatılmıĢ olabilmektedir. Ġkinci 

eriĢim Ģekli sosyal eriĢimdir ve bu da sadece belli kullanıcılara, farklı sınıfların 

eriĢimine imkan veren alanlar olabilmektedir. Üçüncü tip eriĢim ise görsel eriĢimdir 

ve insanların kamusal alanlarda güvenli ve emniyette hissetmesine imkan veren 

eriĢim çeĢididir. Bu eriĢimde duvar, çit gibi görsel bariyerlerin yok edilmesi 

gerekmektedir. 

3.5.3 Rahatlık ve Memnuniyet: 

Çok geniĢ ve kıvrımlı yönlenmeler, dalgalı bir profil ve değiĢken geniĢlikler bir yaya 

yoluna ilgi çekicilik ve zevk katmaktadır. Alanın fiziksel yapısına uygun eğimler ve 

iyi zemin koĢulları, insanların rahatlık derecesine katkıda bulunmaktadır. 
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ġekil 3.17: YeĢil Yolların Konumlanma Örnekleri (Simonds, 1994 sf.164-165) 

3.5.4 Alan Belirleme-Tanımlama: 

YeĢil yollar ve kıyı veya dereleri takip eden mavi yollar kentsel ve bölgesel açık alan 

sistemi içinde sürdürülmelidir. YeĢil yollar milli parkları, ormanlık arazileri, 

rekreasyon alanlarını, yaban hayatı koruma alanlarını bir uçtan bir uca takip ederler 

ve ayrıca terkedilmiĢ demiryollarını izlemektedirler. YeĢil yollar, kentsel aktivite 

merkezleri ve mahalleler arasında uzanan birçok kullanım için Ģehir içine yayılan 

otoyollar boyunca kenarlardaki Ģeritleri paylaĢabilirler (Ribeiro, 1998). 

 

ġekil 3.18: YeĢil Yolların Konumlanma Örnekleri (Simonds, 1994 sf.165) 

3.6 YeĢil Yol ÇeĢitleri 

YeĢil yol sistemi, geniĢ faaliyet merkezleri, bağlantılar ile doğal, tarihi, kültürel ve 

rekreasyonel öğeleri içeren alanlardan oluĢmaktadır. Faaliyet merkezleri yeĢil yol 

sisteminin ana öğeleridir, geniĢ doğa koruma rezervlerinden daha küçük bölgesel 

park ve doğa koruma alanlarına doğru farklı boyutlarda olabilmektedir ve insanlar ve 

yaban hayvanlarının doğa içindeki hareketleri için bir baĢlangıç yada eriĢim noktaları 
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sağlamaktadır. Bağlantılar, sistemin çalıĢmasına imkan verecek bağlayıcılardır ve 

büyük peyzaj bağlantılarından daha küçük koruma ve rekreasyonel koridorlara doğru 

değiĢen çeĢitli fonksiyon ve boyutlarda sıralanırlar. Tarihi, kültürel, doğal ve 

rekreasyonel alanlar eriĢim noktaları olarak hizmet eden daha küçük niteliklerdeki 

alanlardır fakat her zaman birbirleriyle yada faaliyet merkezleriyle bağlantılı 

olmayabilirler. 

YeĢil yol sistemleri, farklı birçok ölçekte tasarlanıp uygulanabilmektedir. Yerel 

ölçekte bir yeĢil yol sistemi, tek bir toplum yada yerleĢim içerisindeki doğal ve 

kültürel öğeleri kapsamaktadır. Bölgesel yeĢil yol sistemi, koruma alanlarını ve 

patikaları bir veya daha çok akarsu boĢaltım havzasında bağlayabilmektedir. Eyalet 

geniĢliğindeki yeĢil yol sistemi, toplumu ve bölgesel yeĢil yol sistemlerini birbirine 

bağlayabilmektedir. Çok eyaletli yeĢil yol sistemleri ise rekreasyonel stratejiler ve 

doğal korumalar için yapı bloklarını kurmaktadır. 

KorunmuĢ çizgisel koridorlar biçiminde oluĢturulan yeĢil yolları Little (1990, sf. 4-5) 

beĢ kategoride sınıflamıĢtır. 

1. Kentsel akarsu kenarındaki yeĢil yollar 

2. Rekreasyonel amaçlı yeĢil yollar 

3. Ekolojik açıdan ilgi çekici doğal koridorlar 

4. Manzara yolları, tarihi yollar, görsel peyzaj değeri taĢıyan güzergahlar 

5. GeniĢ kapsamlı yeĢil yol sistemleri ve ağları 

Jack Ahern (1995) ise, yeĢil yolları sınıflandırırken; ölçek, amaç, peyzaj kaynakları 

ve planlama stratejilerinin tanımlanması gerektiğini savunmuĢtur. Fabos‟un (1995) 

yeĢil yol sınıflandırmasında ise ekolojik, rekreasyonel ve tarihi/kültürel yeĢil yol 

tipleri vurgulanmaktadır. 

YeĢil yollar için yapılan tüm bu farklı tipolojiler birleĢtirildiğinde Ahern‟in önerdiği 

ölçek, amaç, peyzaj kaynakları ve planlama stratejileri doğrultusunda Little ve 

Fabos‟un (1995) sınıflandırmalarına da yer verilerek yeni bir sınıflandırma 

oluĢturulmuĢtur. Buna göre: 
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1. Ölçek 

2. Amaçlar 

3. Peyzaj kaynakları ve 

4. Planlama stratejileri baĢlıkları altında yeĢil yolların sınıflandırılmasının yapılması 

uygun görülmüĢtür. 

3.6.1 Ölçek: 

YeĢil yollar mekansal büyüklüklerine göre sınıflandırılabilirler. Bu sınıflandırma 

içerisinde hiyerarĢik bir sıralama vardır. Sınıflandırma yapılırken peyzaj 

alanlarındaki nitelikler dikkate alınmaktadır, bu durumda nehir ve ırmaklar fiziksel 

coğrafya ve jeomorfoloji içerisinde sınıflandırılmaktadır. Tablo 3.1.‟de görüldüğü 

gibi yapılan sınıflandırma yeĢil yolların kesin ve net boyutlarına göre yapılmıĢ bir 

sınıflandırma değildir. Fakat ölçeklerine göre yapılan bu sıralamanın büyüklük 

sırasına göre bir yaklaĢımda düzenlendiği dikkati çekmektedir. 

Sıralamada en büyük ölçekteki yeĢil yollar kıta, ülke gibi en geniĢ arazileri temsil 

etmektedir. Bir alt sıradaki yeĢil yollar doğal alanlar - dağlar, nehirler - ve kültürel 

öğelerle iliĢkili alanlardır. Sıralamada mekansal boyutlarla doğrudan iliĢkili 

fizyografik yapılar yanında, politik birimlerle bağlantılı fonksiyonel yönlenmedeki 

farklılıklar da etkilidir. 

Tablo 3.1: Mekansal Ölçeklerine Dayanan YeĢil Yol Sınıflandırması ve ĠliĢkili Nitelikleri 

(Ahern,1995) 

Sıra Alan 

(km2) 

Fizyografi Siyasi 

birimler 

Fonksiyonel 

yönlendirme 

Örnekler 

1 1-100 Küçük dereler 

Sırtlar 

Yerel 

Yönetim 

Uygulama 

Yönetim 

Platte River, 

Minute Man 

2 100- 

10,000 

Nehirler 

Bölgesel 

özellikler 

Ġlçe  

Ġl 

Koordinasyon 

Politika 

Quabbin N. 

Brabant 

3 10,000-

100,000 

Nehir 

havzaları 

Dağlar 

Eyaletler 

Bölgeler 

Politika Netherlands 

Georgia 

4 >100,000 Kıtalara özgü Ülkeler 

Kıtalar 

Politika EECONET 
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3.6.2 Amaçlar: 

YeĢil yol planlaması gittikçe popüler hale gelmesine rağmen nasıl planlanması 

gerektiği konusunda hala birtakım kararsızlıklar vardır. Bazı koĢullarda yeĢil yollar, 

rekreasyonel faydaları için, bazıları da biyolojik çeĢitlilik planlamasındaki rolleri 

nedeniyle planlanırken bazıları ise kentsel yayılmayı etkileme  ve kontrol altına alma 

potansiyelleri amacıyla planlanmaktadır. Bazı koĢullarda da yeĢil yol planlamaları 

birden çok amaca hizmet edebilmektedir (Little, 1990; Smith ve Hellmund, 1993). 

Çok amaçlı yapısı ve stratejik yaklaĢımı nedeniyle hedef belirleme yeĢil yol 

planlamasında oldukça önemlidir. Amaçları belirlemede ve bunları ifade etmede 

birtakım değerlendirmelere gereksinim duyulmaktadır. Mekansal bütünleĢme ve 

fonksiyonel kullanımlardaki uzlaĢmaların sonuçlarını belirlemede ve uygulama 

stratejilerini ve planlarını geliĢtirmede de amaçlar çok önemlidir. 

Çok fonksiyonlu yeĢil yol planlamasında tüm amaçlar en iyi Ģekilde uygulanamasa 

da bir takım fonksiyonel uyum ve uzlaĢmaları içermelidir. YeĢil yollardaki çeĢitliliği 

desteklemek için amaçları sınıflandırmak mümkündür. Amaçlarına göre yeĢil yollar: 

1. Ekolojik yeĢil yollar 

2. Rekreasyonel yeĢil yollar 

3. Tarihi ve kültürel nitelikli yeĢil yollar 

4. Kentsel geliĢimi kontrol amaçlı yeĢil yollar olarak sınıflandırılmaktadır. 

3.6.2.1 Ekolojik YeĢil Yollar 

Genellikle nehirler ve akarsu boylarını kapsayan, bazen sırtlar ve yükseltiler boyunca 

da devam edebilen alanlardır. Bu tür alanlar doğa çalıĢmaları, bilimsel araĢtırmalar, 

yaban hayatının korunması, türler arası göçün ve tür değiĢiminin önlenmesi, yürüyüĢ, 

tırmanma amacı ile kullanılan alanlardır (Little, 1990; Fabos, 1995). Ekolojik yeĢil 

yollar da kendi içerisinde 3 amaca göre sınıflandırılabilir. 

1. Biyolojik çeĢitlilikle ilgili yeĢil yollar: Habitat koruma ve yaratmaya, bağlantı ve 

yönetimi sayesinde biyolojik çeĢitliliği arttırmaya ve yönetmeye imkan vermektedir 

(Ahern, 1995). 
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2. Su kaynaklarıyla ilgili yeĢil yollar: Sel yatakları, akarsu koridorları, sulak 

alanları içeren kaynakların yönetimi restorasyonu ve korunması ile ilgilenir (Ndubisi 

ve diğ.1995). 

3. Kentsel akarsu kenarı yeĢil yolları: Genelde yeniden geliĢtirme programlarının 

bir parçası çerçevesinde kentlerin içinden akıp giden akarsu kenarlarını/boylarını 

kapsamaktadır (Little, 1990). 

3.6.2.2 Rekreasyonel YeĢil Yollar: 

Genelde oldukça uzun bir hat boyunca uzanan patika yada belirgin iz niteliği taĢıyan 

farklı nitelikteki alanlardır. Doğal koridorlar, kanallar, terkedilmiĢ/kullanılmayan 

demiryolu güzergahları bu amaçla kullanılabilecek alanlardır (Little, 1990). Çoğu 

baĢarılı rekreasyonel yeĢil yollar ve açık alanlar, patikaların oluĢturduğu ağ 

sistemlerinin su kaynaklı rekreasyonel alanlarla bütünleĢtiği alanlarda 

bulunmaktadırlar. Farklı ve görsel niteliği yüksek olan peyzaj kaynakları arasından 

geçen patika ve güzergahların manzara kaliteleri oldukça iyidir. Kısaca, rekreasyonel 

yeĢil yollar doğal kaynak esaslı rekreasyon için özellikle kentsel ve kırsal peyzaj 

arasındaki çizgisel koridorlar boyunca bir takım olanaklarla bağlantı kurarlar. 

3.6.2.3 Tarihi ve Kültürel Nitelikli YeĢil Yollar: 

Kültürel ve tarihi kaynakların özellikle önemli doğal kaynak birimleriyle bağlandığı 

alanlardır. Turistleri çeken birtakım tarihi miras ve kültürel değere sahip alanlar ve 

patikalar olup manzara olanakları, rekreasyon, eğitim ve ekonomik faydalar 

sunmaktadırlar (Ahern, 1995). Genellikle bir yol yada otoyol/karayolu boyunca 

devam eden ve belli noktalarda yayaların aktivitelerine de olanak sağlayan noktaların 

bulunduğu, otomobillerden inilerek yer yer bu olanaktan yararlanılan yollar ve 

alanlardır (Little, 1990). Kenarlarındaki sezonluk yada sürekli kullanılan konut 

çevreleri için kaliteli alanlar ve yayalar için alternatif ulaĢım güzergahları sunarlar. 

3.6.2.4 Kentsel GeliĢimi Kontrol Amaçlı YeĢil Yollar: 

Kentsel–kırsal arayüzü belirlemek ve kontrol etmek ve yeĢil yolların stratejik 

kullanımı için tasarlanmıĢ yeĢil yollardır. Kentsel ölçekte farklı kullanıma sahip açık 

alan ve yeĢil yol sistemlerinin birbiriyle iliĢkilendirilmesi ile yeni seçenekler sunan 

yeĢil yol sistemleridir (Little, 1990). 
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3.6.3 Peyzaj Kaynakları 

YeĢil yollar konumlandırıldıkları peyzajların koĢulları içinde kabul edilmektedirler. 

Peyzaj ekolojisinde bu durum peyzaj yatağı (matrix) olarak adlandırılır ve bu yatak 

peyzaj fonksiyonlarına hakim daha geniĢ peyzaj elemanlarını içermektedir. Peyzaj 

kaynakları peyzajdaki değiĢikliği sağlayan, iĢleyen ve dinamik süreçler gibi peyzaj 

fonksiyonları ile iliĢkili fiziksel koĢulları ortaya koyan yardımcı bir niteliktir. Bu, 

peyzaj çeĢitliliğinin önemli bir bileĢenidir (Ahern, 1995). 

Peyzaj kaynakları, baskın arazi kullanımı yada peyzajın arazi yüzeyi olarak ifade 

edilebilmektedir. Avrupa‟da baskın olan peyzaj yatakları tarımsal alanlardır. 

Tarımsal arazi kullanımları, peyzaj modelini ve sürecini açıklamaya yardım eden 

fiziksel, görsel, ekonomik ve sosyal parametrelerle bütünleĢtirilmiĢtir. Genel arazi 

kullanım değiĢikliğine ve yüksek oranda besin ve materyal akıĢlarına sahip olduğu 

söylenebilmektedir. 

YeĢil yol çeĢitliliğinin peyzaj kaynakları bileĢenleri için ifade edilebilecek bir 

sınıflandırma yoktur. Bu sınıflandırmayı anlamada kolaylık sağlaması açısından  

peyzaj kaynakları hayali bir sınıflandırma oluĢturabilmektedir. Bu çeĢitlemede 

peyzaj kaynaklarının spesifik yapısı, fonksiyonu ve dinamiklerinin mümkün olduğu 

kadar açık tanımlanması ve anlaĢılması önemli bir faktör olarak ifade edilmektedir. 

3.6.4 Planlama Stratejileri 

YeĢil yollar peyzaj planlamasına stratejik bir yaklaĢım sunar. Bu, geniĢ peyzaj 

planlaması için bir model değildir. Çünkü yeĢil yollar geniĢ peyzaj kaynakları içinde 

konumlanabilecek lineer alanlar ve ağ sistemleri üzerinde odaklanmaktadır. 

Mekansal ve fonksiyonel anlamda birbiriyle uyumlu arazi kullanım 

kombinasyonlarını bir ağ sistemi içinde oluĢturarak birçok fonksiyona eriĢebilme 

stratejisinde odaklanmaktadır (Ahern, 1995). 

YeĢil yol çalıĢmalarında, kentsel yayılım ve kontrol altına alınmamıĢ arazi kullanım 

değiĢikliği, arazi küçültülmesi ve parçalanma güçlerine karĢı sürdürülebilir peyzaj 

sağlamak için stratejik bir çaba harcanmaktadır. Stratejik amaç, ana ekolojik 

fonksiyonları destekleyen, doğal ve kültürel kaynakları koruyan ve peyzajın 

sürdürülebilirliğini bozmayacak diğer kullanımlara izin verme yeteneğinde olan 

sürekli bir ağ sistemi kurmaktır. 
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Planlama stratejileri lineer sistemin baĢlıca avantajlarına dayanan stratejik bir peyzaj 

planlama konsepti sunmaktadır. Bireysel ve çeĢitli kombinasyonlarda 

kullanılabilecek 4 strateji mevcuttur. 

a. Koruyucu (Protective) 

b. Savunmalı (Defensive) 

c. Müdahalelere açık (Offensive) 

d. Fırsatçı (Opportunistic), (Ahern, 1995). 

a) Koruyucu (Protective) 

Eğer mevcut peyzaj, sürdürülebilir süreçleri ve modelleri destekliyorsa koruyucu 

strateji uygulanabilir. Bu strateji, çevresi değiĢikliklere uğrayabilecek peyzajları 

değiĢiklikten koruyabilecek bir yeĢil yol modeli olarak tanımlanmaktadır ve bunun 

yanında planlama bilgisi, düzenlemesi ve arazi kazancını arzulanan amaca 

ulaĢtırmada kullanılmaktadır (ġekil 3. 19). 

 

ġekil 3.19: Koruyucu Planlama Stratejisi (Ahern, 1995 sf.140) 

b) Savunmalı (Defensive)                                                                          

Mevcut peyzaj, parçalandığı zaman merkez-göbek alanları olarak sınırlı alan içinde 

kalmakta ve çevresinden izole edilmektedir. Savunmalı strateji bu durumda 

uygulanıp parçalanmanın negatif süreçlerini durdurmaya çalıĢmaktadır ( ġekil 3.20). 
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ġekil 3.20: Savunmalı Planlama Stratejisi (Ahern, 1995 sf.140) 

c) Müdahalelere açık (Offensive) 

Müdahalelere açık planlama stratejisi bir amaç olarak kabul edilmiĢ, anlaĢılmıĢ ve 

birleĢtirilmiĢ olası bir peyzaj konfigürasyonuna yada bir vizyona dayanmaktadır. Bu 

strateji, önceden bozulmuĢ veya parçalanmıĢ peyzajlarda yeni elemanlar yaratmak, 

doğayı geliĢtirmek için yapılan çalıĢmalarla koruyucu ve savunmalı stratejilerden 

farklıdır. Planlama bilgisi ile ekolojik restorasyon bilgisine dayanır ve doğayı kent 

içine getirmeyi amaçlamaktadır (ġekil 3.21). 

 

ġekil 3.21: Müdahalelere Açık Planlama Stratejisi (Ahern, 1995 sf.140) 

d) Fırsatçı (Opportunistic) 

Peyzaj genelde yeĢil yol planlaması için özel olanaklar sunan konfigürasyonlar yada 

nadir peyzaj öğeleri içermektedir. Amerika‟daki demiryollarından patikalara doğru 

olan hareket fırsatçı yeĢil yol planlamasına örnek olarak gösterilebilir (Little 1990). 

Bu strateji, mevcut ve çoğunluğu bir koridorun düzenlemesinde yer alan nadir peyzaj 

öğelerinin durumuna bağlıdır. Bunun yanında bazı özel olanakların tanınması ve 

diğer planlama stratejileri ile birleĢtirilmesini de kapsamaktadır  (ġekil3.22). 
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ġekil 3.22: Fırsatçı Planlama Stratejisi (Ahern, 1995 sf.140) 

YeĢil yollar bir akarsu boĢaltım havzaları kadar geniĢ yada bir patika kadar dar 

olabilir. Bazıları kamuya aittir, bazıları irtifak hakkıyla yada değerli doğal alanlar ve 

tarihi/kültürel bölgeleri koruyan yada patikalar boyunca halkın eriĢimine izin veren 

diğer metotlar aracılığıyla özel arazilerde kurulmuĢtur. Bazıları sadece doğal 

ekosistemleri korumak için yönetilirken  bazıları ise bütünüyle rekreasyoneldir. Bir 

kısmı dağ sırtı çizgileri yada yüksek arazi öğelerini izler ve yeĢildirler, bir kısmı ise 

nehir ve sulak alanları izler ve mavidir, diğerleri de doğa içerisinde daha kentseldir 

(Turner, 1995).  

3.7 YeĢil Yolların Yararları 

Uzun dönemde toplumun yaĢam kalitesini arttırmak ve sürdürmek için mevcut 

ulaĢım, rekreasyon ve koruma ihtiyaçlarına çeĢitli alternatifler ekleyerek peyzaj 

planlamaları yapılmaktadır. YeĢil yollar doğal çevremizi korumaya, ulaĢım 

tercihlerimizi arttırmaya ve sağlıklı bir yaĢam sürdürmek için gerekli açık hava 

aktivitelerine olanak sağlamaya ve böylece yaĢam kalitesini arttırmaya yardımcı yeĢil 

koridorlardır. 1980‟lerden sonra yeĢil yollar önemli bir misyon kazanmıĢtır. Çevresel 

duyarlılığı sürdürme ve doğal kaynak yönetimi ile ilgili bir strateji geliĢtirilmiĢ ve 

peyzaj planlama üzerine yapılan çalıĢmalar yoğunlaĢtırılmıĢtır. YeĢil yolların, 

Rutherford Platt tarafından kabul edilen baĢlıca fonksiyonları; su kaynaklarının 

korunması, kirliliğin önlenmesi, nehir kenarı yaĢam alanlarını zenginleĢtirerek 

biyolojik çeĢitliliği arttırma, sel tehlikelerini azaltma, rekreasyon, çevresel eğitim, 

mikroklimatik etkileri arttırma olarak tanımlanırken, peyzaj mimarı Phil Lewis 

çevresel koridorlar olarak tanımladığı yeĢil yolların ana amaçlarını; ekolojik, 

çevresel, eğitim, egzersiz, dıĢavurum Ģeklinde vurgulamıĢtır (Bischoff, 1995). YeĢil 
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yolların metropoliten kent görünümünü etkileyen olumlu niteliği yanında, habitat 

koruma, tarihi ve kültürel mirasla bağlantı kurma, rekreasyon imkanları sunma, 

erozyon ve sel tehlikelerini engelleme ve eğitim için açık hava sınıfları oluĢturma 

gibi kalabalık kent hayatını ve kentleĢmeden doğan bazı olumsuzlukları azaltacak 

yada dengeleyecek bir çok yararı vardır. YeĢil yolların sağladığı faydaları birtakım 

baĢlıklar altında genellemek yeĢil yol planlamasının öneminin vurgulanmasına 

yardımcı olacaktır. 

3.7.1 Çevresel Yararları 

YeĢil yolların çevresel yararları arasında; sel zararlarını azaltma, hava ve su kalitesini 

arttırma, doğal kaynakları koruma, biyolojik çeĢitliliği arttırma ve habitat koruma yer 

almaktadır. 

Kent peyzajında, kentin sosyal çevrelerinde olduğu gibi fiziksel çevresinde de 

parçalanma problemleriyle  karĢılaĢılmaktadır (Quayle, 1995 sf.471). ParçalanmıĢ ve 

sınırlandırılmıĢ habitatlar arasında bağlantı kurularak özellikle yaban hayatı göçleri 

ve ulaĢımı için imkan sağlanabilmektedir. Bu nedenle yeĢil yollar, populasyonları 

biraraya getirmede ve bir mekan hissi yaratmada önemli bir fonksiyona sahiptir. 

YeĢil yolların ana bileĢenlerinden biri olan patikalar, önemli doğal peyzaj öğelerini 

koruma, parçalanmıĢ yaĢam alanları arasında gerekli bağlantıları sağlama, bitki ve 

hayvan türlerini koruma için geniĢ imkanlar sunmaya yardımcı olmasından dolayı 

planlanmaktadır. Artan kentleĢme sonucu yaban hayvanlarının doğal habitatları 

azaltılıp izole edilerek parçalanmıĢ “habitat adaları” oluĢturulmuĢtur.  Bu patikalar 

ise habitat adaları ve populasyonlar arasında önemli bağlantılar sağlamakta ve çoğu 

yaban hayatı türlerine uygun araziler yaratmaktadır. YeĢil yollar nadir ekolojik 

toplulukların yeniden geliĢimine izin vererek biyolojik çeĢitliliğin bölgesel ölçekte 

korunması ve güçlendirilmesini sağlamaktadır (Rasmussen, 1997). Birbiriyle 

birleĢtirilmiĢ doğal alanlar, bitki ve hayvan türlerinin kesintisiz hareket etmesine 

imkan sağlamasından dolayı biyolojik çeĢitliliğin arttırılmasına yardımcı olmaktadır 

(Dawson, 1995).  

YeĢil yolların ana elemanı olan bitkiler de doğal yollar ile karbondioksidi oksijene 

çevirerek ve hava kirleticilerini filtreleyerek düĢük hava kalitesini arttırırlar, ayrıca 

tehlikeli sera gazlarının lokal emisyonunu azaltmaya yardımcı olurlar (Marples, 
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2002). YeĢil yol patikaları motorsuz araçların kullanımına olanak sağlamasından 

dolayı da motorlu araçların zararlı gazlarının hava kalitesini düĢürme riskini 

engellenmektedir. Bitkilendirmenin meteorolojik faktörler üzerinde de yararlı 

etkilerini bulunmaktadır. Ağaçların gölgeleme fonksiyonu sayesinde güneĢli ve 

gölgeli alanlar arasındaki sıcaklık farkının  5–10 derece daha az olduğu gözlenmiĢtir. 

Ayrıca ağaçların, rüzgar perdeleri oluĢturma ve yüzeysel akıĢı engelleme gibi 

yararları vardır. Nehirler ve dere kenarları boyunca uzanan bitkilendirilmiĢ araziler, 

toprağı tutarak yüzeysel akıĢ oluĢmasının engellenmesi ve toprak erozyonunun 

oluĢma tehlikelerinin azaltılması gibi birçok yarar sunmaktadır (Marples, 2002). 

3.7.2 Ekonomik Yararları 

YeĢil yolların ekonomik yararları 1960–1970‟lerde vurgulanmıĢtır. Bu yararlar 

Ģunlardır: 

 YeĢil yollar yeni ve artan iĢ olanakları sunar. 

 YeĢil yolların yakınındaki arazilerin değeri artar. 

 YeĢil yollar turizmi arttırır. 

 Arazinin gerçek değerindeki artıĢtan dolayı arazi vergilerinin artmasına neden 

olur (Marples, 2002). 

GiriĢimciler, kaliteli iĢ gücünü iyi yaĢam kalitesi sunan yerlerde bulacaklarını 

düĢündükleri için iĢ konumu kararlarında rahatlık ve memnuniyet faktörlerini ön 

planda tutmaktadırlar. Toplumun yaĢam kalitesini arttırmada önemli rol oynayan bu 

gibi imkanları sunan yeĢil yol patikaları, gitgide iĢyerleri ve çalıĢanlar için daha 

çekici hale gelmektedir (National Park Service, 1995; Townsend, 2000). YeĢil yollar 

yeni iĢyerleri için konum belirlenmesinde çekim noktaları oluĢturmaktadır. 

YeĢil yol sistemleri geliĢtirilerek turizm potansiyeli arttırılmaktadır. YeĢil yol 

patikaları ile ilgili bisiklet kiralama dükkanları, restoran, sağlık kulüpleri, alıĢveriĢ 

dükkanları gibi yeni iĢ olanakları da yaratarak ekonomik büyüme için olanaklar 

sunmaktadır. Doğal nitelikler ve manzara güzelliklerine sahip olmalarıyla insanları 

çekmekte ve turizme katkıda bulunmaktadır. Artan turizm ile beraber insanların para 

harcamasına imkan vererek yerel ekonomileri yeniden canlandırmaktadırlar 

(www.susquehannagreenway.org). 
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YeĢil yollar ile bitiĢik alanlardaki arazi değerleri de gittikçe artmaktadır. YeĢil 

yollara yakın satılabilir mülklerin değerlerinin artması gibi finansal faydalar 

sağlamaktadır (Alkay, 2002). Yeni konut almayı düĢünen insanlar; bisiklete binme, 

yürüyüĢ ve doğa gezintileri gibi sosyal etkileĢimi arttıracak nitelikleri talep 

etmektedirler ve bu tarz açık hava yaĢam mekanları için ekstra ücret ödemeye 

isteklidirler (Wylde,  2000). Arazi değerleri ve satıĢ fırsatlarını gösteren bir takım 

araĢtırmalar Ģunlardır: 

  Oregon Ulusal inĢaatçılar birliğinin yaptığı bir araĢtırmada 55 yaĢ ve üzeri 

bireylere ev alırken kararlarını etkileyen tercihlerini tanımlamaları istendiğinde, 

yürüyüĢ ve koĢu patikaları en çok arzulananlar olarak ortaya çıkmıĢtır (Wylde, 

2000). Yapılan analizde katılımcıların yaklaĢık %52‟si patikaların var olmasının 

kararlarını etkilediğini ifade etmiĢtir. Ġkinci sırada istenen alanlar, açık hava 

mekanları, parklar, kamusal ulaĢım olanakları tercihleridir. 

 Oregon‟daki arazi değerleri üzerine yapılan bir çalıĢmada “South Ridgeline 

Patikası” yakınındaki evlerin değerleri üzerindeki etkileri araĢtırılmıĢ ve çalıĢma 

sonucu bu patikaya olan mesafe azaldığında fiyatlarda artıĢ olduğu görülmüĢtür 

(Her fut için 6.77$ „lık bir artıĢ), (Jensen and Durnham, 2003). 

  Türkiye-Ġstanbul‟da da yeĢil alanlara yakınlığın insanların konut alımı için bir 

tercih oluĢturduğu saptanmıĢtır. Özellikle Ġstinye-Ümraniye, Ulus-Göztepe, 

Ataköy-AtaĢehir semtlerinde konut seçiminde aktif yeĢil alanların etkisi, gelir 

düzeyi arttığında daha fazla yeĢil alanı olan bir yere taĢınma sonucuyla iliĢkili 

olduğunu göstermiĢtir. Bireylerin yeĢil alanların bulunduğu çevrede yaĢamak 

için konuta daha fazla vergi ödemeye ve kent merkezine uzak yaĢamaya gönüllü 

oldukları sonucunu ortaya koymuĢtur (Alkay, 2002). 

ÇalıĢmalar yeĢil yollara yakın konut alanlarında %5–20 arasında bir değer artıĢı 

olduğunu göstermektedir. Ulusal konut inĢaatçıları birliği park niteliklerinin arazi 

değerlerini %10–20 arasında arttırdığını belirtmiĢlerdir (Wylde,  2000). 

3.7.3 Rekreasyon Yararları: 

Açıkhava rekreasyonlarının gittikçe artan popülaritesi ile koĢu, yürüyüĢ gibi 

aktivitelere ayrılan açık alanların hızla azalması yeĢil yollar gibi kaliteli rekreasyonel 
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niteliklere olan ihtiyacı arttırmaktadır. YeĢil yol koridorlarının rekreasyonel yararları 

bilinen en genel yararlarıdır (Smith and Hellmund, 1993; Marples, 2002). YeĢil 

yollar nehir ve dağ sırtları gibi lineer elemanlar boyunca konumlandığında yürüyüĢ, 

koĢu ve bisiklete binme gibi aktiviteler için birbiriyle uyumlu manzaralı rotalar 

belirlemektedir. Lineer koridorlar geleneksel park niteliklerinin üstünde birçok yarar 

sağlamaktadır (Townsend, 2000). Bu yararlar; geniĢ mekanlar sağlamak, 

ziyaretçilerin doğal çevre deneyimlerini arttırmayı sağlayan geçiĢ imkanı sunmak, 

düĢük gelir sahibi insanların uzaktaki rekreasyon alanlarına eriĢememe gibi 

olumsuzluklarını ortadan kaldırmaktır (Oregon Parks and Recreation Department, 

2004; Pennsylvania Greenways Partnership Commission, 2002). Birçok patika, at 

binme, avcılık, doğa seyretme, balık tutma, fotoğraf çekim noktaları, piknik alanları 

ve kamp alanları sağlama gibi bir çok rekreasyon olanağı sunmaktadır. Çoklu 

kullanım patikaları insanlara yürüme, koĢma, bisiklete binme alanlarını bir arada 

sunarak birçok kullanıcıya birden hizmet etmektedir. 

3.7.4 UlaĢım Yararları: 

Metropoliten kentlerde, trafik yoğunluğu yaĢam kalitesini tehdit eden çok ciddi 

faktörlerden biri haline gelmektedir. Trafik sıkıĢıklığında araç içinde geçirilerek 

kaybedilen zaman yerine yeĢil yollar, insanlara ev ile iĢ, okul ile eğlence alanları 

arasında alternatif ulaĢım güzergahları sunarak hem seyahat hem de dinlenme imkanı 

sağlamaktadır.  Çoğu kiĢi eğer güvenli ve sınırları belirlenmiĢ bir bisiklet yolu yoksa 

ev ile iĢ arası seyahatlerinde bisiklet kullanmazlar. Oysaki terkedilmiĢ demiryolu 

patikaları, doğrudan ulaĢım güzergahları olmaları, kent merkezleri ile bağlantı 

kurması nedeniyle bisiklet yollarına dönüĢtürülebilecek potansiyel koridorlardır. 

YeĢil yollar, bu tip motorsuz araç kullanımlarına imkan sağlamaktadır (Pennsylvania 

Greenways Partnership Commission, 2002; Oregon Parks and Recreation 

Department, 2004). YeĢil yollar konut alanlarıyla okul, park, iĢyerleri, Ģehir merkezi, 

kamusal aktivite alanları, aktarma merkezleri arasında bağlantı sağlayarak yerel 

bölgelerdeki kent sakinlerine motorsuz araçlar ile seyahat imkanı vermektedir 

(www.susquehannagreenway.org). Böylece patikalar, bisiklet yolculuğu için yada 

kısa mesafeli gezintilerde yürüyüĢ için kullanım imkanı sağlayan yeĢil yollar halini 

almaktadır. Bunun yanında hava kirliliği azaltılıp hava kalitesi arttırılarak bir yandan 

da enerji fiyatları azaltılmaktadır. YeĢil yollar; insanları, toplumları ve kırsal alanları 

bağlayan alternatif eriĢim güzergahları sunmaktadır. YeĢil yollar sadece çevresel 
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anlamda iyi arazileri, doğal bitki ve hayvan türlerini korumaz; insanları açık hava 

rekreasyon olanakları ve doğal hayat ile bağlar. Fiber optik hatlar, altyapı, 

kanalizasyon ve demiryolu hatları, koridorlar ile bitiĢik kullanım ortaklığı için 

olasılıklar sunmaktadır. 

3.7.5 Eğitici Rolü 

YeĢil yollar ideal birer açıkhava sınıfları gibidir ve özellikle okul çağındaki 

çocukların doğal çevreyi koruması ve ondan bir Ģeyler öğrenmelerini sağlamaktadır 

(Oregon Parks and Recreation Department, 2004). Bunun yanında bütün yaĢ grupları 

için çevresel yararları bulunmakta, insanlara patikalar boyunca kültür, tarih ve doğa 

hakkında bilgi vermekte ve insanların doğal sistemle iliĢkilerine imkan sunmaktadır. 

YeĢil yol patikaları doğal çevrenin önemi hakkında toplumu birinci elden 

bilgilendiren deneyimler sunmaktadır (Searns, 1995 p.75). YeĢil yolların gerçek 

yaĢam açık hava laboratuarları olarak gittikçe değerinin artması, amatör yada 

profesyonel öğreticiler, biyolog, botanikçi ve ekolojistler için mükemmel bir sınıf 

oluĢturulmasını sağlayabilmektedir. Eğitimci, doğa bilimci ve izci rehberleri 

derslerini patikalar boyunca görselleĢtirebilir ve kanıtlama olanağı bulabilirler. 

Searns‟in (1995 p.75) bahsettiği gibi farklı okul ve farklı sosyal gruplar, lineer ağ 

sisteminin bir parçasını kabullenebilir ve bu parçaların bazıları için ortak 

çalıĢabilirler. YeĢil yollar, sadece insanlar ve peyzajlar arasındaki bağlantıyı 

arttırmak için bir altyapı kurmayıp aynı zamanda insanların mekanları tanımasını 

sağlayarak toplum içinde önemli bir iletiĢim kurarlar. Kısaca yeĢil yolların doğal, 

kültürel ve tarihi bölgeler arasında bağlantı ve geçiĢ sağlaması yönünden toplumun 

doğal ve kültürel yapı hakkında bilinçlenmesini sağlayan eğitici rolleri vardır 

(Pennsylvania Greenways Partnership Commission, 2002). 

3.7.6 Tarih ve Kültürü Koruma 

YeĢil yolların tarihi alanları koruyarak ve bu alanlara geçiĢi sağlayarak kültürel 

mirasımızla iliĢki kurmamızda önemli etkileri vardır. YeĢil yollar insanlara mekan 

hissi vermekte ve onları tarihi alanlara çekmekte, böylece milli kültürel mirası 

korumak için bir yol sunmaktadır (Oregon Parks and Recreation Department, 2004). 
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3.7.7 Sosyal Faydaları 

YeĢil yol patikaları, lineer tasarımları nedeniyle toplum için bir buluĢma mekanı rolü 

oynamaktadır. Toplum içinde arkadaĢlık ve komĢuluk iliĢkilerini arttırmaktadır. Bu 

mekanlar tüm ailenin, arkadaĢ ve komĢuların güvenli bir Ģekilde bir araya 

gelebildikleri ve rekreasyon ihtiyaçlarını karĢıladıkları alanlardır. Ġyi düzenlenmiĢ  ve 

iyi yönetilen bir patika, çeĢitli özel aktiviteler için topluma odak noktası olarak 

toplanma mekanı sağlayarak hizmet etmektedir (Oregon Parks and Recreation 

Department, 2004; Townsend, 2000).  

3.7.8 Sağlık faydaları 

Patikaların inĢa edildiği yerlerde kiĢiler daha aktiftirler. YaĢama alanlarına yakın 

patikalar güvenli, rahat ve eğlenceli rekreasyon olanakları sunmaktadır. Patikalar, 

hareketsizlik sonucu ortaya çıkan kalp hastalıkları, diyabet ve obesite gibi sağlıkla 

ilgili rahatsızlıklara doğrudan bir çözüm sunmaktadır (Townsend, 2000). YeĢil yol 

patikalarının sunduğu yürüyüĢ, koĢu, kayak, bisiklete binme gibi aktivite olanakları 

düzenli bir Ģekilde yapıldığında, bu aktivitelerin sağlık problemlerini ortadan 

kaldırmaya yardımcı oldukları belgelenmiĢtir (Pennsylvania Greenways Partnership 

Commission, 2002). Çoğu insan, yaĢamın her döneminde sağlığını korumak için bu 

tarz egzersizlerin gerekli olduğunu savunmaktadır. Bir çok toplumda kiĢilerin 

evlerine yakın patika, park yada diğer rekreasyon alanlarına geçiĢine imkan 

sunulmamıĢtır. Oysaki motorsuz araçlarla seyahate imkan veren patikalar, kent ve 

varoĢlarda yaĢayanlar için düzenli egzersiz yapmalarında ucuz ve güvenli geniĢ 

caddeler sunmaktadırlar. 

Patikalar ile iliĢkili aktiviteler sağlıkla ilgili problemleri ve sağlık giderlerini 

azaltmaktadır. Egzersizlerin; kalp hastalıkları, kolon kanseri, hipertansiyon, diabet, 

obesite ve depresyonun geliĢim riskini azalttığı da kanıtlanmıĢtır 

(www.susquehannagreenway.org). 
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4. BÖLÜM: YEġĠL YOL PLANLAMA VE TASARIM SÜRECĠ 

YeĢil yolların kentlerin Ģekillenmesindeki etkileri ve sağladığı yararlar açıklandıktan 

sonra peyzaj planlamasındaki bu yeni yaklaĢımın önemi daha iyi bir Ģekilde 

anlaĢılmıĢtır. Bu bölüm içerisinde kentsel planlama ve planlama süreçleri 

açıklandıktan sonra kentlerdeki peyzaj planlama tanımlaması yapılmakta ve 

planlama süreçleri açıklandıktan sonra tüm bunlardan yola çıkılarak yeĢil yol 

planlaması için belirlenen özel planlama süreci açıklanmaktadır. 

4.1. Planlama ve Planlama Süreci 

Planlama genel anlamda, gelecek için geleceğe yönelik bir kestirim iĢi, karar verme 

sürecidir. Planlama, aralarında karĢılıklı iliĢkilerin mevcut oldugu bir sistemde 

belirlenen amaca ulaĢabilmek için saptanmıĢ olan hedeflere varabilmek üzere 

geliĢtirilecek kararların alınmasıdır (Suher, 1996). 

Planlama, kestirimlerle geliĢtirilen iĢlemlerde sorunlara yaklaĢım için gerekli olan 

kuramsal-teorik yapıyı getirir, düĢünce tarzını iletir, genelde rasyonel düĢünce yapısı 

üzerine geliĢir, hiç olmazsa bazı sınırlara kadar insanların geleceklerini kontrol 

yeteneğini harekete geçirir. Planlama özellikle insan, doğa ve yaĢam iliĢkilerinde; 

beĢeri çevre, doğal çevre ve yapılaĢmıĢ çevre karĢılıklı iliĢkilerinde ve iliĢki 

sisteminde beliren duruma ve ortaya çıkan sorunlara sistemli bir biçimde çözüm 

getirebilmeyi amaçlamaktadır (Suher, 1996). 

Planlamanın Amacı  

Planlama, değiĢen kentsel problemlere cevap vermek için yapılmaktadır. Bu 

problemlerin nerede ve hangi koĢullarda baĢladığı ve nasıl devam edeceği gibi 

sorulara planlama süreci içerisinde cevaplar bulunur. Planlamanın amacı, mevcut 

koĢulların irdelenip bu koĢulların iyi mi yoksa kötü mü olduğunun değerlendirilmesi 

ve toplumu olumsuzluklara iten kötü durumların düzeltilmesi için öneriler sunulması, 

bu önerilerin gelecek için daha mı iyi yoksa daha mı kötü sonuçlar doğuracağının 
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ortaya koyulmasıdır (Roberts ve Greed, 2001). Bunu yaparken planlama, rasyonel ve 

estetik amaçlara hizmet etmektedir (ġekil 4.1). Rasyonel yapısı planlamanın sürecini 

oluĢtururken, estetik amaçları insanların gereksinimlerine hizmet etmektedir. 

 

ġekil 4.1: Planlama Süreci Ana Hatları (Roberts ve Greed, 2001) 

UlaĢım kavramı içerisindeki ray hatları ve terminalleri birleĢtirerek, insanlar ve 

faydaların hareketlerini farklı kademelerde ayırarak ve gelecekteki hareket 

ihtiyaçlarına hizmet eden estetik amaçlarla tasarlanmıĢ geniĢ bulvarlar yaratarak daha 

etkili bir kent yaratılabilmesi, planlamanın amaçları ile bütünleĢmektedir. Fakat 

kentler içerisinde kamusal eğlence alanları yaratılması da eĢit derecede öneme sahip 

olmalıdır. Chicago‟da Daniel Burnham tarafından 1893‟te yapılan plan, su 

elemanları ve heykeller ile güzelleĢtirilmiĢ geniĢ bulvarlar ve her yerleĢim alanına 

kadar ulaĢan arazi Ģeritlerinin yaratılması ile kentlere anlaĢılabilir form vermesi 

özelliği sayesinde ideal bir Ģehrin ilk örneği olmuĢtur (Kaiser ve diğ., 1995). Birçok 

güzel Ģehir (City Beautiful) planı –parklar, parkyolları- ve Burnham‟ın planı, 

20.yy.daki geliĢim yılları boyunca Ģehirlerin fiziksel planlaması için birçok yeni fikir 

sunmuĢtur (Catanese ve Snyder, 1988). 

Planlama Süreci 

Planlama, geleceğin bugünden daha iyi koĢullara sahip olmasını sağlamak için 

baĢvurulan tasarım giriĢimleridir. Bunun için mevcut koĢulların tanımlanmasından, 
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gelecekteki durumun değerlendirilmesine kadar süren bir süreç iĢlemektedir. 

Planlama hedefleri mümkün olduğu kadar genel olmalı fakat, sürecin iĢlemesine de 

rehberlik etmelidir (Roberts ve Greed, 2001). 

Planlamanın anlamı açıkça tanımlandığında ve iyi bir Ģekilde algılandığında rasyonel 

bir model izlediği görülmektedir. Bu rasyonel karar alma modeli; 

1.  Problemin tanımlanması 

2.  Hedeflerin belirlenmesi 

3.  Hedefleri belirleyen ölçülerin açıkça belirtilmesi 

4.  Eylemlerin alternatif akıĢının belirlenmesi 

5.  Her birinin sonucunu anlamak için alternatiflerin analiz edilmesi 

6.  Sonuçların karĢılaĢtırılması ve bir alternatifin seçilmesi 

7.  Sonuçların ortaya konması 

8. Seçilen bir alternatifin uygulanması ve hedeflere ulaĢmadaki baĢarı derecesinin 

değerlendirilmesi Ģeklinde tanımlanmaktadır ( Catanese ve Snyder, 1988). 

Kaiser ve diğ.(1995) ise rasyonel planlama modelini Ģu Ģekilde belirtmiĢlerdir. 

1. Amaç ve hedeflerin formülasyonu 

2. Alternatif planların tasarımı 

3. Sonuçların değerlendirilmesi 

4. Tercih edilen planın seçimi 

5. Kabul edilmiĢ planın uygulanması 

6. Sonuçların kontrolü 

Tüm bu rasyonel planlama süreçleri incelendiğinde hepsinde ortak birtakım aĢamalar 

olduğu fakat bunların farklı Ģekillerde ifade edildiği görülmüĢtür. Suher (1996), 

planlama sürecinin aĢamalarını Ģöyle özetlemiĢtir: 

1. Sorunun (problemin) tanımlanması 

2. Veriler ve değerlerin sistemsel analizi (amaçlar, hedefler, veriler, değerler) 

3. Seçeneklerin ortaya konulması 
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4. Seçenekler arasından tercihlerin yapılması (karar verme sürecinin tanımlanması) 

5. Uygulama sorununun tanımlanması 

 

ġekil 4.2: Planlama Süreci: AĢamaları (Roberts ve Greed, 2001) 

Kentsel planlamada kabul edilen ana planlama süreci; analiz, sentez, değerlendirme 

ve uygulama aĢamalarını içermektedir (ġekil 4.2). Planlama için belirtilen amaç ve 

hedefler doğrultusunda veriler ve değerler saptanmakta ve analizi yapılmaktadır. 

Analiz aĢamasında ilk olarak arazi kullanım, nüfus, ulaĢım ve doğal sistemler ile 

topografya gibi ana bilgiler elde edilmeli, ikinci olarak görsel analizlerle aktivite 

merkezleri, referans noktaları (landmark) belirlenmeli, üçüncü olarak kolay ve zor 

alanların tanımlanmasıyla gelecekteki kullanımı değiĢme potansiyeli olan kolay 

alanlar ile potansiyeli olmayan zor alanlar saptanmalı, son olarak da fonksiyonel 

analiz ile çeĢitli arazi kullanımlarının yanı sıra aktivitelerin iliĢkisini ölçerek 

sirkülasyon sistemleri ile iliĢkisi sorgulanmalıdır (Levy, 1997). Tüm bu analiz 

çalıĢmaları istatistiksel veriler, alansal analizler, anket, gözlem ve yazılı-çizili 

belgeler ile değerlendirilmektedir (Roberts ve Greed, 2001). 
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Seçenekler ortaya koyulduktan sonra bu seçeneklerin belirlenen ana problem ıĢığında 

değerlendirilmesi önemli bir adımdır. Bu aĢamada hangi kriterin çözüme 

ulaĢtıracağını kestirim iĢi en komplike iĢtir. Bu durumda kentlerin değiĢim içinde 

olduğu ve seçilen tercihin bizi hedefe ulaĢtırıp ulaĢtırmayacağı ile ilgili doğru bir 

tahmin yapılmalıdır. Bu durumda ise toplumun katılımı büyük bir önem 

kazanmaktadır (Levy, 1997). Değerlendirme aĢaması sonrasında planlamanın bir 

düĢünce sistemi olduğu ve eyleme öncülük ettiği esasına da bağlı olarak uygulama 

aĢaması ile tanımlanması ve sonuçlandırılması savunulmaktadır (Suher, 1996). 

4.2. Peyzaj Planlama 

Peyzaj planlama, arazi kullanım değiĢikliğine yol göstermek için birtakım 

stratejilerin geliĢtirilmesi olarak tanımlanabilmektedir. Peyzajı daha güzel ve daha 

kullanıĢlı yapmak için uygun olan arazi kullanımlarının bir araya getirilmesidir 

(Ribeiro, 1998). 

Peyzaj planlamasının ana temaları; ekolojik planlama ve bölgesel/kentsel açık alan 

planlamasıdır. Ekolojik peyzaj planlaması, bölgesel ölçekteki doğal kaynakların 

korunması ve sürdürülebilmesi amacı ile yapılmakta iken açık alan planlaması; 

geliĢmeye açık ve kentsel dönüĢümlerin olduğu alanlarda mevcut peyzaj değerlerini 

en iyi Ģekilde koruyarak insanların ve yabanıl hayatın ihtiyaçlarına yanıt verecek 

Ģekilde düzenlenmesi amacı için yapılmaktadır. Kentsel planlama tarihi 

incelendiğinde ve literatür araĢtırıldığında, genelde kentlerin planlamasında ekolojik 

yapının etkili olması yanında kamusal açık alanların da etkileri görülmüĢtür. Bu 

nedenle 2. bölümde de kentlerdeki sistemler açıklanırken sistemin yeĢil alan sistemi 

yerine açık alan sistemi olarak adlandırılmasının daha kentsel bir yaklaĢımı ifade 

ettiği görülmüĢtür. Bu çalıĢma içerisinde de yapılacak peyzaj planlaması, kentsel 

açık alan planlaması olacağından bu bölümde de açık alanların planlanmasından 

bahsedilmektedir.   

Peyzaj planlamasının önemli bir amacı, beĢeri toplumların geliĢimi ile mevcut 

kaynaklar arasındaki uyumu sağlamak için peyzaj kalitesinin korunmasıdır. Bu 

planlama yerel ölçekte yapılıyorsa, bu düzeyde alınan her türlü karar bu alanın içinde 

bulunduğu geniĢ sistemi de etkilemektedir (Ribeiro, 1998). 
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Peyzaj planı ve stratejisi, peyzaj karakteristiklerinin olanaklarının ve kısıtlayıcılarının 

anlaĢılması üzerine geliĢtirilmektedir. Planlamadaki metotlar nesnellik ve rasyonellik 

doğrultusunda geliĢtirilirken, çağdaĢ fikirler için yapılan araĢtırmalar da peyzaj 

planlama tarihi içerisinde ifade edilmiĢtir. Birey aktivitelerinin daha uygun alanlara 

yönlendirilmesi amacı ile peyzaj analizi, planlama süreci içindeki asıl peyzaj 

karakteristiklerini göz önüne alarak sürdürülmelidir (McHarg, 1969). 

Peyzaj plancıları planlama yöntemlerini Ģu adımlara göre geliĢtirmektedirler. 

 Mevcut peyzajın analizinin yapılması, 

 Mevcut peyzaj niteliklerinin değerlendirilmesi ve sentezi,  

 Öneri bir plan geliĢtirilmesi (Ribeiro, 1998). 

4.2.1. Peyzaj Planlamasındaki YaklaĢımlar 

Peyzaj planlamasında, analiz ve değerlendirme aĢamalarında, yeĢil yolların tarihsel 

sürecinde de değinilen McHarg‟ın geliĢtirdiği parametrik yaklaĢım ve METLAND 

planlama modeli kullanılmaktadır (Ribeiro ve Barão 2005). Bu planlama 

yaklaĢımları, her çeĢit geliĢim için en uygun arazi kullanım tipine karar verilmesini 

ifade etmektedir. Genel itibariyle iki yaklaĢım söz konusudur. 

1. Peyzaj yaklaĢımı: Bu yaklaĢım ile, özel aktiviteler için en uygun mekanları 

tanımlamak mümkündür. Peyzaj yaklaĢımı toprak, vejetasyon ve topografya gibi 

anahtar peyzaj niteliklerine dayanan bir araĢtırma Ģeklidir (Fabos, 2004). Birçok 

peyzaj niteliği olan homojen peyzaj kuĢaklarını belirlemek ve bunların yer aldığı 

peyzaj birimlerini kurmak peyzaj yaklaĢımının ana prensibidir. Bu birimler 

tanımlandıktan sonra farklı arazi kullanımları gerçek kullanım uygunluklarına göre 

her bir alana tahsis edilmektedir. 

2. Parametrik yaklaĢım: Bu yaklaĢımda farklı peyzaj nitelikleri derecelendirilmekte 

sonra ise uygunluklarına göre ağırlık değerleri ölçülmektedir. Parametrik yaklaĢım, 

sınırsız değiĢkenin kullanımına ve bunların birbirleri arasında karĢılaĢtırılmasına ve 

bilgisayar ortamında mekansal uygunluklarının değerlendirilmesine imkan sağlayan 

daha sayısal yöntemler kullanmaktadır (Fabos, 2004). Haritalar üzerinde geliĢme, 

koruma ve rekreasyon için ayrılmıĢ uygun alanlar farklı gölgelerle kaplanmakta ve 

bu ifade Ģekli her türlü değerlendirmeye imkan vermektedir. Bu uygunluk haritaları 
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farklı kullanımların (geliĢme, rekreasyon, koruma) bağdaĢma derecelerine dayanan 

arazi kullanım kararı için bütünleĢtirilmektedir (Ribeiro, 1998). Parametrik 

yaklaĢımda geliĢtirilen bir model de METLAND modelidir. 

METLAND (The Metropolitan Landscape Planning Model) modeli    

Parametrik yaklaĢım pratik ve uygulanabilir bir yaklaĢım olarak görülmüĢ, toplum 

ihtiyaçlarının artan karmaĢıklığı kadar peyzaj verilerinin artan kalite ve nitelikleri ile 

bağdaĢtırılmıĢtır (Ribeiro, 1998). METLAND, son 14 yıldır Massachusetts 

üniversitesinde disiplinler arası bir araĢtırma takımı tarafından geliĢtirilen bölgesel 

arazi kullanım planlamasına karĢı kapsamlı bir yaklaĢımdır. Bu araĢtırma, bugünün 

metropollerinin geliĢimini karakterize eden kırsal alanların artan değiĢimlerine bir 

cevap niteliğinde olmuĢtur. Amaç, kentsel yayılmaya yol göstermek ve doğal çevre 

üzerindeki etkilerini azaltmaktır (www.umass.edu/larp/METLAND). 

Peyzaj planlamadaki bu model 3 safhadan oluĢmaktadır (Tablo 4.1). Bunlar; karma 

değerlendirme, alternatif planların belirlenmesi ve değerlendirmedir. 

  Tablo 4.1: METLAND Modelinin Planlama Safhaları (Ribeiro, 1998) 

SAFHALAR TANIMLAMA 

Karma peyzaj 

değerlendirmesi 

Peyzaj, ekolojik ve kamusal servis değerleri 

Alternatif planlar 
Peyzajın alternatif kullanımları özel ilgi gruplarının eğilimlerinin 

(geliĢim, koruma,rekreasyon) yansıtılması 

Değerlendirme 
Bir amaca yönlenmiĢ konseptler temelinde alternatif planların 

değerlendirilmesi 

METLAND modeli geçmiĢteki araĢtırma grupları tarafından formüle edilen baĢlıca 

planlama prensiplerine cevap verecek nitelikte 4 bileĢenden oluĢmaktadır. Bunlar; 

1. Özel kaynakların değerlendirilmesi 

2. Tehlikelerin ölçülmesi 

3. GeliĢme uygunluğunun ölçülmesi ve  

4. Ekolojik dengenin ölçülmesidir (www.umass.edu/larp/METLAND). 

http://www.umass.edu/larp/METLAND
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4.2.2. Peyzaj Planlama Süreci 

Peyzaj planlamasındaki yaklaĢımların her ikisinde de bahsedilen planlama süreci 

genel yapısıyla kentsel planlama süreci ile aynı aĢamaları içermektedir fakat, peyzaj 

planlamasındaki analiz ve değerlendirmeler peyzaj kaynakları üzerinde 

yoğunlaĢmaktadır. Bu süreç en genel yapısıyla; peyzaj analizi, değerlendirilmesi, 

planlama önerileri ve değerlendirmeyi içermektedir (Ribeiro ve Barão, 2005). 

Analizlerin değerlendirilmesi, önemli alanların birbirine karıĢmıĢ yapısının açık bir 

Ģekilde ifade edilmesini sağlamaktadır. McHarg‟ın değerlendirme yaklaĢımı, kültürel 

ve tarihi kaynakları peyzaj içerisinde sadece bir alan olarak ele almaktansa insanlarla 

bu kaynakların baĢarılı adaptasyonunu göstermeyi amaçlamaktadır (McHarg, 1969). 

Peyzaj planlamasında ekolojik planlama ve kentsel açık alanların planlanması 

temalarından bahsedilmiĢtir. Peyzaj planlamasının bu çalıĢma içerisinde irdelenecek 

olan teması açık alanların planlanmasıdır. 

4.2.2.1.Açık Alan Planlama Sürecinin Tanımlanması 

Peyzaj planlama sürecinde analizi yapılacak kaynakların tanımlanmasında ve 

sayılmasında Townsend (2002), kent içindeki kullanım alanlarını da bu sayıma dahil 

edilmesini vurgulayarak genel bir arazi kullanım analizi gerekliliğinden bahsetmiĢtir. 

Mevcut konut alanları, ticaret merkezleri, altyapı, kamusal ulaĢım, mevcut park ve 

yeĢil alanlar bu çerçeve içerisinde değerlendirilen alanlardır. Townsend, “Onondoga 

Creek” için yaptığı çalıĢmada bu adımın planlama yapılacak alanın karakteri için 

bilgi verdiğini ve içinde yaĢayan toplumun sosyal, eğitimsel ve ekonomik 

olanaklarını nasıl etkilediğini ifade edeceğini savunmuĢtur (Townsend, 2002). 

Peyzaj planlaması içerisinde yapılacak kaynak sayımını Rao (1997), 5 adımda 

düzenlemiĢtir. Birinci adım; kentin jeoloji ve su kaynaklarının sayımıdır. Ġkinci 

adım; alanın doğal tarihini araĢtırmak, kaydetmek ve geliĢim süreci içerisinde 

uğradığı değiĢiklikleri ortaya koymaktır. Üçüncü adım; alanın içindeki ağaçlık 

alanların sayımı ve sınıflandırılmasıdır (Ağaçlık alan içerisindeki bitki türlerinin 

belirlenmesi). Dördüncü adım; mevcut sulak alanların saptanması, beĢinci adım; 

sulak alanlardaki yaban hayatının saptanmasıdır. Süreçteki son adım ise alan içindeki 

tarihi ve arkeolojik alanların sayımıdır (Rao, 1997). 
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4.2.2.2.Peyzaj Prensiplerine Dayanan Açık Alan Planlama Sürecinin Adımları 

Açık alan planlamasında peyzaj prensiplerini kullanarak kent ölçeğindeki açık 

alanların korunması ve zenginleĢtirilmesi için önerilen yaklaĢım, bölgesel peyzaj 

yapısı ile peyzaj ekolojisinin kavramsal etkilerini ve açık alanların kullanımı ve 

korunması için mevcut kent planlarını birleĢtirmektir. Açık alanların peyzaj ekolojisi 

temelli planlanması yaklaĢımında tanımlanan ana adımlar Ģunlardır. 

1. Amaçların belirlenmesi 

2. Bölge ve kent için verilerin toplanması 

3. Bölgesel ölçekteki peyzajın incelenmesi 

4. Kent ölçeğindeki baskın arazi kaplama tiplerinin (land cover) belirlenmesi 

5. Peyzaj elemanlarının sayımı ve analizi 

-koridor, alan ve özel yerlerin tanımı ve sınıflandırılması 

-koridor, alan ve özel yerlerin yapısı, fonksiyonu değiĢim dinamiklerinin analizi 

6. Açık alanların korunması ve zenginleĢtirilmesi için yönetim stratejilerinin 

kurulması 

7. Ön hazırlık açık alan planının hazırlanması 

8. Açık alan koruması için araçların seçilmesidir (Rao, 1997). 

1. Amaçların Belirlenmesi : Amaçların saptanması tüm planlama süreçlerinin 

önemli bir kısmını oluĢturmaktadır. Amaçlar, mevcut durumundan daha güzel bir 

gelecek durumu oluĢturulmasına yardım etmektedir. Amaçların belirlenmesi kamusal 

katılımı içermelidir, çünkü açık alan planlamasının baĢarısı planın uygulamasında 

insanların katılımı ve iĢbirliği ile doğrudan iliĢkilidir. 

2. Bölge ve Kent Ġçin Verilerin Toplanması: Peyzaj ekolojik planlaması bir alanın 

jeomorfolojik yapısı, hidrojeolojisi, vejetasyon ve yaban hayatı gibi biyofiziksel 

süreçleri ile ilgili bilgilerin toplanmasını içermektedir. Bunun için eski elemanlardan 

en yenilere doğru sayım ile veriler toplanmaktadır. Çünkü eski bileĢenler (jeomorfik 

yapı) daha geçici elemanları (vejetasyon, yaban hayatı) etkilemektedir (McHarg, 

1969). Verilerin toplanmasında insanların katılımı önemlidir, çünkü onlar bir kentin 

doğal tarihi ve arazi kullanımındaki bilgiler için bir kaynak olabilmektedir. Gönüllü 

katılımcılarla bu veri toplama iĢi organize edilebilmektedir (Rao, 1997). 
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3. Bölgesel Ölçekteki Peyzajın Ġncelenmesi: Kentsel ilgi alanlarını çevreleyen 

bölgelerin en önemli modellerinin analizini içermektedir. Bu çalıĢma bölgesel 

jeomorfolojik yapı ve süreçlerin, bölgenin arazi kullanımı, vejetasyon ve yaban 

hayatı üzerindeki etkisini kavramak için araĢtırılmasını içermektedir. Jeomorfolojik 

yapı ve bunların oluĢum süreci bölgesel peyzajın Ģekillenmesinde birebir etkili 

olduğundan bunların araĢtırılması planlama sürecinde oldukça önemlidir. 

4. Kent Ölçeğinde Baskın Arazi Kaplama Tiplerinin (land cover) Belirlenmesi: 

Kent ölçeğinde peyzaj, detaylandırılmıĢ çalıĢma ve analizler için baskın olan arazi 

kaplama tipleri içinde bozulmaya uğramıĢtır. Ana arazi kaplama tipleri farklılıklara 

dayanan birtakım yapılar içerisinde tanımlanmaktadır. Tanımlanacak bu alanlar; 

kentsel, tarımsal veya doğal alanlar olarak sınıflandırılmaktadır. Bu, peyzaj içindeki 

ana ağ sistemlerinin dikkate alınmasında oldukça önemlidir çünkü, bu ağ 

sistemlerinin peyzaj yapısı, fonksiyonu ve değiĢiminde önemli etkileri vardır. 

5. Peyzaj Elemanlarının Sayımı ve Analizi: Her peyzajın kendine has bir modeli 

vardır. Bu modeller jeolojik süreçler, iklim ve topografyadaki değiĢiklikler, doğal ve 

beĢeri karıĢıklıklar, vejetasyon tipleri, doğal süreçler ve yaban hayatı etkileĢimlerine 

göre Ģekillenmektedir. Peyzaj içerisinde tanımlanan baĢlıca modeller; Forman ve 

Godran‟ın yaptığı koridor, arazi parçası ve matrix sınıflandırmasıdır (Baschak ve 

Brown, 1995).  

6. Açık Alanların Korunması ve ZenginleĢtirilmesi Ġçin Yönetim Stratejilerinin 

Kurulması: Bu adım biyolojik çeĢitliliği arttırmak, farklı doğal alanlar arasındaki 

bağlantıların kurulması ve nehir kenarı alanların, ağaçlık alan ve sulak alan 

tamponlarının yaratılması için birtakım metotların geliĢtirilmesini içeren negatif 

akıĢların olduğu peyzaj birimleri için planlama ve tasarım çözümlerini içermektedir. 

Yönetim stratejileri, peyzaj elemanlarının yapısal ve fonksiyonel analizlerine 

dayandırılarak kurulmalıdır. 

7. Ön Hazırlık Açık Alan Planının GeliĢmesi: Süreç içerisindeki kaynak sayımı, 

analiz ve yönetim geliĢtirme safhaları süresince edinilen ve sentezi yapılan bilgilere 

dayanan bir ön hazırlık planı hazırlanmaktadır. 

8. Açık Alan Koruması Ġçin Araçların Seçilmesi: Açık alan korumasındaki araçlar 

en uygun olanın yeniden incelenmesi ve seçilmesi için zorunlu olmayan ölçütlerdir. 
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4.3. YeĢil Yol Planlama Süreci 

YeĢil yol planlama süreci, arazi kullanım planlamasından çok da farklı değildir. Ama 

farklılıklar, Ģehir genelinde yapılan arazi kullanım planlamasından daha küçük bir 

ölçekte, yörelere özgü birtakım veriler gerektirmesidir. YeĢil yolların yerel 

ölçeklerde planlanmaya baĢlaması bölgesel ölçekte yeĢil yol sistemleri 

oluĢturulmasının en iyi yoludur. UygulanmıĢ veya önerilen yeĢil yol planlama 

örneklerinden yola çıkılarak, kullanılan planlama süreçleri değerlendirilmiĢ ve bir 

planlama metodolojisi geliĢtirilmiĢtir. 5 kısımdan oluĢan bu metodoloji;  

1. Amaç ve hedeflerin belirlenmesi 

2. Doğal kaynaklar ve yapılaĢmıĢ çevrenin analizi 

3. Verilerin sınıflandırılması 

4. Verilerin değerlendirilmesi 

5. YeĢil yol planının tanımlanmasıdır. 

4.3.1. Amaç ve Hedeflerin Belirlenmesi:  

Amaç ve hedefleri belirlemek için planlamacılar, yerel bölge sakinleri ile bir araya 

gelerek arzulanan ve gereksinim duyulan ihtiyaçların belirlenmesi amacıyla sörvey 

yapmaktadırlar. Bu sörveyde hem Ģehrin bir yeĢil yol planı ile nasıl görüneceği hem 

de toplumun bunu nasıl onaylayacağı belirlenmiĢ olur. Bu Ģekilde bir yeĢil yolun 

hangi fonksiyon için –rekreasyon, tarihi ve kültürel kaynakların korunması ve 

zenginleĢtirilmesi, ekonomik geliĢme için olanaklar sağlaması, devingenlik ve 

değiĢkenlik geliĢimi, çevreyi koruma ve restore etme- tasarlanacağını belirlemek 

planlama sürecinde önemli bir yol gösterici olmaktadır (Miller ve diğ., 1998). 

4.3.2. Doğal ve Ġnsan Yapımı Kaynakların Analizi:  

Bu aĢama, doğal nitelikli merkezler ve lineer koridorlar ve insanların en çok rağbet 

gösterdiği yapılaĢmıĢ alanların envanterinin yapıldığı planlama aĢamasıdır. Yapılan 

analiz çalıĢmaları, yeĢil yollar için uygun alanların seçilmesinde yardımcı 

olmaktadır. Analiz aĢaması iki Ģekilde sınıflandırılmaktadır; 

1.  Peyzaj elemanlarının saptanması (doğal kaynaklar) 

2.  Potansiyel çekim alanlarının değerlendirilmesi (Conine ve diğ., 2004). 
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1. Peyzaj Elemanlarının Saptanması -Doğal BileĢenlerin Analizi- : ÇalıĢma alanı 

basit bir haritalama yada mevcut peyzaj elemanlarının listelenmesiyle 

tanımlanmalıdır (Baschak ve Brown, 1995). Mevcut zengin peyzaj değerlerinin ve 

alanların incelenmesi ile koruma ve geliĢme için potansiyel alanlar saptanmaktadır 

(Arendt, 2004) ve bu elemanları izleyebilecek yeĢil yol güzergahları oluĢturulabilir 

(Toccolini ve diğ., 2004). Bununla beraber analiz yaparken daha önce de vurgulanan 

yeĢil altyapıyı oluĢturan elemanlar da belirlenmelidir. Bunlar; 

 Su kaynakları; nehir yatakları, sulak alanlar, dereler, göller, nehirler ve havuz 

gibi yabanıl ve manzaralı su alanları  

 Doğal alanlar; korunmuĢ bitki ve hayvan türleri için önemli olan arazi parçaları, 

su alanları yada her ikisinin olduğu alanlar, doğal ekolojik sistemler, jeolojik ve 

doğal açık alanlar 

 Önemli bitki ve hayvan türleri ve yaban hayatı göç koridorlarını içeren tehdit 

altındaki habitatlar; eĢsiz ve nadir türlerin tehlike altında olduğu alanlar 

 Ormanlar ve ağaçlık alanlar 

 Toprak ve jeolojik özellikler 

 Ġklim; en yüksek ve en düĢük sıcaklık değerleri, yağmurun en çok düĢtüğü aylar, 

kar yükseklikleri 

 %15 eğimli yada daha dik alanlar ve 

 Manzara noktalarıdır (Miller, 1998; Baschak, 1995; DCNR, 2003). 

2. Potansiyel Çekim Alanlarının Belirlenmesi –YapılaĢmıĢ Çevrenin Analizi- : 

YapılaĢmıĢ çevre analizi ile, bağlantı sağlanabilecek potansiyel alanlar belirlenir. Bu 

alanlar bireylerin çeĢitli aktivitelerine olanak veren ve bu aktiviteler için ayrılmıĢ 

alanlardır; konut alanları, rekreasyon alanları, iĢ merkezleri ve ticaret alanları vb. 

Planlama açısından bakılırsa potansiyel yeĢil yol koridorlarının baĢlangıç ve eriĢim 

noktaları olarak hizmet edebilecek bu nitelikte alanlara ihtiyaç vardır. Bir yeĢil yol 

sistemi ile bağlantı kurulması için öncelikli olan alanlar sörvey katılımcıları 

tarafından sıralanmaktadır (Conine ve diğ., 2004). Çekim alanları sıralanacak olursa; 
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a) YaĢama ve çalıĢma alanları: YeĢil yolların çoğu mekanla eĢit bağlantı mesafesi 

oluĢturmasını sağlamak için çalıĢma alanı içindeki iĢ merkezleri ve konut alanları 

haritalanmalıdır (Toccolini ve diğ., 2004). 

b) YaĢam merkezleri ve eriĢim noktaları: Bu alanlar yeĢil yolların eriĢim noktaları 

olarak bağlantı sağlar. Ticaret alanları, okul ve eğitim kuruluĢları, kütüphaneler, 

endüstri parkları, alıĢveriĢ merkezleri, yeniden geliĢim alanları bu alanlara örnek 

gösterilebilir (Toccolini ve diğ., 2004; Arendt, 1994). 

c) UlaĢım ve altyapı koridorları: Kanallar, terkedilmiĢ ray hatları, yaya yolları, 

otobüs ve tren terminalleri bu alanları ifade etmektedir (DCNR, 2003). 

d) Rekreasyon nitelikli alanlar: Aktif ve pasif rekreasyon alanları, mahalle 

parkları, bisiklet yolları, yürüme yolları, su yolları rekreasyon niteliği taĢıyan 

alanlardır (Tzolova, 1995). 

e) Kültürel ve tarihi alanlar: Müzeler, galeriler, tarihi bölgeler, dini yapılar, savaĢ 

alanları, turist bilgilendirme merkezleri, landmarklar, turizm çekim noktaları bu 

alanlar içerisinde yer almaktadır (DCNR, 2003). 

YeĢil yollar için yapılan doğal kaynak ve yapılaĢmıĢ çevre analizi özetlenecek olursa; 

 Tarihi ve kültürel kaynaklar; köĢkler, anıtlar, kırsal binalar ile tarihi bahçeler  

 Doğal kaynaklar; orman alanı, su kaynakları, sulak araziler ile doğal alanların 

ilgi noktaları (belli tür ağaçlar, memba vs.) 

 Görsel kaynaklar; panoromik bakıĢ noktaları, patikaların manzara noktaları 

 Mevcut yeĢil patika ağları; fiziksel karakteristikleri (yüzey tipi, geniĢlik, 

okunaklılık, bakım durumu), yaya ve bisiklet kullanımına uygunluğu ve 

eriĢilebilirliğine göre sınıflandırılan mevcut patikalar 

 Ġhtiyaç olanakları; bar, restoran ve piknik alanları içermesi 

 YeĢil yol sistemine geçiĢ noktaları; otoparklar, istasyon ve otobüs durakları 

 Ana ulaĢım ağları; önem derecelerine göre sınıflandırılmıĢ araç yolları ve raylı 

sistemler 
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 Kent merkezleri; 1 ha‟dan büyük kentleĢmiĢ alanlar 

 Rekreasyon alanları; spor alanları, açık alanlar ve kamusal yeĢil alanlar Ģeklinde 

sıralanabilmektedir (Toccolini ve diğ., 2004; Arendt, 1994). 

4.3.3. Verilerin Sınıflandırılması 

ÇalıĢma alanı içindeki mevcut elemanların değerlendirilmesi iki kısımda yapılır. Ġlk 

olarak sörvey esnasında hangi elemanın ihmal edilip hangi elemanın dikkate 

alınacağının tanımlanmasıyla ilgili kararlar alınır. Sonrasında ise; GIS‟de verilerin 

girilmesinin ardından tanımlanan çeĢitli elemanların etkilerinin değerlendirilmesi 

yapılmaktadır (Toccolini ve diğ., 2004). 

Peyzaj elemanları ve diğer çekim alanları ile ilgili yapılan analizler, yeĢil yolu 

oluĢturan bağlantı koridorlarının ve eriĢim noktalarının belirlenmesinde dikkate 

alınmaktadır. Böylece yeĢil yolu oluĢturabilecek mevcut lineer öğeler yeĢil yol 

potansiyelleri açısından değerlendirilmektedir. Değerlendirme aĢamasında Conine ve 

diğ. (2004), üç çeĢit değerlendirme yapılması gerektiğini savunmaktadır. Bunlar; 

1.  Potansiyel bağlantı değerlerinin belirlenmesi 

2.  Mekansal uygunluğun değerlendirilmesi ve 

3.  EriĢilebilirliğin değerlendirilmesidir. 

1. Potansiyel Bağlantı Değerlerinin Belirlenmesi: Bağlantılar, çok rağbet gören 

alanları bağlayabilme potansiyelindeki alanlardır. Bunlar doğal yada yapılaĢmıĢ 

lineer öğelerdir, tanımlanan ilgi alanları arasındaki peyzajlardaki nehirler ve bunların 

birlikte oluĢturdukları sel yatakları, ulaĢım alt yapıları bunlara örnek gösterilebilir. 

Daha önce belirlenen çekim alanlarının hangi tip lineer öğelerle bağlanacağını 

belirlemek için veriler incelenmektedir. Bu aĢamada GIS, doğal yada yapay öğeleri 

görselleĢtirmek açısından yardımcı olmaktadır (Conine ve diğ., 2004). Bu amaçla 

Baschak‟ın (1995), Forman ve Godran‟dan alıntı yaparak ortaya koyduğu 

sınıflandırmayla tüm elemanların nitelikleri belirlenerek peyzaj elemanları; arazi 

parçaları, koridor ve matris olarak betimlenmelidir (Tablo 4.2). Peyzaj elemanları 

Baschak‟ın (1995), Saskatoon, Kanada‟da “Güney Saskatchewan River Valley” 

çalıĢmasında yaptığı Ģekilde sınıflandırılabilir. 
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Tablo 4.2: Peyzaj Elemanlarının Analiz Ve Sınıflandırılması (Baschack ve Brown, 1995) 

Peyzaj elemanları Sınıflandırma 

Nehir koridoru  

- drenaj koridorları Koridor 

- sel yatağı Koridor 

- bitiĢik parklar Arazi parçası 

- ulaĢım ve kamusal hizmet koridorları Koridor 

- bitkilendirilmiĢ Ģevler Koridor 

- bitkilendirilmiĢ yaylalar Koridor veya arazi parçası 

- tarımsal araziler Arazi parçası 

Kentsel içerik/durum  

- parklar Arazi parçası yada koridor 

- ulaĢım ve kamusal hizmet koridorları Arazi parçası 

- mezarlıklar Arazi parçası 

- drenaj koridorları Koridor 

- okul ve diğer enstitüler Arazi parçası 

2. Mekansal Uygunluğun Değerlendirilmesi: Bir alanın yeĢil yol için uygunluğu, 

ölçme metoduyla belirlenir. Alan uygunluğu için 7 faktör dikkate alınıp herbiri için 

uyum dereceleri hesaplanır. Bu faktörler aĢağıda sıralanmıĢtır (Conine ve diğ., 2004). 

2.1. Sel yatakları içindeki alanlar: Sel yatakları nehir ekosistemlerinin sağlığı için 

önemli olması yanında yeĢil yollar için de önemli lineer doğal alanlar 

sağlamaktadırlar. Çoğu ülkede yeĢil yollar sel yatakları içinde kurulmaları nedeniyle 

baĢarılı olmuĢtur (Little, 1990). 

2.2. Patika ve yollar için toprak uygunluğu: Toprak uygunluğu peyzaj planlamada 

dikkate alınacak önemli bir faktördür. Bu veriler doğal kaynak koruma servislerinden 

elde edilir. Bu analizlerle erozyon ve toprak kayma tehlikesi olan alanlar belirlenir. 

Toprak tipleri belirlenip, patikalar için uygunluk seviyeleri ölçülür. 

2.3. Kanalizasyon hatlarına yakınlık: Literatürde görülen örneklerde kanalizasyon 

hatları, uygun olan yerlerde yeĢil yollara dönüĢtürülmüĢtür (Little, 1990). Bu alanlar 

mevcut lineer koridorlar sunar, nehirler ve drenaj yolları boyunca konumlanırlar. 

2.4. Parsel boyutu: GeniĢ parseller yeĢil yol alanları için tercih edilebilen potansiyel 

alanlardır. Daha küçük arazi yüzeylerine nispeten uygulama olanağa sahiptirler. 
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2.5. Arazi mülkiyeti: Kamusal araziler özel mülkiyettekilere göre daha çok tercih 

edilir. Daha fazla ücret ödemekten kaçınmak için kamu mülkiyetindeki arazilerden 

mümkün olduğu kadar yararlanılmaktadır. 

2.6. Gelecekteki arazi kullanımı: YeĢil alanları koruma yolu olarak yeĢil yollar 

kentsel yayılım ve geliĢme tehdidi altındaki alanlarda konumlandırılmaktadır. YeĢil 

yollar, bitiĢiğinde konumlanan yerleĢim alanlarının arazi değerlerini arttırabilir ve 

mahallelerin geliĢimi ile oldukça uyumludur (Arendt, 1994). 

Ticaret ve endüstri kullanımları gibi arazi kullanımları, geniĢ yayılım yüzeyleri ile  

arazilerin büyük kısmını tüketmektedir. Bu nedenle yeĢil yolları ticaret ve endüstri 

alanlarının gelecekte konumlanacağı alanlara yerleĢtirmek uygundur. Böylece diğer 

doğal alanları tamponlayan bir alan yaratılmıĢ olur. GeliĢmeye açık ticaret ve 

endüstri alanları, açık alanlar ve su kalitesini tehdit eden alanlar daha öncelikli 

derecede yeĢil yol yapımı için uygun alanlardır. Açık alanlar üzerinde geleceğin 

tarımsal kullanımlı arazileri gibi daha az tehdit oluĢturan alanların yeĢil yollar için 

uygulanabilirlik seviyeleri düĢüktür. 

2.7. Mevcut geliĢme: YeĢil yollar, doğal çevreyi sürdürmek için yeĢil alanları 

korumada, henüz geliĢmemiĢ alanlarda konumlandırılmalıdır. GeliĢmemiĢ alanlar 

daha fazla uygulama kapasitesine, geliĢen alanlar da daha az uygulama potansiyeline 

sahip alanlardır. YeĢil yollar birçok arazi kullanımı içerisinden geçmesine rağmen 

genelde en doğal olan alanlar tercih edilmektedir (Conine ve diğ., 2004). 

Yukarıda açıklanan tüm bu mekansal uygunluk değerlendirmeleri özetlenecek olursa 

yeĢil yol için uygun alanlar Ģu Ģekilde sıralanabilir. 

 Sel yatakları yeĢil yollar için uygun olabilir 

 Toprak tipleri belirlenip patikalar için uygun alanlar belirlenir 

 Altyapı ve ulaĢım hatları boyunca yeĢil yollar oluĢturulabilir 

 GeniĢ alanlar daha uygundur 

 Kamu mülkiyetindeki alanlar özel mülkiyettekilere kıyasla daha uygundur 

 Kentsel yayılımın önlenmesi için geleceğin endüstri ve ticaret merkezlerinin 

geliĢim göstereceği alanlara konumlandırılmalıdır 

 GeliĢmemiĢ doğal alanlarda yeĢil yol planları uygulanmalıdır. 
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3. EriĢilebilirliğin Değerlendirilmesi: Mekansal uygunluk değerlendirilmesinden 

sonra eriĢilebilirlik potansiyeli de tanımlanmalıdır. EriĢilebilirliğin 

değerlendirilmesinde; ulaĢılabilirlik ve yakınlık analizi incelenir. Bir mekan alansal 

olarak uygun olduğu halde kullanıcılara mevcut ulaĢım altyapısı nedeniyle geçiĢ 

imkanı vermeyebilir. UlaĢılabilirlik, mekansal uygunluk katmanı ile tampon yol 

hatları sıralarının kesiĢim noktalarının belirlenmesi yolu ile hesaplanmaktadır. 

Uygunluk çokgenlerinin caddelerle kesiĢen alanları “1” ile derecelendirilirken izole 

edilmiĢ çokgenler “0” ile derecelendirilir. 

Yakınlık derecesi hesaplamasında; okul ve parklar dıĢındaki tüm uğrak alanları, iĢ 

merkezleri, satıĢ yerleri ve konutların yer aldığı yeni bir katman hazırlanır. Tüm bu 

talep alanları 10 dakikalık yürüyüĢlere imkan vermesi için 800m‟lik bir tampon 

alanla sınırlandırılır. Tampon içine düĢen alanlar “1” değerini alırken dıĢındaki 

alanlar “0” değerini alır. Mesela bir okul, park, konut alanları, iĢ merkezleri ve satıĢ 

noktalarına çok yakın ise daha yüksek bir bağlantı önceliğine sahiptir.  

4.3.4. Verilerin Değerlendirilmesi: 

Alana ait önemli kaynakların, baĢlangıç noktası ve eriĢim noktası olarak hizmet 

sunabilecek ilgi noktalarının sınıflandırılması, çalıĢma alanını karĢılayan bir veya 

daha fazla alanın, terkedilmiĢ demiryolu veya su alanlarını izlemesi, çalıĢma alanının 

genel bileĢimindeki hatların tanımlanması bu değerlendirme açısından önemlidir. Bu 

aĢamada iki adım izlenmektedir. 

1. Bireysel değerlendirmelerin kombinasyonu: Dataların GIS‟e girilmesi, farklı 

temaların kapsanmasına izin vermektedir. Analiz aĢaması mevcut kaynakların 

yapısını ortaya çıkarmaktadır. Tehlikeli kentleĢme ve yoğunluklar da bu esnada 

belirlenmektedir. 

2. Karma değer biçme prosedürünün değerlendirilmesi:  Patikaların, ağ sistemi 

ile ilgi çekici elemanları iliĢki içine koyma olanağı, patikaların önemlerine göre 

sınıflandırılmasına izin vermektedir. Böylece birinci derecede önemli patikalar, 

ikinci derecede önemli yeĢil patikalar belirlenebilmektedir (Toccolini ve diğ., 2004). 
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Birinci derecede önemli patikalar;  

 Kentsel alanları ana yeĢil yol ile bağlayan patikalar 

 Ana yeĢil yoldan ayrılan büyük ilgi alanlarına ulaĢıma imkan veren patikalar 

 Kent alanlarını bir diğerine bağlayan patikalar 

 Kent alanları ile kırsal alanları bağlayan patikalardır. 

Bunlar niteliksel bir değerlendirme sürecidir, bu değerlendirmeyle hem doğal hem de 

ağ sistemi içerisinde kompleks bir yapı oluĢturabilecek lineer hatlar uygun bir seçim 

yapma imkanı sunmaktadır. 

4.3.5. YeĢil Yol Planının Tanımlanması: 

Planlama süreci içerisinde yer alan diğer aĢamalardaki önemli noktaların sonuçlarını 

kullanarak yeĢil yol planı tanımlanmaktadır. Planlama amacını taĢıyan 

a. ağ sistemini tamamlamaya gerek duyulan kısımları ve 

b. mevcut patikaların geliĢimi için gerekli çalıĢmaları tanımlamak önemlidir. 

Bu aĢamada, ağ sistemine dahil edilmeyen ve sistemin önemli ilgi alanlarını 

oluĢturan elemanların, bağlantıdaki öncelikler arasına dahil edilmesinin 

vurgulanması/tanımlanması gibi değerlendirmeler planın oluĢturulmasında önem 

teĢkil etmektedir. 

YeĢil yollar içindeki bağlantı kısımları Ģu amaçlar için planlanmalıdır. 

 ana yeĢil yol aks sisteminin kurulması 

 mevcut yeĢil ağ sistemi ile ana yeĢil yolun bağlanması 

 mevcut yeĢil ağ sisteminin çeĢitli kısımlarının bağlanması 

 mevcut yeĢil ağ sistemi ile önemli ilgi alanlarının arasındaki bağlantıların 

sağlanması (Toccolini ve diğ., 2004). 

ÇeĢitli bağlantı olasılıklarının yanı sıra tarihi, mimari ve doğal kaynakların 

bağlanabileceği en kısa güzergahlar yeĢil yol patikaları için tercih edilmelidir. 

YeĢil yollar için tanımlanan tüm bu planlama süreçleri, kentsel geliĢim alanlarında 

kentsel yayılımı önlemek ve doğal nitelikli alanların kent dokusu içerisinde yok 
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olmasını önlemek amacıyla yeĢil yolların planlanmasının önemini tekrar 

vurgulamaktadır. Doğal peyzaj kaynakları ve yapılaĢmıĢ çevrenin birbiri ile uyumlu 

ve doğal yaĢama zarar vermeyecek Ģekilde planlaması ve doğanın kent içine 

sokulması yeĢil yolların baĢlıca amacını oluĢturmaktadır. Kentsel alanlardaki peyzaj 

kaynaklarının analizi ve değerlendirilmesi yapıldıktan ve tüm bunlardan çıkan genel 

niteliği –rekreasyon, tarihi alan, koruma alanı- belirlendikten sonra hedeflenen amaca 

ulaĢmak yolunda yeĢil yol planlamasının tanımlanması yapılmaktadır. 

4.4. YeĢil Yol Planlama Örnekleri 

Peyzaj planlamasında yeĢil yol planlaması, Amerika‟dan sonra Avrupada‟da hızla 

yayılmaya baĢlamıĢ ve özelliklerinin geleneksel peyzaj değerlendirme metotlarına 

dayanması yanında toplumsal değerleri de dikkate alması nedeniyle yeĢil yol 

planlama yaklaĢımının postmodern eleĢtirilere uygun bir yanıt olarak görünmesini 

sağlamamıĢtır. Bu yeĢil yol akımı çoğu ülkede gerek küçük gerekse büyük ölçeklerde 

planlanmıĢtır. Bu örneklerden bazıları bu çalıĢma içerisinde değerlendirilmiĢtir. 

1. Portekizde PlanlanmıĢ YeĢil Yol Örnekleri 

The Sintra Greenway: Portekizde‟ki bu yeĢil yol planması, peyzaj ve çevre koruma 

amaçlı önerilen bir yeĢil yoldur. Planlama alanı sınırları içerisinde bu alanı ulusal ve 

uluslararası düzeyde nadir peyzaj değeri yapan bir çok peyzaj zenginliği 

bulunmaktadır. Artan kentsel geniĢleme ile ilgili problemlere de dikkat çekilerek 

peyzaj kalitesini korumak ve arttırmak için yeĢil yol kavramını desteklemiĢlerdir. 

Mevcut peyzaj kalitesi değerlendirildikten sonra kalitenin arttırılmasında; alanın 

peyzaj kalite ve çeĢitliliğini uluslararası bir değere ulaĢtırmak, turizmi arttırmak, 

rekreasyonu arttırmak, doğal ve kültürel mirası rehabilite ve restore edecek 

programlar uygulamak, metropoliten alanda kültürel bir merkez yaratmak gibi bir 

nitelik oluĢturmasında kültürel peyzaj karakteri ile ilgili imajını vurgulamak 

amaçlanarak bir planlama yapılmıĢtır. Sintra için planlanan yeĢil yol ağ sisteminin 

bir altyapı sistemi olarak anlaĢılması vurgulanmıĢ bunun da topluma kaliteli bir 

yaĢam sunmak ve sürdürülebilir geliĢime eriĢmek için bir adım olabileceği ifade 

edilmiĢtir. Bu amaçla yapılan planlama Ahern‟in (1995) ifade ettiği gibi korumacı 

(protective) yaklaĢımla yapılmıĢtır (Ribeiro ve Barao, 2004), (ġekil 4.3). 
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ġekil 4.3: Sintra YeĢil Yol Planı (Ribeiro ve Barao, 2004) 

The Greenway of Villa-Franca-de-Xira Hills: Doğal, tarihi ve kültürel mirası 

koruma amaçlı bir yeĢil yol planlamasıdır. Bu planlama ve tasarım için doğal, tarihi, 

kültürel kaynakların tanımlanmasındaki önem vurgulanmıĢ, analiz için cadde ve 

patika ağ sistemleri, tarihi/kültürel ilgi noktalarının analizi yapılmıĢtır. Jeomorfolojik 

yapı analizi sonucu dağların görsel nitelikleri ile mikroklimatik özelliklerinin kente 

ve kentsel rekreasyon alanlarına yakınlığı alanın potansiyelini ortaya koymuĢtur. Bu 

planlama da korumacı (protective) ve savunmalı (defensive) strateji ile yapılmıĢtır 

(ġekil 4.4). 

 

ġekil 4.4: Villa-Franca-de-Xira Hills YeĢil Yol Planı (Ribeiro ve Barao, 2004) 
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Alpiarca Drenaj Kanalı: Ana su kaynağı boyunca uzanan bu koridorun 

planlanmasındaki amaç, mevcut su hattını, doğal vejetasyonu ve rekreasyon 

özelliklerini sürdürerek tampon bir zon yaratmak suretiyle savunmalı (defensive) bir 

strateji geliĢtirmiĢlerdir (ġekil 4.5). 

 

ġekil 4.5: Alpiarca YeĢil Yolu Genel Planı (Ribeiro ve Barao, 2004) 

 

ġekil 4.6. Alpiarca Mevcut Hali (Solda) ve Öneri Patikaları (Sağda) (Ribeiro ve 

Barao, 2004) 

Alenquer Greenway: Bu yeĢil yol planlamasının stratejisi; doğal ve kültürel 

değerlerin olduğu nehir boyunca mevcut alanları ve arazileri, nitelikleri yüksek 

değerde olan kamusal alanlar ile birleĢtirecek yeni bir ağ sistemi ile bağlanmasıdır 

(ġekil 4.7). 
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ġekil 4.7: Alenquer YeĢil Yolu Genel Planı (Ribeiro ve Barao, 2004) 

   

ġekil 4.8: Alenquer Mevcut Durum (Solda) ve Öneri Durumu (Sağda) (Ribeiro ve Barao, 

2004) 

2. City of Concord, North Carolina: Concord Ģehri için yapılan planda geleceğin 

yeĢil yol koridorları tanımlanmıĢtır. Bu koridorlar çevresel koruma, rekreasyon ve 

alternatif ulaĢım gibi birçok amaca hizmet etmektedir. Kentte büyüme baskısı sonucu 

kaybolacak açık alanları korumak için bağlanmıĢ arazilere duyulan ihtiyaç 

vurgulanmıĢtır. Alanın yerel özellikleri dikkate alınarak bir metodoloji belirlenmiĢtir. 

Arazideki çekim noktaları ve lineer özellikler belirlenmiĢ, yeĢil yol koridorunun 

konumlanması için birtakım değerlendirme faktörleri (parsel büyüklüğü, gelecek 

arazi kullanımı, kamusal-özel sahipliğinde olması) kullanılmıĢ ve bağlantıya ihtiyaç 

duyulan alanlar ile daha az ihtiyaç duyulan alanlar haritalanıp yeĢil yol koridorları 

belirlenmiĢtir (ġekil 4.9). 
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ġekil 4.9: Talep Alanları Haritası, Daha Koyu Alanlar Bağlantıya Ġhtiyaç Duyulan Alanlar 

(Conine ve diğ., 2004) 

Sonuç olarak yoğun kentleĢme olan bu alanda mevcut kentsel karaktere rağmen yeĢil 

yolun alternatif bir ulaĢım ve rekreasyon güzergahı sunacağı bir alan tanımlanmıĢ, 

mevcut nehir lineer bağlantı sağlayabilecek potansiyel bir kaynak olarak 

değerlendirilmiĢtir. Birisi çok amaçlı, diğeri daha çok kırsal yeĢil alanları koruma 

amaçlı, üçüncüsü ise Ģehrin daha az kentsel bölgesinde kırsal yeĢil alanları koruyacak 

bir yeĢil yol oluĢturmak amacıyla yeĢil yollar planlanmıĢtır (Conine ve diğ., 2004), 

(ġekil 4.10). 

 

ġekil 4.10: Planlama Süreci Ġle Tanımlanan YeĢil Yol Planı (Conine ve diğ., 2004) 
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3. Lambro River Valley Greenway System: Ġtalya‟da, bölgesel ölçekte yeĢil yol 

planlaması için tanımlanan metodolojinin yerel bir ölçekte uygulanmıĢ örneğidir. 

Yoğun nüfusa sahip ve doğal elemanların korunması ile beraber insanlara rekreasyon 

olanağı sunabilecek, peyzaj değerleri ve tarihi niteliklere sahip bir alanda bir yeĢil 

yol planlaması yapılmıĢtır. Bu planda % 80‟i alanda zaten mevcut bulunan yeĢil 

patikaları da katarak yeni bir yeĢil yol sistemi kurmak amaçlanmıĢtır. YeĢil yol planı 

için mevcut kaynak, patika ve eriĢim noktalarının analizi yapılmıĢ ve 

değerlendirilmiĢtir. Daha sonra patika ve çekim noktalarını birleĢtiren seçenekler 

değerlendirilmiĢtir.  

 

ġekil 4.11: Lambro River Valley YeĢil Yol Planı (Toccolini ve diğ., 2004) 

Ana yeĢil yola bağlı kısa güzergahlarla önemli öğelere bağlanan ikinci derecedeki 

yeĢil yollar oluĢturulmuĢtur (ġekil 4.11). Bu plan ile alanda mevcut olan patikalar 

yeniden keĢfedilmiĢ ve ağ sistemi oluĢturularak korunmalarına imkan verilmiĢtir 

(Toccolini ve diğ., 2004). 

4. The New England Greenway Vision Plan: Massachusetts Üniversitesinde 1999-

2000 arasında ASLA‟nın 100.yıl konferansı için hazırlanmıĢtır. New England‟daki 

altı eyalete –Connecticut, Massachusetts, Marine, New Hampshire, Rhode Island ve 

Vermont- ait planı New England geniĢliğinde bir yeĢil yol planı ile birleĢtirmek 

amaçlanmıĢtır (ġekil 4.12). Bu bölge için yeĢil yol ihtiyacı oldukça önemlidir. Alanın 

peyzajı kuzeyden güneye dağ, nehir ve tepelerle Ģekillenmekte ve eyalet sınırları bu 
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doğal peyzaja cevap vermemektedir. Bu planla metropoliten alanlardan daha dağlık 

ve tepelik olan alanda bu peyzajın yarısının yeĢil yol ve yeĢil alan olarak kullanılması 

önerilmiĢtir ve bu alandaki yeĢil yolların önemli faydaları üzerinde durulmuĢtur. 

Önemli doğal sistemleri özellikle nehir, sahil kenarı, dağ sırtlarını ekolojik açıdan 

korumakta, biyolojik çeĢitliliği sürdürmekte ve yaban hayatı göçleri için imkan 

sağlamaktadır. Ġkinci olarak metropoliten ve kırsal bölgelerde insanlara yürüyüĢ, 

koĢu, bisiklete binme, yüzme, botla gezinti gibi geniĢ açık hava rekreasyon olanağı 

sunmaktadır. Üçüncü olarak da toplumu önemli tarihi miras ve kültürel değerler ile 

bağlayan bir yeĢil yol ağı sunmaktadır (Fabos, 2004). 

 

ġekil 4.12: The New England YeĢil Yol Öneri Planı (Fabos, 2004) 

5. Ankara YeĢil Yol Planı: Türkiye‟de planlanan ilk yeĢil yol çalıĢması Ankara‟da 

yapılmıĢtır. Bu planın amacı; metropoliten ölçekte giderek parçalanan yada izole 

edilmiĢ doğal alanların sürekliliğini sağlamak, kent içi ve yakın çevresindeki orman 

alanlarını korumak, doğal, kültürel ve yapılaĢmıĢ çevrenin bağlantı yolları olarak 

halkın rahatça eriĢmesine imkan sağlamak ve rekreasyon için uygun mekanlar 

oluĢturmak olmuĢtur. Ankara‟da yeĢil yol planlamasının bu amaçları için geniĢ 

kapsamlı bir yeĢil yol sistemi uygun görülmüĢtür. Genel olarak vadi ve yükselti 

grupları gibi doğal yapıları, mevcut çevre yolunun bir bölümünü izleyen bununla 

beraber farklı kullanımdaki açık ve yeĢil alan sistemleri ile iliĢki kurarak seçenekler 

sunan bir yeĢil yol sistemidir. Ankara için önerilen projede Ġmrahor vadisi, Eymir ve 

Mogan göllerini kapsayan koridor, çevre yolu boyunca uzanarak Bayındır ve Çubuk 

barajlarını kapsamaktadır. Bu koridor aynı zamanda manzara yolu olarak da 

http://www.umass.edu/greenway/Seniors/home.html
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değerlendirilmiĢtir. Çubuk ve Bayındır barajları suya dayalı rekreasyon aktiviteleri 

için geniĢ su yüzeyleri, doğal bitki örtüsü ve yakın çevresiyle çeĢitli rekreatif 

etkinliklere olanak sunmaktadır. Önerilen koridor içerisinde köĢk bahçesi, elçilik, 

sefaret bahçeleri gibi halkın kullanımına açık olmayan ama görsel ve organik 

bağlantı kurulabilen açık alanların yanısıra halkın kullanımına açık alanlar da yer 

almaktadır. Bu çalıĢmayla Ankara kenti için ekolojik, biyolojik, coğrafi, kültürel 

değerlere sahip alanları birbirine bağlayan ve yaĢam kalitesini arttırmayı amaçlayan 

bir yeĢil yol önerisi geliĢtirilmiĢtir (Arslan ve diğ., 2004). 

 

ġekil 4.13. Ankara Kenti YeĢil Yol Öneri Planı (Arslan ve diğ., 2004) 

Yapılan tüm çalıĢmalarda insanlar için boĢ zamanlarını değerlendirebilecekleri 

fırsatlar sağlayan ve alanın niteliğini vurgulayan mevcut peyzaj değerlerinin önemini 

arttırmak ana hedef olmuĢtur. Yapılan parametrik peyzaj değerlendirme metotlarının, 

değerli kaynakların tanımlanması ve hedeflerin ortaya konulmasında büyük öneme 

sahip olduğu görülmüĢtür. YeĢil yolun oluĢturulmasının peyzaj kalitesini koruma ve 

arttırmada bir strateji olarak görülmesi, analiz ve verilerin değerlendirilmesi 

sürecinde önemli sonuçlara ulaĢtırmıĢtır. Tüm planlama örnekleri, arazideki değerli 

kaynakların vurgulanması amacıyla rasyonel planlama prensiplerine dayanarak 

planlanmıĢtır. Hepsi de lineer niteliklere –dağ sırtları, nehir, drenaj bağlantıları- 

dayanan yeĢil yollardır.  
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5. BÖLÜM: YEġĠL YOL PLANLAMA SÜRECĠNĠN ĠSTANBUL ĠÇĠN 

UYGULANABĠLĠRLĠĞĠNĠN DEĞERLENDĠRĠLMESĠ 

YeĢil yollar ile ilgili kavramsal açıklamalar ve planlama aĢamalarının 

anlatılmasından sonra bu bölümde, yapılan yeĢil yol çalıĢmalarının Ġstanbul kenti için 

uygulanabilirliği anlatılmaktadır. Öncelikle Ġstanbul‟daki yeĢil alan durumu ve yeĢil 

alanlar ile ilgili olumsuzluklar ifade edilmekte daha sonra yeĢil yolların Ġstanbul 

kenti için uygulanabilecek yeĢil yol önerisi için yerel ölçekte seçilen Haliç bölgesinin 

genel durumu incelenmekte ve son olarak ise yeĢil yol planlama kriterleri açısından 

Haliç çalıĢma alanı değerlendirilmekte ve uygulama süreçleri belirtilmektedir. 

5.1. Ġstanbul’da YeĢil Alanlar  

Ġstanbul‟da mevcut açık alanların tarihsel geliĢimi incelendiğinde yeĢil alanlar 

üzerindeki baskıların arttığı ve peyzaj birimlerinin kentsel kullanımlar arasında yok 

olmaya baĢladığı ortaya çıkmıĢtır. Hızlı nüfus artıĢı, kentleĢme gibi birtakım etkiler 

nedeniyle varolan açık ve yeĢil alanlar tahrip edilmeye, bu alanlar gecekondulaĢma 

için potansiyel oluĢturmaya baĢlamıĢ ve bu gibi süreçler Ġstanbul‟un kentsel siluetini 

olumsuz etkilemiĢ, yeĢil dokusunda bozulmalara neden olmuĢtur. 

5.1.1.Ġstanbul’daki Açık Alanların Tarihsel GeliĢimi 

Osmanlı dönemi öncesinde Haliç‟in karĢı kıyısı-Galata bölgesi, çok sınırlı bir toprak 

parçası üzerinde kurulmuĢtur. Bu bölgenin sur duvarları dıĢında kuzeye doğru 

yükselen yamaçları tam bir orman karakterindedir. Boğaziçi kıyılarında çok seyrek 

yerleĢmeler ve genel olarak doğa ve yeĢil büyük ölçüde yer almıĢtır (ġekil 5.1), 

(ġekil 5.2). 
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ġekil 5.1: Boğaziçi ve Haliç Çevresi YerleĢimler (Ġstanbul haritaları, 1990) 

 

ġekil 5.2: 1422 Yılı Ġstanbul Kenti (Yücetürk, 2001) 
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Fatih Sultan Mehmet, 1453‟te Ġstanbul‟u aldıktan sonra kenti yeni yapılarla 

zenginleĢtirip kente yeni bir karakter kazandırmak için çalıĢmalarda bulunmuĢtur. 

Bununla birlikte yeni yapılar yanında ağaç da kullanılmaya baĢlanmıĢtır. Evlerin yanı 

sıra, dini yapıların bulunması ve mezarlık Ģeklindeki alanların varolması kentte yeĢil 

dokuyu yerleĢtirmiĢtir (Sezgin, 1996). 

Fetihten sonra, Haliç ve Boğaziçi‟nde padiĢah ve üst düzey yöneticilere ait köĢk ve 

saray bahçelerinin yanı sıra mesire olarak düzenlenen alanların sayısı da artmıĢ ve 

Ġstanbul bir uçtan bir uca yeĢille donanmıĢtır. 16.yy sonralarında eski Türk 

mahallelerinde yeĢil alanlar olarak evlerin bahçeleri gösterilmektedir (ġekil 5.3). 

Türk bahçeleri, insanı Ģehir yaĢamından uzaklaĢtıran; toz, gürültü ve gösteriĢten 

uzak, sıcak, içe dönük yeĢilin hakim olduğu sakin, özel açık mekanlardır. Konut 

daima bahçeye yani kendi içine açıldığından bahçe ile konut organik bir bütünlük 

kurar (ġekil 5.4). Her bahçenin konutuyla yaptığı bu bütünlük Ģehrin genel dokusunu 

oluĢturmada önemli rol oynamıĢtır (Aydın, 1993; Evyapan, 1972). 

 

                            ġekil 5.3: 16.yy Ġstanbul Kenti (Yücetürk, 2001) 

 

ġekil 5.4: 1662 Yılı Ġstanbul Kenti (Yücetürk, 2001) 
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Ġstanbul Ģehrinin siluetini güzelleĢtiren ve halkın topluca yeĢil alan ihtiyacını 

karĢılayan Ģifalı içme sularını da içeren tarihi değeri olan mesireler, hasbahçeler, 

çayırlar, korular, mezarlıklar, ayrıca dini ve sivil merkezlerin çevreleri geniĢ alanlar 

kaplayan parklar durumundaydılar. Boğaziçi, Marmara ve Haliç kıyılarında ve 

sırtlarında yer alan mesire ve korular eski Ġstanbul‟un geleneksel yeĢil dokusunu 

oluĢturan ve bugünkü parkların yerini tutan sosyal açık alanlar olmuĢtur. Mesire 

alanı olarak, büyük bir doğa parçasını kaplayan ve tercihen manzaraya ve denize 

açılan vadiler kullanılmıĢtır (Aydın, 1993). 

17.yy baĢlarında köĢk, kasır bahçelerinde artıĢ olmuĢ; padiĢahlar ve yöneticiler, 

Boğaziçi ve Haliç‟te sahip oldukları yeĢil alanlarda eğlenceler ve kayık yarıĢları 

düzenlemiĢlerdir (ġekil5.5). 17.yy.da yaĢanan Lale Devrinde, batıdan esinlenerek 

düzenlenen ve süslenen padiĢah ve vezir bahçeleri, boĢ zamanların geçirilmesi 

amacıyla düzenlenmiĢ ilk açık alanlar olarak kabul edilmektedir (Eyice, 2001). 

 

ġekil 5.5: 17.yy BaĢı Haliç'in Güney Silüeti (Yücetürk, 2001) 

Kağıthane‟de Çağlayan‟da Sadabad, Üsküdar‟da ġerefabad, Çengelköy‟de 

Bağıferah,  Fındıklı‟da Emnabad, Kağıthane‟de Hüsrevabad, Ortaköy-KuruçeĢme 

arasında Huyaunabad, Topkapı yakınlarında Vezir bahçesi en önemli hasbahçelerdir. 

En çok ilgi çeken mesireler; Kağıthane ve Göksu‟dur. Kağıthane‟nin tüm Ġstanbul 

halkının kullanımına açılması da bu dönemde gerçekleĢmiĢtir (ġekil 5.6). 19.yy 

ortalarına kadar halk mesireleri kullanmıĢtır (www.istanbul.net.tr). Mesire alanı 

olarak bahçeler, bostanlar, kırlar, dere ağzı çayırları, ağaçlıklı alanlar, tepeler, 

manzaralı dutluklar, su kenarları, güzel içme sularının bulunduğu yerler 

kullanılmıĢtır (Sezgin, 1996; Dil, 2004), (ġekil 5.7). 16.yy.da Ġstanbul halkına uzak 

gelen güzel manzaralı tepeler (Çamlıca, YuĢa) yeĢillikli dere ağızları, koylar, vadiler 

(Ġstinye, Tarabya, Büyükdere, Çubuklu) 18.yy insanına yakın gelmeye baĢlamıĢtır 

(Dil, 2004). 

http://www.istanbul.net.tr/
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ġekil 5.6: YuĢa Tepesi (Solda) ve Kağıthane Bölgesi (Sağda) (Yücetürk, 2001) 

 

ġekil 5.7: 18.yy Sonunda Sadabad Sarayı (Yücetürk, 2001) 

19.yy.da Tanzimatla gelen batılılaĢma nedeniyle halk evlerinden çıkmaya ve doğaya 

özlem duymaya baĢlamıĢtır. Park anlayıĢının ise Avrupa'daki kadar geliĢmediği ve 

Ġstanbul halkının rekreasyon ihtiyacını asillerin, konak ve saray bahçelerinde; halkın 

da mesire, çayır ve bahçelerde giderdiği görülmüĢtür (Berberoğlu, 2004). Ġstanbul‟un 

ilk parkı ise; 1854‟te Sultanahmet meydanında inĢa edilmiĢ “Yeni millet” adındaki 

parktır. Osmanlı döneminde yapılan bir diğer park da Gülhane parkı‟dır. Bu Ģekilde 

mevcut yeĢil alanın fonksiyon değiĢtirerek halka açılması gerçekleĢtirilmiĢtir 

19.yy‟ın ikinci yarısında, kentin büyümesi ve açık alanların azalması ve devlet 

örgütünde batılılaĢma çabaları ile “Belediye Parkları” olarak düzenlenen ve 

belediyelerce bakılan bir dizi mekan oluĢturulmuĢtur. Bunların ilki Büyük 

Çamlıca‟da halka açılan parktır. 19.yy sonlarında “TepebaĢı Belediye Bahçesi”, 

“Taksim Belediye Bahçesi”, “Bakırköy Belediye Bahçesi” de halka açılmıĢtır 

(Sezgin, 1996; Dil, 2004). 
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Cumhuriyet dönemi ile 1932 yılında yeĢil alanların kentsel alanda planlı bir Ģekilde 

düzenlenmesine baĢlanmıĢtır. Özellikle nüfusun kalabalık olduğu Ģehirlerde Avrupa 

ve Amerika‟da 19.yy.ın ikinci yarısında görüldüğü gibi Ģehirlerin yeĢillendirilmesi 

için planlar yapılmaya baĢlanmıĢtır (Evyapan,1972). 20. yy‟ın baĢında, Amerika`daki 

Güzel ġehir (City Beautiful) akımı, Amerikan kentlerine yeni bir düzen ve birliktelik 

getirmeye çalıĢtığı sıralarda, Ġstanbul için de benzer bir proje hazırlanmıĢtır. Projede 

imzası olan kiĢi, Paris Belediyesi mimari bölümü genel müfettiĢi, beaux-arts eğitimli, 

“Joseph Antoine Bouvard‟dır.” 19. yy baĢından beri Paris, Osmanlı elit toplumunun 

gözünde Batı kültürü ve estetiğinin doruğu olarak görülmüĢtür. Bu nedenle Paris`in 

bu seçkin mimarının, sahip olduğu bilgi ve yetenekten dolayı Ġstanbul‟un çağ dıĢı 

kalmıĢ kent imajını yenileyecek kiĢi olduğuna yürekten inanılmıĢtır. Bouvard‟ın avan 

projesi, Ġstanbul için tamamıyla yeni bir imaj önermektedir. Fransız mimar 

Ġstanbul‟un bazı mekanlarında beaux-arts ilkelerini kent dokusuna uygulayarak, 

düzenlilik, simetri, anıtların meydana çıkarılması ve ilgi çeken alanların açılması gibi 

uygulamalara gitmiĢtir (www.istanbul.net.tr). Ġstanbul için 20.yy.ın ilk yarısı 

sonlarına doğru (1936) kent planlaması ile görevlendirilen Fransız Ģehirci H.Prost‟un 

çalıĢmaları, batı tipi yeĢil alan düzeninin ilk planlaması olmuĢtur (ġekil 5.8).  

 

ġekil 5.8: 1937 Yılında Hazırlanan Prost Haritası (Berberoğlu, 2004) 

Prost‟un Ġstanbul için önerdiği geniĢ yeĢil kuĢak; Saraçhane-Fatih arası, kara 

surlarının yanında Trakya topraklarında surlara paralel 500 m.lik yeĢil Ģerit, 

Ġstanbul‟un antik saray kalıntılarının olduğu Sultan Ahmet camii güneyinde, 
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Dolmabahçe‟den baĢlayarak kuzeybatı yönünde ilerleyip Harbiye mektebi yanından 

dolaĢarak eski Ermeni mezarlığını ve eski Taksim kıĢlasını sınırları içine alıp Taksim 

meydanında son bulan büyük bir yeĢil alan oluĢturmuĢtur (Sezgin, 1996; Dil, 2004). 

Tarih içerisinde Ġstanbul‟daki açık alanlar irdelendiğinde, ilk açık alan kullanımının, 

saray ve köĢk bahçelerinin yeĢil alanlar olarak kullanılmasıyla baĢladığı görülmüĢtür. 

Önceleri padiĢah ve yöneticilerin Ģahsına özel olarak kullandıkları alanlar iken daha 

sonra bu alanlar, halka açılmıĢ ve insanların yeĢile duyduğu özlemi mesire 

alanlarında, korular ve mezarlık alanlarında karĢıladıkları görülmüĢtür. 19.yy.da ilk 

parkların yapılmasından sonra açık alanlar kentsel ölçekte planlanmaya baĢlanmıĢtır. 

Bouvard ve Prost‟un planları batı tipli açık alanlar planlanmasının öncüleri olmuĢtur.  

5.1.2. Ġstanbul’daki Açık Alanların Mevcut Durumu ve Açık Alan Ġhtiyacı 

Ġstanbul kentinde son 25 yılda artan nüfus, kentsel yeĢil alanların giderek azalması ve 

kısmen yok edilmesine, böylece insanların rekreasyon ihtiyaçlarını karĢılayacakları 

alanların da buna bağlı olarak azalmasına veya kısıtlanmıĢ alanlarda açık alanlar 

oluĢturulmasına neden olmuĢtur.  

Aksoy (2001), 1975 yılında kiĢi baĢına düĢen 2,3 m²/kiĢi yeĢil alan miktarının 2000 

yılında 1,9 m²/kiĢiye düĢtüğünü ifade etmiĢtir. Bu oranlar ise Ġstanbul‟daki nüfus 

artıĢ hızının yeĢil alan yaratılmasındaki artıĢ hızından daha fazla olduğunu 

vurgulamaktadır. 

Mevcut aktif ve pasif yeĢil alanların kiĢi baĢına düĢen miktarları, kabul edilen 

standartlara uymamakta, hatta bu orana eriĢememektedir. Belediye tarafından yapılan 

araĢtırmalar sonucunda kiĢi baĢına düĢen yeĢil alan miktarı çocuk oyun alanlarında 

0,02 m²/kiĢi, park alanlarında 1,5 m²/kiĢi, spor alanlarında 0,05 m²/kiĢi, fidanlık ve 

orman alanlarında 0,9 m²/kiĢi, koru alanlarında 0,6 m²/kiĢi, mezarlık alanlarında 0,6 

m²/kiĢi olarak saptanmıĢtır. Tüm aktif ve pasif yeĢil alanlar toplandığında Ġstanbul 

Belediyesi sınırları içindeki yeĢil alanların kiĢi baĢına düĢen toplam miktarı ise 5 

m²‟dir (ĠBB, 2001). Bu sonuçlar Ġmar Bakanlığı tarafından belirtilen  

 mahalle parkları için 2 m²  /kiĢi 

 Ģehir parkı için 3,5 m²/kiĢi 
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 aktif rekreasyon alanı olarak kullanılan alanlar için 2,7 m²/kiĢi standartları 

karĢılamadığını göstermekte ve rekreasyon ihtiyaçlarını karĢılaması açısından 

uygun olmamaktadır. 

Ġstanbul kentinin yeĢil alan durumu nüfus-alan iliĢkisi dıĢında bu alanların kent 

içindeki konumlanmalarına göre de değerlendirildiğinde kiĢi baĢına düĢen aktif yeĢil 

alanın 10.5 m²/kiĢi ile Eminönü‟nde en fazla, 0.1 m²/kiĢi ile Esenler‟de ise en az 

olduğu görülmüĢtür (Aksoy, 2001). Bu da kent içindeki yeĢil alanların dağılımının da 

etki alanları itibariyle homojen bir dağılım göstermediğini kanıtlamaktadır. 

Tüm bu problemler ıĢığında görülen yeĢil alanların miktarının alansal olarak 

arttırılmasından önce niteliksel kullanım yoğunluğunun arttırılması gerektiği 

sonucuna varılmıĢtır. 

5.1.3. YeĢil Alan Sisteminin Kentsel Doku Ġçerisindeki Planlama Sorunları 

Ġstanbul genelindeki doğal yeĢil alanlar, genellikle kentin çeperlerinde, yer yer de 

yapılaĢmıĢ alanlar içerisinde yer alan, kentin doğal flora ve faunasının türlerini 

barındıran, yeĢil alanların fiziksel ve ekolojik iĢlevlerini gerçekleĢtiren, büyük 

ölçekteki yeĢil alanlardır. Kentin yeĢil sisteminin oluĢmasında omurga 

oluĢturabilecek olan ormanlar kentin kuzeyinde yoğunlaĢmıĢtır. Doğal alanlar, 

yerleĢmelerin nispeten daha az olduğu Karadeniz kıyılarında nemli ormanların 

parçalar halinde korunduğu yerlerdedir. Kentin su ihtiyacını karĢılayan havza alanları 

da orman alanlarına komĢu ve Tem otoyolu kuzeyinde yer almaktadır (Dil, 2004). Bu 

alanlar rekreasyon amaçlı kullanılmaktadır. Doğal yeĢil alan büyüklüğü 136 ha‟dır ve 

kiĢi baĢına 0.1 m² alan düĢmektedir (Aksoy, 2001). Kent içerisindeki doğal yeĢil 

alanlar ile yapılaĢmıĢ çevredeki açık alanların Ġstanbul içerisindeki potansiyeli 

incelendiğinde, çevresel etkenler ve insan faktörü yanlıĢ yönelmelere ve yeĢil 

alanların gitgide azalmasına neden olmuĢ, bunun yanında bir takım planlama 

eksiklikleri de buna katkıda bulunmuĢtur. 

Murat Dil Ġstanbul‟un yeĢil alan sisteminin planlama kriterleri açısından irdelenmesi 

(2004) isimli tezinde yeĢil alanları; çeĢitlilik, yeterlilik, hiyerarĢi, eriĢilebilirlik ve 

süreklilik kriterlerine göre değerlendirmiĢ ve Ģu sonuçları elde etmiĢtir. 
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1.  Ġstanbul BüyükĢehir belediyesi sınırları içerisinde kent bütününde yeĢil alan 

çeĢitliliği sağlanmamaktadır. 

2.  Mevcut aktif yeĢil alanlar olan park, çocuk oyun ve spor alanlarının Ġstanbul 

mahallelerinin büyük bir kısmında standartlara göre yetersiz olduğu ortaya 

çıkmaktadır. 

3.  Boğaz‟ın her iki yakası kentin Marmara sahil kesimleri, Haliç çevresi, 

Bahçelievler, BayrampaĢa, Eyüp ve GaziosmanpaĢa‟nın büyük bir kısmı gibi 

planlı geliĢen alanlar dıĢında kent ölçeğindeki aktif yeĢil alan sistemi bütününde 

bir hiyerarĢi bulunmamaktadır. 

4.  Kent parkları için Boğaz‟ın her iki yakası, E5 güneyi, Bahçelievler, Güngören, 

BayrampaĢa ve Ümraniye dıĢındaki bölgelerde eriĢilebilirlik zayıftır. Bu durum 

kent parklarının konumundan kaynaklanmaktadır. 

5.  Mevcut yeĢil sistemin kent bütününde bir süreklilik teĢkil etmediği 

görülmektedir. 

YeĢil alanların planlamasındaki bu eksiklikler, açık alanların kent içinde kopuk 

kopuk olarak yer almasına, bir süreklilik oluĢturmamasına ve yapılaĢmıĢ çevre 

içerisindeki etkisini ve dokusunu kaybetmesine neden olmaktadır. Ġnsanların 

eriĢemediği ve yerleĢme alanlarından uzakta konumlanan rekreasyon nitelikli doğal 

alanlar ise, kent içi rekreasyon ihtiyacının gündelik hayatta karĢılanmasına imkan 

tanımamaktadır. Bu nedenle insanlar kent merkezinden uzakta fakat doğal yaĢam ile 

iç içe olan ve son günlerde popülerliği artan Zekeriyaköy, Kemerburgaz vb. alanlarda 

inĢa edilmiĢ konutlara rağbet göstermeye baĢlamıĢlardır. Bu gibi eksiklikler dikkate 

alınarak yeĢil alanların planlanması üzerinde durulmasının gerekliliği ortaya 

çıkmıĢtır. 

5.2. ÇalıĢma Alanının (Haliç) Genel Durumu 

Ġstanbul kentinin mevcut yeĢil alan durumu incelendiğinde ve yeĢil alan ihtiyacı 

ortaya konulduğunda birtakım olumsuzluklarla karĢılaĢılmıĢtır. Bu çalıĢma içerisinde 

mevcut yeĢil alan potansiyeli ele alındıktan sonra yeĢil alan sisteminin planlama 

kriterlerine göre değerlendirilmesi sonucu ortaya çıkan olumsuzluklar ıĢığında 
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Ġstanbul kenti için Avrupa ve Amerika‟da hızla geliĢen modern peyzaj planlama 

kavramı içindeki yeĢil yolların, bir çözüm sunabileceği vurgulanarak Haliç‟teki 

uygulanabilirliği ve potansiyeli irdelenmektedir.  

5.2.1. YeĢil Yollar Ġçin Yerel Ölçekte Alan Seçimi 

Haliç, gerçekte İstanbul’un 550. yılını kutladığımız fethi ile birlikte kendisini artık 

yeryüzünün bütün kültürlerine kapatmış, birçok kültürün birlikte yaşayıp, dünyaya 

dün, bugün ve gelecekte de örnek olan bir medeniyete ev sahipliği yapmıştır. 

İstanbul’un fethinden sonra Türklerin ilk yerleştikleri yerler Haliç kıyıları olmuş ve 

bugünkü çoğulcu dokusunun temelleri de burada atılmıştır. Boğaziçi’nin iki kıtayı ve 

doğuyla batıyı birleştiren ve ayrıştıran bir medeniyet timsali olması gibi Haliç de, 

Fatih-Beyoğlu, Eyüp-Galata vb. diye kurabileceğimiz ikilemleri karşılıklı her iki 

yakaya da dizen bir iç İstanbul, çekirdek İstanbul olarak kabul edilmektedir. Haliç 

semti İstanbul’un dokusuna ait her niteliğin birer numunesini barındırmaktadır. 

Evliyaları, kabristanları, meyhaneleri, eğlence yerleri, çömlekçileri, kibar insanları, 

bıçkınları, yan kesicileri, Rumları, Yahudileri, vb. gibi alt ve elit kültürün bütün 

numuneleri Haliç semti içinde mevcuttur (Çiftçi, 2003). Özellikle Türk İstanbul’un 

değerleri olarak bildiğimiz ve barındırdığımız bütün kültürel motiflerin ilk oluşma 

mekanı Haliç ve çevresidir. İlk yerleşme bölgesi olması nedeniyle de İstanbul’a ait 

ne varsa hepsi bu semtten çoğalmış ve etrafa yayılmıştır. Tüm bu nedenlerden dolayı 

İstanbul’un karakteristiğini taşıyan çekirdek bir İstanbul’da yani Haliç’te yeşil 

yolların uygulanabilirliğinin değerlendirilmesi uygun görülmüştür. 

5.2.2. Haliç’in Coğrafi Konumu ve OluĢumu 

Altın Boynuz, Ġstanbul ile Beyoğlu‟nun bulunduğu platoları birbirinden ayıran 

Haliç‟e eski çağda verilmiĢ bir addır. Denizin, kendisine ulaĢan akarsu yatağının bir 

bölümünü kaplamasıyla meydana gelen bu oluĢum Ģekliyle fiziki coğrafyada ria 

terimiyle ifade edilen derin körfez tipinin en güzel örneklerinden olan yapının 

jeomorfolojik adı olan Arapça “Haliç” sözcüğü, Ġstanbul Haliç‟inin kent açısından 

taĢıdığı önemden dolayı Osmanlılar döneminden bu yana bir özel isim haline gelmiĢ, 

birçok semti kapsayan bir kent bölgesi adı olmuĢtur (Eyice, 1982). 
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Ġstanbul ve Beyoğlu arasında yer alan, biçimi yaya benzeyen, Ġstanbul‟un plato 

niteliğinde olan toprak yapısını parçalayan çok sayıda vadiden en önemlilerinden biri 

olan Haliç, Alibeyköy ve Kağıthane derelerinin birleĢmesiyle oluĢan bir akarsu 

ağzının Buzul çağında sular altında kalmasıyla meydana gelmiĢtir (Eyice, 2001), 

(ġekil 5.9). II. ve III. zamanlarda son buzullaĢma döneminde meydana gelen tektonik 

olaylar sonucunda Boğaziçi gibi Haliç yatağı da kırılmıĢ ve bir akarsu vadisine 

dönüĢmüĢtür. IV. zamanda son buzul çağı sonrasında denizler yükselince, sular derin 

vadiyi hızla kapamıĢ ve Ġstanbul Haliç‟i meydana gelmiĢtir. Çatalca yarımadasının 

güneydoğu ucunda, Boğaziçi giriĢinde denizin yaptığı Haliç, Ġstanbul ve Beyoğlu 

platolarını birbirinden ayırmaktadır (ġekil 5.10). Denizin içlere ilerlemesi, yaklaĢık 

7-8 bin yıl önce gerçekleĢmiĢtir (Berberoğlu, 2004, PaĢalıoğlu, 1993). 

 

ġekil 5.9: Ġstanbulun Konumu (Ġstanbul haritaları, 1990) 
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ġekil 5.10: Haliç'in Ġstanbul Ġçindeki Konumu (Altınçekiç, 1988) 

   

ġekil 5.11: Haliç'in Uydu Fotoğrafı Ve Topoğrafik Görünümü 

Haliç, 8 km.lik uzunluğu, Eyüp-Hasköy açıkları arasında 200m KasımpaĢa önlerinde 

ise 700m‟lik geniĢliği ile hafif yay çizerek Boğaz‟a boynuz biçiminde eklenmiĢ bir 

koydur (ġekil 5.11). Haliç kıyı uzunluğu, Ġstanbul ili toplam kıyı uzunluğunun %7 

sini oluĢturmaktadır (Eyice, 1982). 

5.2.3. Kent Ġçin Önemi 

Çatalca yarımadasının güneydoğu ucunda, Boğaziçi‟nin giriĢinde doğal bir oluĢum 

olan Haliç, coğrafi mekanı Ġstanbul ve Beyoğlu platolarını birbirinden ayıran, su 
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yoluna koĢut uzanan tepe, yamaç ve vadilerden oluĢan topografik yapısı ile 

Ġstanbul‟u sosyal, kültürel ve fiziki anlamda taçlandıran bir oluĢumdur. Haliç‟i özel 

yapan niteliklerden birkaçı; ilginç topografyası, doğal yapının yerleĢim alanları 

açısından sunduğu potansiyeller ve farklı geniĢlikteki kıyı Ģerididir. Haliç, doğal 

limanı çevresinde birbirine bakıĢımlı kıyı alanları, vadiler, tepeler ve yamaçlar ile 

tanımlıdır. YerleĢme açısından son derece elveriĢli koĢullar sunan bu mikro ortamın 

iki yakasında Ġstanbul‟a günümüzde bir dünya kenti kimliği veren silueti ortaya 

çıkmıĢtır. Bu görünüm, Roma, Bizans, Osmanlı dönemleri mimarlık ve planlama 

ilkelerinin bir ürünüdür. Haliç ve çevresi; mimari, tarihi, estetik ve sanat özelliği 

bulunan ve bir arada bulunmaları sebebiyle kültürel yapının somut görünümü ile 

doğal elemanların birlikte kent imajını vurguladıkları bir bölgedir (Yenen ve 

Yücetürk, 2003). 

Ülkenin baĢ Ģehrinin deniz yoluyla dıĢ çevrelerle bağlantısını sağlayan ve böylece 

gerçek anlamı ile Ġstanbul‟un limanı durumuna gelen Haliç‟in, Eski Bizans 

döneminden beri kıyı hatları ve özellikle Eminönü ve Galata semtleri ticaret merkezi 

haline gelmiĢtir. Eminönü-Unkapanı arası, daha çok gemilerin boĢalttığı mallarla 

bağlantılı olarak ticaret bölgesi haline gelmiĢtir. Haliç‟in güney kıyısı, Türk 

döneminde Eminönü‟nden Ayvansaray‟a doğru yoğun bir yerleĢmeye sahne 

olmuĢtur. Modern taĢıt sistemlerinin kurulmasıyla Haliç‟teki ulaĢım da daha  

kolaylaĢmıĢtır. Yeni açılan veya geniĢletilen ana arterlerin üzerinde iĢleyen tramvay 

hatları, Ġstanbul ve Galata`nın dağınık semtlerini birbirine bağlamıĢ, Haliç`in 

üzerinde yapılan iki köprü, iki yaka arasında ulaĢımı kolaylaĢtırmıĢtır (ġekil 5.12). 

Kentin coğrafi olarak birbirinden kopuk bölgelerinin, Ġstanbul, Galata, Üsküdar ve 

Boğaz köylerinin bağlantıları ise ġirket-i Hayriye vapurları sayesinde sağlanmıĢtır 

(Eyice, 2001). 

Haliç‟in iki yakası arasındaki karĢıtlık günümüze kadar gelmiĢtir. Ġstanbul ve Galata 

hala değiĢik görünümdedirler. Ġstanbul‟un silueti cami ve külliyelerin kubbe ve 

minareleriyle belirlenmeye devam ederken, Galata tarafının batılı görünümü, bazıları 

yirmi katı aĢan binaların inĢasıyla daha da belirginleĢmiĢtir. 



 106 

 

ġekil 5.12: Haliç'in UlaĢım Güzergahı (Eyice, 1982) 

Ġstanbul‟un tarihsel süreç içerisinde gösterdiği geliĢmede de Haliç‟in varlığının temel 

etkenlerden biri olduğu önemle vurgulanmıĢ, Ġstanbul  boğazının, Çanakkale 

boğazına üstünlüğünün ve çekim nedeninin belirleyicisi olarak Haliç‟in varlığı 

gösterilmiĢtir (Suher, 1996 sf.6). 

5.2.4. Haliç’in Tarihsel Süreç Ġçerisindeki DeğiĢim ve Kullanımları 

Tarih öncesinde ilk insanların akarsuların baĢlangıç noktalarında yerleĢtikleri ve 

burada tarımla uğraĢtıkları bilinmektedir. Ġlk çağın Haliç‟i suları sakin ve tertemiz, 

girintili çıkıntılı yamaçları yeĢillikler ve ormanlarla kaplı, kıyıları küçük koylarla 

bezenmiĢ bir kanal olmuĢtur. Bu koylar tarih boyunca liman görevi yapmıĢtır. Esas 

yerleĢme bölgesinin Haliç‟in sonunda birkaç yerde olduğu da tahmin edilmektedir. 

Ortaçağ‟da Haliç, Akdeniz‟in ve yakın doğunun en önemli ve hareketli ticaret 

merkezi olmuĢtur. Bizans'ta da Osmanlı döneminde de baĢkent olan Ġstanbul‟da, 

Haliç hem önemli bir liman, hem de önemli bir donanma üssü olmuĢtur. Bu sebepten 

Haliç kıyıları arasında denizden Haliç‟e giriĢleri önlemek amacıyla kalın bir demir 

zincir çekilmiĢtir (Eyice, 2001; Yücetürk, 2001). 
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Bizans döneminde Haliç‟in güney kıyısında iĢ, ticaret, denizcilik, dini tesisler ile 

dolu bir bölge olmasına karĢılık, kuzey kıyısında surlarla çevrili Galata 

bulunmaktadır (ġekil 5.13). Burada doğal halini koruyan orman ve yeĢilliklerin Haliç 

kıyısı boyunca devam ettiği tahmin edilmektedir (Berberoğlu, 2004). Bizans 

devrinde Haliç kıyılarındaki mahalleler, sur kapıları ve iskeleler, arkalarındaki kilise 

ve manastırlarla adlandırılmaktaydı. En batıdan Sirkeciye kadar bir çoğu da yok olan 

kapılar Ģunlardır: Ayvansaray, Balat, Kungos, Fener, Petri, Yeni, Aya, Cibali, 

Tüfekhane, Unkapanı, Ayazma, Odun, Zindan, Balık pazarı, Yeni Camii, Bahçe 

(Eyice, 2001).  

 

ġekil 5.13: Bizans Döneminde Haliç‟teki Kullanımlar (Ortaylı, 2003) 

Osmanlı döneminde Haliç, savaĢ ve ticaret limanı halini almıĢ ve kıyılarda çeĢitli 

tesisler kurulmuĢ, donanmaya katılan gemilerin büyük bir bölümünün bakım ve 

yapım merkezi de Haliç‟in kuzey kıyısında, Galata‟dan Hasköy‟e kadar sıralanan 

denizcilik tesisleri olmuĢtur. Osmanlı döneminin deniz tesisleri, Galata surlarının 

dibindeki Azapkapı dıĢından Haliç‟in yukarılarına doğru geniĢlemiĢ, divanhaneden 

ileride gemi gözleri, mahzen ve ambarlar inĢa edilmiĢtir. Devlet donanma tesislerinin 

Haliç‟in Bizans döneminde genellikle boĢ olan yukarı kıyısında kurulmasına karĢılık; 

ticaret merkezleriyle sivil gemicilik, Haliç‟in güney kıyısında geliĢmiĢtir. Osmanlı 

devrinde Haliç‟te iki kıyı arasındaki ulaĢım, çok sayıda iskele ve bu iskeleden kalkan 

kayıklarla sağlanmıĢtır. Eminönü, Unkapanı, Odun iskelesi gibi yerler deniz yolları 

ile gelen malların boĢaltılıp, iĢlendiği, satıldığı merkezler olmuĢtur. Bu ticari 
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geliĢmeye paralel olarak, Haliç‟in güney kıyısında Eminönü'nden Ayvansaray'a 

doğru yoğun bir yerleĢme de baĢlamıĢtır (PaĢalıoğlu, 1993). 

15. yy.ın ilk yıllarında, denizle surlar arasında geniĢ bir alanda uzanan kıyı bandını 

evler iĢgal etmiĢtir. Marmara kıyıları kum altında kalıp viraneye dönünce Altın 

boynuz‟a (Haliç) göç baĢlamıĢtır. Bu dönemde baĢkentin ticaret merkezlerini, 

dolayısıyla da en canlı kesimini Haliç kenarı oluĢturmaktadır. Bu sahil ne kadar 

canlıysa diğer semtler de o kadar ölü durumda kalmıĢtır (Berberoğlu, 2004). 

Haliç‟in özellikle üst kesimi Ģehir halkının açık havaya, kıra ve yeĢil alanlara çıkma 

ihtiyacına olanak veren bir bölge durumunda olmuĢtur. Haliç kıyıları Lale devrinde; 

Sadabad eğlenceleri, kayık gezintilerinin yapıldığı bir yer ve güzel köĢklerle, 

korularla süslü bir alan olmuĢtur (PaĢalıoğlu, 1993). 20.yy baĢlarına kadar ünlü bir 

mesire yeri olan Kağıthane deresinin iki yanındaki yamaçlar ve Alibey deresiyle 

birlikte Haliç‟e kavuĢtukları yerin kıyılarında pek çok yalı, köĢk, kasır, çağlayan, 

çeĢme ve sahil saray yapılmıĢtır. Haliç derinliklerindeki bu alan, bir deniz sahilinden 

çok, Asyalı zevklerin bir ürünü ile Fransız saray bahçelerinin karıĢımı olarak 

tasarlanmıĢtır. Lale devri Sadabadı, Kağıthane mesiresi, Sadabad kasrı, GümüĢ 

Cetvel diye adlandırılan Kağıthane deresi 17.yy.ın baĢındaki devrin güzellikleri 

arasında yer almıĢtır (Mülayim, 2003; Eyice, 1982), (ġekil 5. 14), (ġekil 5.15).  

 

ġekil 5.14: Cedvel-i Sim Kıyısında, 18.Yy Sonundaki Durumuyla Cirit Meydanı (Mülayim, 

2003) 
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ġekil 5.15: 20.yy BaĢlarında Henüz YıkılmamıĢ Olan AhĢap Köprülerden Biri, Bir KöĢk ve 

Ağaçlık Alanlarıyla Kağıthane Deresi (Mülayim, 2003) 

Fetih‟ten sonra 17.yy baĢına kadar Kağıthane sönük bir yer olmakla birlikte, bölgede 

200 kadar bağlı, bahçeli ev ve değirmenin olduğu bilinmektedir. Ayrıca çok sayıdaki 

ayazma, buranın çok daha eskilerden beri halkın ziyaretine açık olduğunu 

göstermektedir. Böylece Haliç‟in yukarı kesimi aynen Boğaziçi gibi su kıyısında, 

ağaçlar arasında yazlık yalıların sıralandığı bir sayfiye semti olmuĢtur. Fatih Sultan 

Mehmet‟in Haliç‟te tersane yaptırmasından sonra KasımpaĢa-Hasköy semtleri 

Türklerin de yerleĢmesiyle geniĢlemeye baĢlamıĢtır (Sezgin, 1996), (ġekil 5.16). 

17.yy sonlarında Ġstanbul, bahçeleri ve diğer yapılarıyla da tam anlamıyla Türk Ģehri 

görünümü kazanmıĢtır. Bu dönemde oluĢan bahçeler; Ģehir içi bahçeler (Topkapı 

Sarayı bahçesi), çevre saray ve kasır bahçeleri ve kıyı bahçeleri olarak 

gruplandırılabilir (Berberoğlu, 2004). 

 

ġekil 5.16.: KasımpaĢa Bölgesinden Kent Görünümü (Yücetürk, 2001) 
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Haliç kıyıları tarih boyunca birçok medeniyete ev sahipliği yapmıĢ olduğundan, 

kıyıların bazı kesimleri Gayri Müslimlerin (Yahudi, Rum, Ermeni) yoğun olarak 

yerleĢtiği alanlar olarak kalmıĢtır ve özellikle Eminönü‟nde 16.yy.a kadar da topluca 

Yahudiler yaĢamıĢtır. Eminönü bölgesinde yaĢayan Yahudiler, 17.yy.da Hasköy ve 

Balat'a yerleĢmiĢlerdir. Unkapanı, Küçükpazar, Cibali semtleri ise Karadeniz 

kıyısından gelen halkın yerleĢim yeri olmuĢtur (ġekil 5.17). Fener ve çevresi ise 

Rumların yoğunlaĢtığı bölge olmuĢ ve Rum ileri gelenlerinin, kıyı boyunca uzanan 

kagir yapılı evleri, konakları yapılmıĢtır (Berberoğlu, 2004). 

 

ġekil 5.17: 17.yy.da Haliç (Ġstanbul haritaları, 1990) 

Osmanlı döneminde Haliç‟in doğal güzelliğine zarar gelmemesi için birçok tedbir 

alınmıĢtır. Fatih Sultan Mehmet, Ġstanbul‟u fethinden sonra bir kararname çıkarmıĢ 

ve Haliç kıyılarıyla tepelerinde tarım ve hayvancılığı yasaklamıĢtır. Çünkü Haliç ve 

çevresindeki doğal güzelliğin bozulmasına razı olmamıĢtır (ĠSKĠ, 1988). Erozyonun 

önlenmesi ve erozyon sonucu Haliç‟in dolmasını engellemek için Alibeyköy ve 

Kağıthane'nin Haliç'e bakan yamaçlarının ağaçlandırılması ve eğrelti otu ile çalı 

süpürgesi türü bitkilerle donatılmasını istemiĢ; ayrıca bu bölgelerde ziraatı 

yasaklamıĢtır. Böylece Haliç‟in doğal güzelliklerinin yitirilmemesine uzun bir süre 

katkıda bulunan Fatih‟in kararnamesi olmuĢtur (ĠBB, 2003). 

Haliç yakınındaki semt ve mevkiler sıralanacak olursa Ġstanbul yakasındakiler; 

Sarayburnu, Sirkeci, Eminönü, Rüstem PaĢa, YemiĢ iskelesi, Küçükpazar, Unkapanı, 

Cibali, Küçük Mustafa PaĢa, Ayakapı, Fener, Balat, Ayvansaray, Defterdar, Eyüp, 
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Bahariye, Silahtarağa ve Haliç‟in batı kesiminde Alibeyköy, Beyoğlu yakasındakiler; 

Galata, Karaköy, PerĢembe pazarı, Azapkapı, KasımpaĢa, Hasköy, Halıcıoğlu, 

Sütlüce ve Haliç‟in doğu kesimindeki Kağıthane‟dir (Eyice, 1982), (ġekil 5.18). 

 

ġekil 5.18: Haliç Semtleri (Önem, 2004) 

Cumhuriyet ile birlikte, Haliç eski romantik görünümünü günden güne geliĢen sosyo-

ekonomik Ģartların baskısı altında kaybetmiĢtir. 1950‟li yıllara kadar bir liman ve 

ticaret Ģehri olan Ġstanbul, Ģehir planlarının yanlıĢ yapılması, Haliç çevresinin 

kimliğine sanayileĢmenin de eklenmesiyle çehresi yavaĢ yavaĢ değiĢmeye 

baĢlamıĢtır. Yüzyıllardır Fatih kanunnamesiyle korunan Haliç kıyıları; fabrika, 

imalathane, depo ve antrepoların, gecekonduların iĢgaline uğramıĢtır. Yapılan 

hatalardan geri dönülemeyince Haliç‟in memba tarafı çamurla dolmuĢ, Valide Sultan 

Köprüsü (Eski Galata Köprüsü) ile Eyüp Sultan Camii arasında su derinliği yer yer 

yarım metrenin altına kadar düĢmüĢ, sanayi atıklarıyla ve atık sularla kirlenmiĢ ve 
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açık fosseptik haline gelmiĢtir. Bir zamanların sandallar ve kayıklarla dolaĢılan 

Haliç‟i sandalların hareket edemediği havasız ölü bir lagün haline dönüĢmüĢtür 

(Berberoğlu, 2004; ĠSKĠ, 1988). 

Haliç, kentin merkezinde yer almasına rağmen çağlar boyu her iki yakasındaki 

yamaçları bahçe ve bağlarıyla, meĢe, akasya, servi yada meyve ağaçlarıyla sakin 

suları, Ģirin koylarıyla kıyılarında mesireye gelinen, temiz hava solunan balık tutulan 

yemyeĢil ve masmavi bir doğa harikası olarak kalmıĢtır. Ama 2000 yıla yakın böyle 

korunan Haliç 20.yy‟ın sonlarına doğru sanayi atıkları, kanalizasyon suları, mezbaha 

atıklarının berbat ettiği bir pislik yuvası haline gelmiĢtir (Eyice, 1982). 

Ġstanbul kenti bütününde olduğu gibi Haliç de 1970‟li yıllarda yeĢil alan 

planlamasından yoksun kalmıĢtır. Haliç‟te sadece mezarlıklar ve askeri bölgeler 

içinde kalan eski büyük bahçeler bulunmaktadır. Eyüp sırtlarını kaplayan Eyüp 

mezarlığının servileri neredeyse Haliç sırtlarının eski çağlardan bugüne kalan tek 

yeĢili haline gelmiĢtir (ġekil 5.19). 

 

ġekil 5.19: Eyüp Bölgesinden GörünüĢ (Yücetürk, 2001) 

Haliçteki sanayi ve depolama etkinliklerinin kıyı bandında yer alması nedeniyle, 

çevre kirliliği ve ulaĢım sorunları ortaya çıkmaktadır. Bu kuruluĢların kaldırılıp, bu 

alanın yeĢil alan, kültürel alan olarak düzenlenmesi düĢünülmüĢ, 1980‟lerde bu 

rehabilite çalıĢmalarına baĢlanmıĢtır (PaĢalıoğlu, 1993). Haliç‟in kurtarılmasında; ilk 

olarak Haliç‟i kirleten etkenlere son vererek çevre düzenini sağlamak amaçlanmıĢ 

Haliç‟in iki yakasında bulunan konut ve iĢyerlerine baĢka yerlere taĢınmaları için 

bildirimlerde bulunulmuĢ bununla beraber kamulaĢtırma da yapılmıĢtır. Haliç 
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kıyısında bulunan bazı tesislerin faaliyetleri de BüyükĢehir Belediyesi tarafından 

durdurulmuĢtur. Özellikle Haliç‟i kirleten ve trafiği olumsuz etkileyen hal 

BayrampaĢa‟ya taĢınmıĢ, Balat tamir atölyesi ve balıkhane boĢaltılmıĢ, mezbaha, 

demir döküm fabrikası ve PerĢembe pazarı esnafı da bu alanlardan taĢınmıĢtır. 

BoĢaltılan yerler hızla yeĢil alana dönüĢtürülmüĢtür. Yıkımların ardından bu alanlar 

arka arkaya yeĢil alan ve park olarak düzenlenmiĢ, tüm bu alanlar Haliç‟in iki 

yakasını süslemiĢ ve Haliç‟in yüzüne renk katmıĢtır (ĠSKĠ, 1988). 

Haliç‟in düzenleme çalıĢmaları, Ġstanbul BüyükĢehir Belediyesi'ndeki yönetim 

değiĢikliklerinden oldukça fazla etkilenmiĢtir. Sanayi kuruluĢları, depolar Haliç'ten 

taĢındıktan sonra, 1984-89 yılları arasında Haliç'te etaplar halinde 22 park 

düzenlenmiĢ ve bu alanlar rekreasyon alanı olarak planlanmıĢtır. Buradaki sanayi 

kuruluĢlarının kamulaĢtırılıp gecekonduların kaldırılması ve sadece yeĢil alan 

yaratarak alanın korunması tek temel amaç olmuĢtur. Bu nedenle yakın geçmiĢe 

kadar, sahil bandı boyunca uzanan bir çayırlık meydana getirilmiĢ ve yeni bir 

düzenleme yapılmamıĢtır (Berberoğlu, 2004). 

Kötü kokusundan deniz kokusuna yeniden kavuĢan Sadabad, geçmiĢteki tarihi 

dokusuna kavuĢacak olmanın sinyallerini vermeye baĢlamıĢtır. Haliç‟in sadece 

temizlenmesi değil, çevresinin de güzelleĢtirilmesi amacına yönelik dönüĢüm 

projeleri bütün hızıyla devam etmektedir. Öyle ki BüyükĢehir Belediyesi'nin 1997 

yılında baĢlattığı "Haliç Çevre Koruma Projesi" Dünya Metropoller Birliği 

yarıĢmasında birincilik ödülünü almıĢtır. Bu proje sayesinde Haliç bugün, içinde 33 

farklı türde balığın yaĢadığı, "Mavi Bayrak" alabilecek değerlere sahip olan bir iç 

deniz haline gelmiĢtir. Haliç, su medeniyeti üzerinde yükselen Ġstanbul'un yeni 

kültür-sanat ve eğlence vadisi olmak yolunda net adımlarla ilerlemektedir. KöĢklerin 

ve sarayların yeniden yapılanacağı, gezi parkurları ve parkların kıyı boyunca 

serpiĢtirileceği projede l milyon m²‟lik bir mesire alanı (Küçükköy ve Eyüp Sultan) 

ile bir yeĢil dokuya kavuĢturmak amaçlanmıĢtır (ĠBB, 2003). 

Günümüzde sahil Ģeridi boyunca uzanan parklar, eğlence ve kültür merkezleri, spor 

alanları, kafeterya, restoran ve müzeleriyle Haliç, özellikle hafta sonları keyifli vakit 

geçirmek isteyenlerin yeni adresi olmuĢtur. Haliç‟teki kirliliğin temizlenmesinden 

sonra su sporları için de (deniz bisikleti, sandalla gezinti, su kayağı, balık tutma, 

kürek çekme) bir rekreasyon alanı haline gelmiĢtir (ĠBB, 2003; Berberoğlu, 2004). 
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5.2.5. Haliç’in Sahip Olduğu Değerler 

Tarih içerisinde bir çok medeniyete ev sahipliği yapmıĢ olan Haliç, hem coğrafi 

konumu hem de Ġstanbul kentindeki ilk yerleĢim alanı olmasından dolayı büyük bir 

öneme sahiptir. Bu önemleri yanında doğal değerleri, tarihi/kültürel değerleri ve 

yapılaĢmıĢ çevre değerlerine sahiptir. 

1.Doğal ve Ekolojik Değerler: 

Haliç ekosistemi ile ilgili olarak, Bizans döneminden itibaren, erozyon ve kirliliğe 

karĢı tedbirler alındığına dair çeĢitli belgeler mevcuttur. 1980‟li yıllardan sonra su 

kirliliği Haliç‟in kapasitesini aĢmıĢ ve zehirli atıklar, 1990‟dan itibaren Haliç‟in iç 

kısımlarında canlı yaĢamı tamamen yok etmiĢ, Galata köprüsü civarında ise 1-2 tür 

ile sınırlandırmıĢtır. 

Haliç‟in sahip olduğu biyolojik çeĢitliliği hakkında bilimsel kaynaklar oldukça azdır. 

1940‟lı yıllarda sürüler halinde yunusların Haliç‟e girdiği, bir çok balık türünün 

bulunduğu ve halkın kepçelerle kıyıdan balık yakaladığı ifade edilmiĢtir. 1990 

yılında yapılan araĢtırmada yeĢil alg grubundan kirliliğe dayanıklı 3 türü tespit 

edilmiĢtir. 1996 yılında yapılan çalıĢmada, canlı yaĢamın tamamen Galata köprüsü 

civarında sınırlı kaldığı bildirilmiĢtir. Bu araĢtırmada da yeĢil alg grubundan 2 tür ve 

Galata‟dan itibaren örneklenen tüm dip çamurlarında canlı yaĢama rastlanmamıĢtır. 

1996 yılında baĢlayan rehabilitasyon çalıĢmalarından sonra 1999‟dan itibaren tüm 

kıyı boyunca makro alg ve fauna yayılımı gözlenmiĢtir. 2000 yılında yapılan kıyı 

vejetasyonunda artıĢ olduğu görülmüĢ ve 2001 yılına gelindiğinde, en fazla Galata 

köprüsü civarında biyolojik çeĢitlilik artmıĢtır (Yüksek, 2003). 

Osmanlı döneminde 19.yy‟ın ortalarına kadar mesire alanları Haliç‟in topoğrafik 

yapısı -tepeleri- ve manzarası gibi doğal yapısı sonucu ortaya çıkmıĢ ve halkın açık 

alan ihtiyacını karĢılayan alanlar olmuĢtur. Ġstanbul halkının rekreasyon ihtiyacını  

mesire, çayır ve bahçelerde giderdiği gözlemlenmektedir. Bununla birlikte 

günümüzde Haliç‟teki mezarlık alanlarındaki yeĢiller, bölgenin tek yeĢili haline 

gelmiĢ ve doğal niteliğini tarihten bugüne kadar koruyan alanlar olarak kalmıĢtır 

(ġekil 5.20). 
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ġekil 5.20: Haliç'teki YeĢil Alan Durumu (ĠBB, 1995) 

Türbe ve mezarlıklar da Ģehrin en güzel manzarasına sahip yerlerine kurulduğundan 

bu alanlar serin ve sakin havasının da etkisiyle hem belirli günlerde ziyaret edilen 

hem de halkın mesire ve dinlenme ihtiyaçlarını karĢılayan açık yeĢil alanlar 

durumunda olmuĢtur. Ġstanbul‟un önemli, tarihi mezarlıklarından biri de Eyüp‟tür. 

Bunun yanında cami avluları da insanların açık alan olarak kullandığı yerler olmuĢtur 

(Aydın, 1993). 

2. YapılaĢmıĢ Çevre Değerleri 

Haliç, tarih içerisinde birçok medeniyete ev sahipliği yaptığından, birçok arazi 

kullanım Ģekline maruz kalmıĢ ve kullanımlar zaman içerisinde değiĢikliğe 

uğramıĢtır. Tarih içerisinde Galata-Hasköy arası denizcilik tesisleriyle donanmıĢtır. 

Eminönü-Unkapanı arası, yükleme boĢaltmadan dolayı ticaret merkezi olmuĢ, Fener 

ve çevresinde konut yerleĢmeleri geliĢmiĢtir. Eyüp semti ise, Müslümanlar için 

manevi değeri büyük bir din merkezi olmuĢtur. Kağıthane, tüm Ġstanbul halkının kıra 

ve yeĢile olan ihtiyacını karĢılamak üzere mesire yeri haline gelmiĢtir (Eyice, 2001). 

Haliç, tarihte Ġstanbul kentinde ilk yerleĢim alanı olmasından dolayı da büyük öneme 

sahiptir. Hem Bizans hem de Osmanlı döneminde sağladığı deniz ticareti potansiyeli 

nedeniyle Ģekillenen ve bir liman semti olan bölgenin, bütün bu kullanımlarının 
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kanıtı arazi kullanım Ģekilleri kalmamıĢtır. Arazi kullanımındaki bu değiĢimin 

oluĢmasında kentleĢme, nüfus artıĢı, politik kararlar, yapılan parçacıl uygulamalar 

etken olmuĢtur. 

Bizans döneminde sur dıĢında iki mahalle ve kent civarında köyler bulunduğu ifade 

edilmiĢtir. Haliç‟in güney kıyısı iĢ, ticaret, denizcilik ve dini tesislerle dolu bir bölge 

olmasına karĢılık kuzey kıyısında etrafı surlarla çevrili ayrı bir Ģehir olan ve 

14.yy.dan itibaren Cenovalı‟ların bir sömürgesi olan Galata dıĢında belirli bir 

yerleĢme olmamıĢtır (Yücetürk, 2001). 1980‟lerde PerĢembe Pazarı bölgesinde 

bulunan sanayi yerleĢmeleri bugün yerini ticaret alanlarına bırakmıĢtır (ġekil 5.21). 

 

ġekil 5.21: 15. ve 18. yy Haliç'teki Arazi Kullanımları (Ortaylı, 2003) 

Unkapanı köprüsü ve Galata köprüsü arasında; her iki yakada da ticaret alanları 

yoğun olarak bulunmakta, özellikle Eminönü-Unkapanı arasında büyük depolama 

alanları, Eminönü-Unkapanı, Karaköy-Azapkapı arasında tarihi değerde bir çok yapı 

ve kalıntılar bulunmaktadır. 

Fetihten sonra Fatih Sultan Mehmet, kenti yeniden yapılandırmak için zorunlu 

göçlerle nüfus artıĢını sağlamıĢtır. Eski kent sakinlerinin kente geri dönmeleri için 

özel kolaylıklar sağlanmıĢtır. Karadeniz‟den, Rumeli‟den getirilen Müslüman nüfus, 

kentin çeĢitli bölgelerine yerleĢtirilmiĢ; terk edilen ev, köĢk ve konaklar onlara 

verilmiĢtir. Yeni kent, Konstantinopolis‟ten geriye kalan eski Rum, Venedikli, 

Cenevizli, Pisalı, Yahudi, Ermeni nüfusa ek olarak Sırbistan, Mora, Foça, Argos, 
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TaĢoz, Amasra, Trabzon‟dan getirilen nüfusla doldurulmuĢtur. 16.yy Osmanlı‟nın en 

güçlü olduğu dönemdir. Bu dönemde getirilen nüfusla kent geliĢimi, cami odaklı 

mahalle sistemi ile sağlanmıĢtır (Yücetürk, 2001). 

Fatih dönemi sonlarında sur içindeki kentte 182, Eyüp‟te 8, KasımpaĢa‟da 2, 

Galata‟da 61 mahalle bulunduğu bilinmektedir. 17.yy‟ın sur dıĢı yerleĢmeleri, 

KasımpaĢa, Piri PaĢa, Hasköy, Sütlüce semtleri sürekli bir yerleĢme alanı olacak 

Ģekilde birleĢmiĢtir. Böylece Haliç‟in sur içindeki yerleĢme Ģekli, yerini kıyılarda 

yoğunlaĢan, birbiriyle bağlantılı yerleĢmeler bütününe bırakmıĢtır. Söz konusu 

yerleĢmeler, kıyıya paralel doğrusal bir yerleĢme düzeni oluĢturmaktadır, yerleĢmeler 

arkasındaki tepeler boĢ kalmıĢ ve yeĢilliklerle donanmıĢtır (Yücetürk, 2001; Tezcan 

ve diğ., 1978). 

Unkapanı ve Haliç köprüsü arasındaki mevki, tarih içerisinde Haliç‟e gerçek 

önemini veren tarihi değerlerin çokluğu ile dikkat çekmektedir. Fener, Balat ve 

Ayvansaray 17. ve 18. yy.da Hıristiyanların bulunduğu semtler iken, özelikle Balat, 

Rumların yerleĢtiği bir semt olmuĢtur. Yahudi ve Ermenilerin yerleĢme alanı ise 

çoğunlukla Ayvansaray semti olmuĢtur. Azınlıklar, meslek gereği ve Batı ile 

iliĢkilerinin bir yansıması olarak kıyılara yerleĢirken Müslüman kesim, genellikle iç 

kısımlara yerleĢmiĢtir. 

Osmanlı döneminde, Azapkapı‟dan Hasköy‟e kadar olan kıyı alanı tersane ve 

kamusal kullanım alanları ve depolama alanları ile, KasımpaĢa, Hasköy ve Sütlüce 

daha çok konut yerleĢmeleri ile donanmıĢtır. Kıyı bölgesi depolama alanları, 

ticarethane ve endüstri yerleĢmelerine açılan KasımpaĢa‟da bugün askeri idare alanı 

yer almaktadır. Hasköy ve KasımpaĢa da 17. ve 18.yy.da Yahudi, Rum ve 

Ermenilerin  yerleĢtikleri alan olarak kullanılmıĢtır (Önem, 2004). 

Fatih‟in Ebu Eyyub El Ensari‟nin mezarı olduğu tahmin edilen yerde türbe ve camii 

yaptırmasından sonra Bizans surları dıĢında yeni bir yerleĢme bölgesi kurulmuĢtur. 

Osmanlı‟da ilk yerleĢme alanı, Eyüp semti olmuĢtur. Defterdar ve Eyüp arası 

Osmanlı döneminde sahil sarayları, yalılar ve konakların bulunduğu güzel bir bölge 

iken sahilin diğer kesimlerinin uğradığı bozulmaya burası da maruz kalmıĢtır (Eyice, 

2001; Yücetürk, 2001; Sezgin, 1996). 
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1980‟lerde Unkapanı-Ayvansaray arasında yer alan bölgeyi sanayi yerleĢmeleri 

kaplamıĢtır. Azapkapı‟dan Hasköy‟e kadar olan kıyı alanı tersane ve kamusal 

kullanım alanları ve depolama alanları ile kaplanmıĢtır. KasımpaĢa, Hasköy ve 

Sütlüce‟de konut yerleĢmeleri yer almıĢtır. Haliç çevresinde sanayi kuruluĢ yeri 

seçiminde deniz ulaĢımı önemli rol oynamıĢtır. Haliç‟e gelen ilk sanayi tesisleri 

tersanelerdir. Burada yer alan Tersane-i Amire tesislerinin en önemlisi bugün hala 

kullanılan ve 15.yy.ın ikinci yarısında inĢa edilmiĢ Camialtı ve TaĢkızak 

tersaneleridir. 16. ve 17.yy‟da Ġstanbul‟da yerleĢim bölgeleri, ticaret bölgeleri 

çevresinde ĢekillenmiĢtir. Fatih Sultan Mehmet‟in Haliç‟te tersane yaptırmasından 

sonra KasımpaĢa-Hasköy semtleri Türk‟lerin yerleĢmesiyle geniĢlemeye baĢlamıĢtır 

(Sezgin, 1996; Eyice, 1982). 

Osmanlı döneminde Fener semti, Ortodoksların toplandığı ve Bizans‟ın 

yıkılmasından sonra göçen varlıklı ailelerin dönerek yerleĢtiği bir alan ve yüzyıllar 

boyu Rum azınlığın simgesi olmuĢtur. Fener de Haliç‟in diğer kıyıları gibi, eskiden 

yalılarla süslüyken sonradan imalathane ve atölyelerle dolu bir semt halini almıĢtır. 

Haliç‟teki son düzenlemelerle kıyı Ģeridi açılıp geniĢletilmiĢ, binaların bir bölümü 

yıktırılmıĢtır (Eyice, 2001). 

Balat semti, 2.Beyazıt tarafından Ġstanbul‟a getirilen Yahudi göçmenlerin yerleĢtiği 

bir semttir. Yahudiler ile birlikte Ermeni ve Rumlar da bu semtte yaĢamıĢlardır. Bu 

haliyle Balat her dönemde kozmopolit bir görünüm kazanmıĢtır. Balat‟ın geçmiĢteki 

kültürel zenginliğini günümüze taĢıyan bir baĢka özelligi de, bütün sokaklarında 

görülebilen cumbalı evleridir. Eskiden çoğunda Yahudilerin yaĢadığı cumbalı evlerin 

bazıları harap durumdaysa da, önemli bir bölümü oldukça bakımlıdır. Genellikle iki 

yada üç katlı olan ve günümüzde daha çok yoksul ailelerin yaĢadığı bu evler, son 

zamanlarda onarılmıĢ ve semte yerleĢmek isteyenlerin de gözdesi haline gelmiĢtir. 

Özellikle, Vodina Caddesi ve Yıldırım Caddesi'ndeki cumbalı evler görülmeye değer 

bir güzellik oluĢturmaktadır. Bunun dıĢında, Hızır ÇavuĢ, Merdivenli YokuĢ, Kürkçü 

ÇeĢme ve Kara Papak Sokakları da, rengarenk boyanmıĢ cumbalı evleriyle dikkat 

çekicidir (www.bolsohays.com/makaleacno.asp?referans=138). Balat‟ın ilerisinde 

Bizans soylularının yaĢamıĢ olduğu Ayvansaray semti bulunmaktadır. Osmanlı 

döneminde burası daha çok çingenelerin oturduğu bir semt olmuĢtur. Bahariye‟nin 

kuzeyindeki Silahtarağa bölgesi 1950‟lerde TaĢlıtarla-Yıldız Tabya gecekondulaĢma 
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alanına dönüĢmüĢ ve Balkan göçmenlerinin iskanına ayrılmıĢtır, bugün ise niteliği 

değiĢmemiĢ ve gecekondu bölgesi olarak kullanımı devam etmektedir. (Eyice,1982). 

Haliç köprüsü ile Kağıthane-Alibeyköy arasında; Eyüp yerleĢmesinde, 1980‟lerde 

sadece mezarlık ve boĢaltılacak sanayi yerleĢmeleri bulunmaktadır. Defterdar ve 

Alibey deresi üzerindeki bölgede Eyüp yerleĢmesinin iki yanında ve Sütlüce-

Kağıthane arasında bugün yer yer depolama alanları bulunmaktadır ve 1969‟da 130 

kuruluĢun faaliyete bulunduğu Haliç çevresindeki sanayi Alibey ve Kağıthane köyü 

doğrultularında vadilere kaymıĢtır (Tezcan ve diğ., 1978). 

Beyoğlu yakasındaki Sütlüce semti 1990‟lara kadar kent mezbahasının burada 

bulunması ile hatırlanmaktadır. Haliç‟i kirletmesinden dolayı bu yapı bugün kültür 

merkezi olarak planlanmıĢtır. Kentin az sayıdaki Musevi mezarlığından birisi de 

Sütlüce semtinde yer almaktadır. Sütlüce bugün niteliksiz apartman ve evlerle dolu 

bir semt halini almıĢtır. 

Halıcıoğlu‟nun güneydoğusundaki Hasköy ise, Balat‟tan daha da eski bir Yahudi 

semti olmuĢtur. KasımpaĢa‟nın güneyindeki Azapkapı ise 3. Mehmet döneminden 

beri Türklerin iskanı olmuĢtur. Haliç‟in güney ucunu oluĢturan Galata, Bizans ve 

Osmanlı dönemlerinde de Rumların yoğun olarak yerleĢtiği bir semt olmuĢtur 

(Yücetürk, 2001; Eyice, 2001). 

3. Tarihi Değerleri 

Haliç, Bizans döneminin sarayları, surları, mahzenleri, kapıları, Osmanlı‟nın 

kasırları, köĢkleri, imarethaneleri ve hamamlarının yanı sıra, bir çok millet ve dinden 

insanın barındığı tarihi evleri ve üç büyük dinin ibadethanelerini halen 

bulundurmaktadır. Haliç, tarihi dokuyla bir kültürler mozaiği oluĢturmakta ve 

Ġstanbul‟un güzellikleri içinde tarih boyunca yerini korumaktadır. 

Haliç‟teki en önemli değeri Ġstanbul için büyük önem taĢıyan Eyüp Sultan 

Külliyesi‟dir. Bir diğer önemli yapı da Yeni Camii külliyesi ve Mısır ÇarĢısı‟dır. 

Haliç kıyısında olmayan, fakat Haliç perspektifinde görsel planda kalan Süleymaniye 

ve Fatih Sultan Mehmet Külliye‟leri de büyük öneme sahiptir (ġekil 5.22). Azınlık 

toplumuna dönük dini alanlar arasında da, Fener Patrikhanesi gelmektedir. Museviler 

ise daha çok Hasköy ve Balat‟ta toplanmıĢtır (Tezcan ve diğ., 1978; Yücetürk, 2001). 
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ġekil 5.22: Haliç‟te Tepe Noktaları ve Külliyeler (Yücetürk, 2001) 

Haliç’te Yer Alan Önemli Tarihi ve Kültürel Yapılar: 

1) Sepetçiler Kasrı; Sirkeci semtinde, 16.yy sonlarında 3.Murat tarafından 

yaptırılmıĢ, 1643‟te geniĢletilerek yeniden inĢa edilmiĢtir. 1730-1754 döneminde 

önemli bir onarım geçiren köĢk 19.yy‟da bugünkü haline sokulmuĢtur. 

2) Yeni Camii Külliyesi ve Mısır ÇarĢısı; 3. Mehmet‟in annesi Safiye Sultan 

tarafından 1597‟de Eminönü‟nde yaptırılmıĢtır. 88 dükkanlık Mısır ÇarĢısı ise 

1663‟de inĢa edilmiĢtir. 
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3) Rüstem PaĢa Camii; 1561‟de Mimar Sinan tarafından adını taĢıyan sadrazam 

için Tahtakale semtinde yaptırılan, altında dükkanların bulunduğu ve bir teras 

üzerine inĢa edilen çini dekorasyonu ile ünlü bir camidir.  

4) Süleymaniye Külliyesi; 1550-1557‟de Kanuni‟nin baĢ mimarı Koca Sinan 

tarafından yapılmıĢtır. Haliç perspektifine hakim bir tepede yer almaktadır. 

Yayıldığı alan ve mimari özellikleri bakımından dünyadaki nadir 

kompozisyonlardan biri ve kent siluetinin en egemen öğesidir. 

5) ġehzadebaĢı Külliyesi; 1. Süleyman‟ın oğlunun ölümü üzerine Fatih 

Külliyesinin güneydoğusunda daha alçak bir kotta düzlük bir alanda Mimar 

Sinan tarafından 1544-1548 yıllarında inĢa edilmiĢtir. 

6) Valens Su Kemeri; Bizans‟a su getiren kemerlerde örnek bir yapı olarak 

Unkapanı semtinde yer almaktadır. Büyük kitlesiyle Haliç‟ten algılanmakta ve 

Haliç‟e paralel tepeleri birleĢtirmektedir. 

7) Gazanfer Ağa Medresesi; SaraçhanebaĢı‟nda bulunan bu yapı 16.yy.dan 

kalmadır. Gazanfer Ağa tarafından Mimar Davut Ağa‟ya yaptırılmıĢtır. 1943‟te 

Belediye ġehir Müzesi olan yapı aynı yıllarda onarılmıĢtır. 1989‟dan beri de 

Karikatür ve Mizah Müzesi‟dir. 

8) ġebsefa Hatun Camii; 1. Abdülhamit‟in hanımı tarafından oğlu ġehzade 

Mehmet‟in anısına 1787‟de Unkapanı‟nda inĢa edilmiĢtir. 

9) Zeyrek Camii; Unkapanı semtinde bulunan, 12.yy‟da Bizansın en büyük ve en 

önemli manastırlarından olan Ġsa Pantokrator kilisesi, Osmanlılara geçmesinden 

sonra camiye dönüĢtürülmüĢ ve bugün bir kısmı zeyrek Camii diye anılan, geri 

kalan kısımları ise bakımsız bir kilise olan yapı kalmıĢtır. 

10) Fatih Külliyesi; Fatih Sultan Mehmet‟in Ġstanbul‟u fethinden sonra kendi adına 

yaptırdığı en büyük mimari kompozisyondur. Önceden Fatih Külliyesi yerindeki 

Konstantinus‟un mezarını da içeren Havariun Kilisesi, Roma döneminde siluete 

hakim olmuĢtur. 

11) Cibali Tütün Fabrikası; 1884‟te kurulmuĢ ve yakın zamanlara kadar 

kullanılmıĢ bir tütün fabrikasıdır. 
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12) Gül Camii (Aya Theodosia Kilisesi); 729‟larda Bizanslılar tarafından Cibali‟de 

inĢa edilen yapı 2.Selim ve 2.Mahmut zamanlarında gördüğü değiĢiklikler ile 

camiye dönüĢtürülmüĢtür. 

13) Küçük Mustafa PaĢa Hamamı; Aya Theodosia Kilisenin karĢısında en eski 

Türk hamamlarından Küçük Mustafa Hamamı bulunmaktadır. 

14) Aya Nikola Kilisesi; Aya Nikola Kilisesi 1720'li yıllarda Aynaroz Vatopedi 

Manastırı'nın Metekhionu olarak Cibali semtinde inĢa edilmiĢtir. Aya Nikola 

Kilisesi'nin en belirgin özelliği avlu içinde, kilise kapısının hemen üzerinde asılı 

duran kristallerle süslü bir gemi maketidir. 

15) Sultan Selim Camii ve Külliyesi; Kentin beĢinci tepesine Kanuni Sultan 

Süleyman tarafından 1522‟de Sultan 1. Selim külliyesi inĢa ettirilmiĢtir. 

Ġstanbul‟un yedi tepesinden birinin ve en hakiminin üstünde olan Külliye, Haliç 

sahil yolu ile Edirnekapı aksı arasında yer almaktadır. 

16) Fener Rum Erkek Lisesi; 1454‟te kurulan ve Ortodokslar‟ın kendi dillerinde 

eğitim yapabilecekleri okulun günümüze kadar gelen binası Dimadis tarafından 

1881‟de inĢa edilmiĢtir. Haliç‟in her iki yakasındaki yapılar içinde 

Süleymaniye‟den sonraki en büyük binası olan eserin yapı malzemelerinden 

çoğu Marsilya´dan getirilmiĢ. Fener sırtlarındaki yüksek tepe üstüne inĢa edilen 

eser, geniĢ ve yüksek cephesi, kırmızı ateĢ tuğlaları ve ortasındaki kubbeli kalın 

kulesiyle dikkatleri çekmektedir. 

17) Fener Rum Patrikhanesi (Aya Yorgi Manastırı); Dördüncü tepeden Haliç‟e 

inen kıyı düzlük halindedir. Bu bölgede Petri kapısı ile Fener arasındaki 

düzlükte, korunmasındaki güçlük nedeniyle iç taraftan ikinci bir duvarla 

çevrilerek bir iç kale oluĢturulmuĢtur. 16. yy.da manastır olarak kullanılan Aya 

Yorgi‟ye, Patrikhane 1602 yılında taĢınmıĢtır. 

18) Stefan (Bulgar) Kilisesi; Fener‟de 1896‟da inĢa edilen ve Bulgar azınlığa 

hizmet eden bir kilisedir. Dünyanın ilk ve bilinen kadarıyla tek dökme demirden 

"pre-fabrik" kilisesi ünvanına sahip Bulgar Kilisesi en ilginç kilisedir. 

19) Ahrida Sinagogu ve Yanbol Sinagogu; 1400‟lü yıllarda Makedonya‟nın Ohri 

kasabasından gelenlerin inĢa ettikleri Ahrida Sinagog‟u ve Yanbolu 
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kasabasından göç edenlerin kurup adını verdikleri Yanbol Sinagog‟u, günümüze 

kadar aralıksız hizmet veren, yıllar içinde dini ve sosyal açıdan pek çok önemli 

olaya mekan olmuĢ Musevi yapıtlarıdır. Balat semtindedir. 

20) Surp Hresdagabet Gregoryan Ermeni kilisesi; 12. ve 13.yy‟da kurulduğu 

sanılan kilise Balat‟taki tek Ermeni kilisesidir. 

21) Ferruh Kethüda Camii; Balat Camii de denir. 1562‟de Ferruh Kethüda 

tarafından Mimar Sinan‟a yaptırılmıĢtır. 

22) Kariye Camii (Khora Manastır Kilisesi); 1303-1326 yıllarında yeniden inĢa 

edilmiĢ en önemli manastırdır. 2. Beyazıt zamanındaki müdahalelerle camii 

haline çevrilmiĢ, 1977‟de müze olarak kullanılmaya baĢlamıĢtır. Edirnekapı‟da 

yer almaktadır. 

23) Blakhernai Meryem Kilisesi ve Ayazması; 6.yy‟dan itibaren Bizans‟ın kutsal 

ziyaret yeri olan kilise 1434‟te yanmıĢ, yerine yapılan kilise ise Ortodokslarca 

saygı gören bir mekan olmuĢtur. Ayvansaray semtinde bulunmaktadır. 

24) Aya Tekla Kilisesi (Atik Mustafa PaĢa Camii); 9.yy‟da Haliç kıyısında 

surların yanında kilise olarak Ayvansaray‟da inĢa edilmiĢ, 1512‟de camiye 

çevrilmiĢtir. 

25) Bizans ġapeli (Toklu Ġbrahim Dede Mescidi); Aya Tekla ile aynı zamanlarda 

Ayvansaray‟da inĢa edilmiĢtir.  

26) Anemas Zindanı; 1107‟de 1.Aleksi Komnen tarafından siyasi suçluları 

hapsetmek üzere Ayvansaray‟da inĢa edilmiĢtir. 

27) Ġvaz Efendi Camii; Mimar Sinan‟ın son eserlerinden biridir. Kazasker Ġvaz 

Efendi tarafından 1585‟te Ayvansaray‟da inĢa edilmiĢtir. 

28) Defterdar Camii; Defterdar ve Hattat Mehmet PaĢa tarafından 1541‟de Eyüp‟te 

yaptırılmıĢtır. 

29) Cezari Kasım Camii; TaĢ ve tuğla karıĢığı duvarlı bir yapıdır. Cezayirli Kasım 

PaĢa tarafından Eyüp‟te yaptırılmıĢ, 1822‟de restore edilmiĢtir. Tekfur sarayında 

yapılmıĢ çinileri ile meĢhurdur. 
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30) Zal Mahmut PaĢa Camii ve Külliyesi; 1574‟te Mimar Sinan tarafından 

Eyüp‟te yapılmıĢtır. Tuğla ve taĢ duvarlı son derece ilginç bir cephe sistemi ile 

inĢa edilmiĢtir. Osmanlının kentsel mekan örneklerindendir. 

31) Eyüp Sultan Külliyesi; Eyüp Ensari‟nin türbesi yanına 1458‟de Fatih Sultan 

Mehmet tarafından inĢaatına baĢlanmıĢtır. 3. Ahmet zamanında tamamlanmıĢtır 

ve Ġslam dünyasının 2. kabesi kabul edilmektedir. 

32) Piyer Loti Kahvesi; Fransız edebiyatçısı Piyer Loti tarafından keĢfedilen bu 

manzara noktası yıllar boyu edebiyata konu teĢkil edecek güzellikte bir görüĢ 

açısına sahiptir. 

33) Halıcıoğlu Camii; Lale devri yapısı bu camii, Haliç çevre yolu köprüsünün 

ayakları altında kalmıĢtır. 

34) Aynalıkavak Kasrı; kuruluĢu 16.yy‟a giden Tersane sarayının köĢklerinden 

günümüze ulaĢabilen bu tek yapı, Osmanlı sivil mimarisinin en güzel 

örneklerindendir. 3. Ahmet tarafından 1791-92 yıları arasında inĢa ettirilmiĢtir. 

3. Selim zamanında iç dekorasyonu, devrin sanat anlayıĢına göre değiĢtirilmiĢtir 

ve zamanımıza kadar gelmiĢtir. Hasköy‟de bulunmaktadır. 

35) TaĢkızak Tersanesi; Askeri amaçlarla kullanılmaktadır. KuruluĢu Fatih devrine 

kadar uzanan tersane 19.yy baĢlarında geliĢtirilmiĢtir. Hasköy‟dedir. 

36) Camialtı Tersanesi; 16.yy‟da Tersane-i Hümayun olarak kurulmuĢtur. 

KasımpaĢa‟dadır. Haliç‟e 400m uzunluğunda rıhtımı vardır. 

37) Azapkapı Camii; Sokullu Mehmet PaĢa adına 1577‟de Mimar Sinan tarafından 

yaptırılmıĢ 1914-1942‟de tamir geçirmiĢtir. KasımpaĢa‟dadır. 

38) Galata Bedesteni; Fatih devri yapılarındandır. 

39) Rüstem PaĢa Hanı; 1544-1550 yıllarında Sadrazam Rüstem PaĢa adına Mimar 

Sinan tarafından Ceneviz kalıntıları üzerine inĢa edilmiĢtir. Galata‟dadır. 

40) Arap Camii (St. Paul ve St. Domenico Kilisesi); Galata‟da Aya Ġrini adına 

718‟te bir kilise yaptırılmıĢtır. Bu kilise yerine Latinler San Domenico-San 
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Paolo Kilisesini yaptırmıĢlardır. Fetihten sonra Fatih tarafından camiye 

çevrilmiĢtir. Kare sivri külahlı çan kulesi minareye dönüĢtürülmüĢtür. 

41) Neve ġalom Sinagogu; Birinci karma Musevi ilkokulunun jimnastik salonunun 

1938‟de ibadethaneye çevrilmesi sonucunda oluĢmuĢtur. Türk Musevilerinin 

önemli dini törenlerinin yapıldığı bir ibadet yeridir. 

42) Galata Kulesi; Ġlk Bizans Ġmparatorları tarfından 6.yy‟da yaptırıldığı 

söylenmektedir. 1348‟te Cenevizliler tamir ettirmiĢtir ve 2. Beyazıt zamanında 

yeni baĢtan yapıldığı iddia edilmektedir. 1875‟te 2. Mahmut tarafından 

restorasyonu yapılmıĢ, 1965‟te son restorasyonu ve onarım çalıĢmalarından 

geçirilmiĢtir (Tezcan ve diğ., 1978, Yücetürk, 2001; Eyice, 2001, ĠBB, 2003), 

(ġekil 5.23). 
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ġekil 5.23: Haliç'teki Tarihi ve Mimari Değerler 
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5.2.6. ÇalıĢma Alanının Seçilmesinde Etkili Nitelikler 

Haliç bölgesinin kimliğini ve değerini oluĢturan doğal, yapılaĢmıĢ çevre değerleri ve 

tarihi, kültürel değerleri incelendiğinde farklı dönemler içerisinde farklı niteliklerin 

Haliç‟in kimlik oluĢumunu etkilediği görülmüĢtür (Tablo 5.1). 

  Tablo 5.1: Haliç‟in Sahip Olduğu Değerler 

Sahip olduğu nitelikler Değeri 

Bizans döneminde; doğal liman olması ve doğası 

Osmanlı döneminde; Sadabad mesire alanı iĢlevi  

Doğal 

Bizans döneminin; kilise ve sinagogları 

Osmanlı döneminin; camileri  

Tarihsel 

Bizans döneminde; ilk yerleĢim alanı olması 

Osmanlı döneminde; farklı kültür gruplarını barındırması 

Kültürel 

Bizans döneminde doğal  liman olması, surları, yerleĢim bölgesi, kilise ve 

sinagoglarıyla çeĢitli kültür gruplarını barındırması gibi özelliklerinin yanında 

Osmanlı‟da Sadabad mesire alanı, camileri, farklı kültür gruplarıyla Haliç büyük bir 

öneme sahiptir (Önem, 2004). Cumhuriyet döneminde ise Haliç sanayi alanlarının ve 

gecekondulaĢmanın arttığı bir alan olmuĢ, çevre ve su kirliliğine, yoğun kentleĢmeye 

maruz kalmıĢtır. Haliç‟in doğal bir liman olması, sanayi kuruluĢ yerlerinin seçiminde 

önemli bir rol oynamıĢ, bunların sonucunda çevre ve su kirliliği ile yoğun yerleĢme 

ve gecekondularla sanayi alanı kimliği kazanmıĢtır. Bugün ise Haliç‟in sahip olduğu 

doğal, tarihi, kültürel kimliği ön plana çıkarılmaya çalıĢılmıĢtır. 

5.3. YeĢil Yol Planlama Kriterleri Açısından Haliç’in Değerlendirilmesi 

Üçüncü bölümde yeĢil yollar, koruma ve rekreasyon amaçları için düzenlenen 

korunmuĢ açık alan koridorları olarak tanımlanmıĢtı. YeĢil yolların esas niteliğini 

oluĢturan doğal arazileri, su öğelerini takip etmesi ve doğal alanları, parkları, kültürel 

öğe ve tarihi alanları birbirine ve yaĢama alanlarına bağlaması ve rekreasyon 
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aktiviteleri için olanak sunması gibi özelliklere, Ġstanbul‟un tarihi içerisinde büyük 

bir öneme sahip olan Haliç‟in sahip olduğu görülmüĢtür. Haliç‟te var olan doğal 

nitelikler ve peyzaj değerleri yeĢil yolların amaçları ile örtüĢmektedir. 

Ġstanbul‟un sahip olduğu doğal değerler oldukça fazladır. Boğaz gibi bir doğa 

harikasının uzantısı olan Haliç de bunlardan birisidir. Yüzyıllardır Ġstanbul‟u 

biçimlendirmiĢ olan Haliç, 1960-1980 arasındaki dönemde bir takım yanlıĢ 

uygulamalar sonucunda  dokusunu kaybetmiĢtir. Haliç, 1970 öncesinde yapılan 

yanlıĢ planlar sonucu bir endüstri merkezi olmuĢ ve endüstri atıklarıyla kirlenmiĢ, 

doğal yapısı neredeyse yok olacak duruma gelmiĢtir. Yıllar boyunca Haliç‟in dipleri, 

bu atıklar ile dolmuĢ ve bölgedeki endüstri alanlarının ortadan kaldırılması bile 

temizlenmesinde bir çözüm sunamamıĢtır. 1990‟lara kadar sadece Haliç‟in peyzajı 

ile ilgili yapılan çalıĢmalar da yetersiz kalmıĢtır. Haliç‟teki kirliliğin önlenmesi 

amacıyla nasıl bir çalıĢma yapılacağına  iliĢkin üniversitelerce araĢtırmalar yapılmıĢ 

ve bilimsel araĢtırmalar Haliç‟in rehabilite edilebileceğini göstermiĢtir. Yapılan 

çalıĢmaların ana amacı; Haliç‟e gelen kirleticilerin öncelikli olarak önlenmesi 

olmuĢtur. Çevreden gelen atık su ve çöp gibi kirleticilerin önlenmesinin tek yolu 

olarak Haliç‟e akan derelerin ıslahı öngörülmüĢtür (www.ibb.gov.tr). Haliç‟e akan 

Kağıthane, Alibeyköy ve Küçükköy Dereleri öncelikle ıslah edilmeye baĢlanmıĢtır. 

Bununla birlikte Haliç‟teki doğal niteliğin kaybolmaması ve bu özelliğinin 

korunması için kıyı Ģeridinde park alanları yapılmıĢ, ağaçlandırma çalıĢmalarına 

giriĢilmiĢtir. 

Haliç bitiminde, Alibeyköy ve Kağıthane derelerinin çevresindeki bölgede yer alan 

ve süreç içerisinde doğal niteliğini kaybetmiĢ olan 900 bin metrekare geniĢliğindeki 

Sadabad bölgesinin, yeniden tarihi ve kültürel misyonuna kavuĢturulması amacıyla 

yapılan çalıĢmalar ise hala sürmektedir. Sünnet köprüsü ile çevre yolu bağlantısı 

arasındaki 33000 m²’lik pilot bölgenin çevre düzenlemesi yapılmıĢtır (ġekil 5.24). 

Kağıthane deresinin güneĢin doğduğu yöne doğru gümüĢ rengini alan ve eski adı 

Cedvel-i Sim olan GümüĢ dere kısmında derenin çöken bölümleri onarılarak yanları 

taĢ kaplanmak suretiyle halen çok az kısmı yerinde olan çağlayanlar plan içerisine 

katılmıĢtır (www.ibb.gov.tr). 

 

http://www.ibb.gov.tr/
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ġekil 5.24: Sadabad Mesire Alanı DüzenlenmiĢ Kısımları (www.ibb.gov.tr) 

Temizlenen ve çamur taramasıyla yeterli derinliğe kavuĢturulan Haliç, çevresindeki 

parklar, kültür merkezleri ve mesire alanlarıyla önemli bir rekreasyon merkezi haline 

gelmiĢtir. Haliç kıyıları ve adaları açık rekreasyon alanı, yaklaĢık 636.900 m²'lik bir 

alana sahiptir 

Haliç yapılan rehabilite çalıĢmaları ile artık nefes almaya baĢlamıĢ ve sudaki hayat 

yeniden canlanmıĢtır. Fakat uzun çalıĢmalar sonucu temizlenen ve eski doğal 

niteliğini kazanan bölge yine bir takım baskılar altındadır. Mevcut dokusunu 

kaybetmemesi için bu alanda yapılacak yeĢil yol planlaması bu amaçlara hizmet 

edecek bir planlama Ģekli olarak görülmektedir. Haliç, mevcut doğal ve kültürel 

yapısıyla, mevcut lineer peyzaj öğeleri ile yeĢil yolların planlanması için büyük bir 

potansiyel taĢıyan dokuya sahiptir. 

Haliç için önerilen yeĢil yolu oluĢturan kriterler, Ahern‟in (1995) ifade ettiği lineer 

yapıda olması, önemli noktalarla bağlantı kurulması, çok fonksiyonlu amaçlara 

hizmet etmesi, sürdürülebilir geliĢme sağlaması ve çizgisel sistemin avantajlarını 

sağlaması gibi kriterleri yapısında bulundurmaktadır. YeĢil yol, Haliç boyunca 

uzanan kıyı Ģeridine sahip olması ile lineer, mevcut tarihi/kültürel elemanlarla iliĢki 

kurulması ile bağlanmıĢ bir sistem, çevresel, kültürel, tarihi, rekreasyonel amaçların 

hepsini taĢıması ile çok fonksiyonlu olacaktır. Bununla beraber Haliç‟te planlanacak 

yeĢil yol ile çevre koruma ve kaynakların kullanımının dengelenmesi sayesinde 

sürdürülebilir geliĢme de sağlanacaktır. Tüm bunların bir sonucu olarak Haliç yeĢil 

yolunun, tarihi yapılara eriĢimi sağlayacak doğal nitelikli çizgisel sistemin 

avantajlarını sunma, mevcut doğal kaynakları koruma, manzaralı yollar oluĢturma, 

tarihi kaynakların sürekliliğini sağlama ve sahil Ģeridi boyunca insanların 
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rekreasyonel aktivitelerine imkan tanıyacak motorsuz ulaĢım için olanak sunma 

potansiyeli görülmüĢtür. 

Mevcut alan içerisinde bugün itibariyle Haliç‟te geniĢ açık alanlar oluĢturulması 

imkansız görünmektedir. Çevresel kullanımları, kentleĢme baskıları bu gibi geniĢ 

alanlar oluĢturulmasına imkan tanımamaktadır. YeĢil yollar ise tarihi, kültürel ve 

doğal potansiyeli olan Haliç bölgesinde minimum alan kullanarak bu değerlerin 

sürdürülmesi için olanak sunmaktadır. Haliç yeĢil yolu için belirlenecek lineer yapı 

mevcut peyzaj dokularından en uygun olanı seçerek, oluĢturulmaya çalıĢılacağından 

ve tüm peyzajı değiĢtirme gibi bir giriĢimde bulunmayacağından dolayı Haliç‟teki 

geliĢim ve rehabilitasyon çalıĢmaları için baĢlıca planlama stratejisi olma yolunda 

önemli bir potansiyele sahiptir. 

5.3.1 Haliç YeĢil Yol Planının Planlama Süreci 

Dördüncü bölümde tanımlanan kent planlaması ve peyzaj planlamasından yola 

çıkılarak yeĢil yol planlaması için bir metodoloji tanımlanmıĢtır. Tanımlanan bu 

metodolojinin yerel bir ölçekte Haliç‟te uygulanabilirliği bu süreçler içerisinde analiz 

edilmiĢtir. 

5.3.1.1. Haliç YeĢil Yol Planının Amaç Ve Hedefleri 

Haliç‟teki mevcut açık alanlar ve doğal alanlar gecekondulaĢma ve yoğun yerleĢme 

baskısı altında zaman içerisinde yok edilmiĢ ve bugün mevcut olan alanlar ise 

Haliç‟teki kirliliğin artmasıyla ve bu alanların yakın çevre halkının yoğun ve 

düĢüncesizce kullanımlarının baskısı altında kalmıĢtır. Bu gibi olumsuzluklarla 

mücadele etmede; Haliç‟te varolan doğal ve kültürel değerlerin korunmasına yönelik 

olarak önerilen rekreasyonel, tarihi/kültürel nitelikli yeĢil yol planlaması üçüncü 

bölümde bahsedilen korumacı (protective) ve savunmalı (defensive) planlama 

stratejileri ile planlanacak yerel ölçekte bir yeĢil yoldur. Korumacı yaklaĢımla 

önerilen yeĢil yol ağ sistemi, mevcut peyzaj kaynak ve öğelerini arazi kullanım 

kontrolü sayesinde korumaktadır. Bununla beraber savunmalı strateji ile de 

kaynakların mekansal boyutlarını sınırlı tutup bunlara eriĢen belirgin koridorlar 

oluĢturulmasını sağlamak amaçlanmıĢtır. 
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Önerilen yeĢil yol tipi, alanın sahip olduğu değerler (Haliç denizi ve dereleri, dini 

yapıları) sebebiyle rekreasyonel ve tarihi/kültürel nitelikli yeĢil yol olacaktır. Ayrıca 

Kağıthane deresi ve çevresindeki alanlar ise kentsel baskılar altında eski mesire 

alanını dokusunu kaybetmiĢtir. Burada devam ettirilecek yeĢil yol sisteminin kentsel 

geliĢimi kontrol altına almada da katkılar sağlayacağı öngörülmektedir. 

YeĢil yol planının amaç ve hedefleri Tablo 5.2‟de detaylı bir Ģekilde ifade edilmiĢtir. 

Tablo 5.2:  Haliç YeĢil Yol Planının Hedefleri 

 Rekreasyonel olanakları arttırma 

Yaya eriĢim olanakları yaratma 
Araçlarla ulaĢım dıĢında yayaların günlük ulaĢımlarında 

kullanabileceği alternatif güzergahlar oluĢturmak 

       Bağlantı oluĢturma 

Önemli doğal ve tarihi kaynakların birbirleriyle bağlantısını 

sağlayarak kullanıcılar tarafından patikalara eriĢimi 

arttırmak amacıyla nitelikli birbiriyle bağlantısı sağlanmıĢbir 

sistem oluĢturma  

Aktivite merkezleri yaratma 

Pasif (doğayı seyretme, dinlenme) ve aktif (yürüme, koĢu, 

bisiklete binme, balık tutma) rekreasyon olanakları 

sunabilecek alanlar yaratma 

       Çoklu kullanım imkanı sunma 
YeĢil yol patikası ile birden çok kullanıma hizmet 

edebilecek patikalar oluĢturma (yürüyüĢ, bisiklet binme,vb.) 

 Peyzaj kaynaklarının kirliliğini önleme 

Tampon zonlar oluĢturma 

Sahil ve dere koridorlarını ve bu alanlardaki yoğun 

bitkilendirmeyi koruyan ve sürdürülmesini sağlayan bir 

tampon zon oluĢturma, böylece su kaynaklarının 

kirlenmesinin önlenmesi 

Doğal vejetasyonu koruma Mevcut doğal bitki örtüsünün var olan niteliklerini koruma 

       Yeniden bitkilendirme 

YeĢil yol patikası oluĢturulabilecek güzergahların yapılacak 

bitkilendirme ile niteliklerini arttırıp çevre ile uyumlu hale 

getirme 

 Tarihi ve kültürel mirası koruma 

Kaynakların niteliğini 

vurgulama 

Kentsel kullanımlar içinde mekansal niteliklerini kaybeden 

mevcut tarihi miras öğelerinin açığa çıkarılması 

Kaynaklar arası bağlantı 

oluĢturma 

YerleĢim alanları içinde kopuk olarak bulunan alanların bir 

sistem ile sürekliliğini sağlama 

Kullanıcıların eriĢimini 

sağlama 

YeĢil yol patikalarının kent içine sokulmasını sağlayarak 

tarihi yapılarla bağlayıp eriĢimine imkan sunma 
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YeĢil yol sisteminin ana amacı ve hedefleri; su alanlarını, doğal alanları belirlemek 

ve korumak, rekreasyonel amaçlar için açık alanları koruyup niteliğini arttırarak kent 

sakinleri için mevcut açık alanlara eklenmiĢ yeni açık alanlar oluĢturmak, tarihi ve 

kültürel niteliğe sahip çekim alanları ve noktalarını da bu yeĢil yol sistemi içine 

katarak niteliklerini arttırmak ve böylece alanın potansiyeline olan katkılarını 

vurgulamaktır. 

Bu amaçlarla oluĢturulacak bir yeĢil yol sisteminin fonksiyonu; doğal çevrenin 

korunması ve restore edilmesi, rekreasyon potansiyelinin arttırılması, tarihi ve 

kültürel değerlerin korunması ve zenginleĢtirilmesi olacaktır. 

5.3.1.2. Analiz ÇalıĢmaları 

Analiz çalıĢmaları, Haliç‟te mevcut doğal nitelikli lineer koridorlar ve bireylerin en 

çok rağbet gösterdiği çekim noktaları ile ilgili bilgilerin ve verilerin toplanmasını 

içermektedir. Bu süreç içerisinde doğal peyzaj kaynakları, mevcut patikalar ve çekim 

noktalarının incelenmesi yeĢil yollar için uygun güzergah ve alanların saptanmasında 

ve planlanmasında büyük öneme sahiptir. 

Mevcut Doğal Kaynakların Saptanması 

Haliç ve çevresindeki alan haritalama yöntemi ile analiz edilmiĢ ve alandaki mevcut 

peyzaj öğeleri listelenmiĢtir. Tarihi Yarımada ile Beyoğlu Yakası'nı birbirinden 

ayıran Haliç, Ġstanbul‟un coğrafyasında hemen her zaman için son derece önemli bir 

yer tutmuĢtur. Temizlenen ve çamur taramasıyla gerekli derinliğe kavuĢturulan 

Haliç, olağanüstü doğal güzelliğine yakıĢır tarzda çevresindeki parklar, kültür 

merkezleri ve mesire alanlarıyla önemli bir merkez haline gelmiĢtir. Haliç‟teki su 

kaynakları, orman alanları ve manzara noktaları incelenmiĢ ve; 

 Su kaynakları olarak : Haliç doğal su yolu, Alibeyköy ve Kağıthane dereleri 

 Orman ve ağaçlık alanlar olarak : Kıyıdaki yeĢil hatlar, Park alanları, 

Mezarlıklar (Sütlüce Rum, Hasköy Rum, Eyüp ve Piyer Loti Mezarlığı, 

Halıcıoğlu Musevi ve Ermeni, Edirnekapı Ermeni Mezarlığı ve ġehitliği) 

 Manzara noktaları olarak : Topoğrafik niteliklerinin görsel özelliklerine sahip 

olan; Piyer Loti tepesi, Haliç sahil noktaları saptanmıĢtır. 
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Haliç‟in kentin mekansal oluĢumunda, hem coğrafi hem de tarihsel olarak bulunduğu 

konumunun önemi büyüktür. Haliç uygun topografik yapısı, iklimi, suya ulaĢım 

kolaylığı ve verimli toprakları nedeniyle tarih öncesi dönemden beri insanların 

yerleĢmesi ve yaĢaması için cazibe merkezi olmuĢtur. Haliç‟in eski çağlarda temiz 

suları, yeĢil tepeleri ve koyları ile güzel bir yer olduğu ifade edilmiĢtir. Deniz ve 

rüzgarın Ģiddetine karĢı korunaklı doğal bir limandır. Haliç sınırları içerisinde buraya 

dökülen iki önemli dere olan Alibeyköy ve Kağıthane derelerinin Haliç‟in doğal ve 

kırsal niteliğini arttıran birer doğal öğe olduğu saptanmıĢtır. Arnavutköy ve Ġmrahor 

yörelerinin sularını alan Alibeyköy Deresi önce doğuya, sonra da güneye Haliç‟e 

yönelmektedir. YaklaĢık 50 km uzunluğundaki derenin üzerine Alibey Barajı 

kurulmuĢtur. Osmanlı döneminde halkın kullandığı geniĢ mesire çayırlıklarıyla 

kuĢatılan dere kenarları, Haliç‟ten Kağıthane köyüne kadar birbirinden güzel bir dizi 

peyzajı içeren bir bahçe ve su Ģehri olmuĢtur. Kağıthane Vadisi Ġhsaniye Köyü‟nün 

güneybatısından baĢlayarak, Alibey Vadisi‟ne koĢut olarak güneybatı yönünde 

uzanmakta, Belgrad Ormanı‟nın bir bölümünün suyunu toplayarak ve Göktürk 

civarında meyve ve sebze tarımı açısından verimli düzlüklerle geniĢleyerek geniĢ bir 

yay çizmekte ve Haliç‟e açılmaktadır (www.eyup.bel.tr, www.ibb.gov.tr ). 

Haliç‟in derinliğini kaybetmesi sonucunda oluĢan adalar, kendi doğal vejetasyonunu 

oluĢturmuĢtur. Yakın zamanlara kadar ise bu adalarda canlı yaĢama rastlandığı, hatta 

tavĢanların yaĢadığı ifade edilmiĢtir. Mevcut doğal adacıklar doğal yapıları nedeniyle 

korunma altına alınmıĢ, bu alanlar için önerilen aktif rekreasyon alanları yerine 

önerilen planlama çalıĢmalarında doğa parkı olarak kullanımının daha uygun olduğu 

belediyelerce kabul edilmiĢtir. 

Doğal bir çayırlık olan Kağıthane vadi tabanı su kıyısı ve vejetasyonu da, bir kordon 

gibi dere boylarını takip etmesi ile ortaya çıkan bir görünümde iken alanın kaybolan 

doğal yapısının kazanılması için bugün peyzaj çalıĢmaları yapıldığı saptanmıĢtır. 

Bununla beraber Alibeyköy deresinin evsel atıklar ve sanayi atıklarıyla kirlenmesi 

sonucu çevre alanları sel baskınlarına maruz kalmaktadır ve bunun çözümü olarak 

dere ıslah çalıĢmaları baĢlatılmıĢtır. Yapılan dere ıslah çalıĢmaları sırasında dere 

ıslahı ile birlikte derenin her iki tarafına toplayıcı atık su kanalları, köprü, imar 

planları müsait olan yerlerde yan yol, altyapı tesisleri ve çevre düzenlemesi yapıldığı 

saptanmıĢtır. Bu bağlamda yapılacak bir yeĢil yol planının, sel sorununa çözüm 

getirerek sel kontrolünü sağlayacağı analiz aĢamasında görülmüĢtür. 

http://www.eyup.bel.tr/
http://www.ibb.gov.tr/
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Alibeyköy ve Kağıthane Dereleri havzalarının yukarı kısımlarındaki bitki örtüsü bir 

orman vejetasyonundan, aĢağı kısımlarında da zaman içinde orman vejetasyonu ile 

kaplı alanların tahrip edilmesiyle oluĢan ağaçcıl maki bitki topluluklarından, 

çayırlardan ve orman alanlarından oluĢmaktadır. Daha çok meĢe, kızılağaç, 

turunçgiller, funda, ardıç, diĢbudak türleri ile az sayıda çam ve sedir gibi iğne 

yapraklılar da bitki vejetasyonunu oluĢturmaktadır (Altınçekiç, 1988). 

Haliç‟teki doğal niteliğin kaybolmaması ve bu özelliğinin korunması için kıyı 

Ģeridinde park alanları yapılmıĢ, ağaçlandırma çalıĢmalarına giriĢilmiĢtir. Haliç‟teki 

en büyük tersaneler olan TaĢkızak, Camialtı ve Haliç Tersaneleri'nde de taĢınma 

çalıĢmaları büyük oranda bitirilmiĢtir. 

Haliç‟teki yeĢil dokuyu oluĢturan önemli alanlar, Haliç düzenleme projesi 

bünyesinde sahil bandı boyunca yapılmıĢ parklardır. Su öğesini takip eden ve belli 

noktalarda daralıp geniĢleyen sahil bandı kıyı parkları, Haliç‟teki sürekli yeĢil 

dokuyu oluĢturmaktadır. Özellikle son düzenlemeler ile Haliç‟in kaynağında 

konumlanmıĢ olan ĠGDAġ yapısının çevre düzenlemesi de sahil hattı ile bağlanan 

geniĢ bir yeĢil doku oluĢması fırsatını yaratmıĢtır. Bununla beraber Piyer Loti 

yamaçları, Kağıthane Sadabad mesire alanı, Kağıthane‟de yer alan ve oldukça geniĢ 

mekansal boyutlara sahip Mermerciler Parkı (21,899 m²), Kağıthane Belediyesi 

AkĢemsettin Parkı Haliç‟teki geniĢ yeĢil dokuları oluĢturmaktadır. Unkapanı-Cibali 

sahil Ģeridinde yer alan Özlem Parkı (20,008 m²), Ayakapı-Ayvansaray sahil 

Ģeridinde ġair Nedim Parkı (49,211 m²), Balat kıyı bandında AkĢemsettin Parkı 

(62,923 m²), temalı parklar kapsamı içinde Ayvansaray‟da yapılan Görme Özürlüler 

Parkı (2,000 m²), Ayvansaray-Eyüp arasında Haliç Parkı, karĢı kıyıda ise Halıcıoğlu, 

Sütlüce ve Hasköy parkları Haliç kıyı Ģeridi boyunca yeĢil dokuyu oluĢturan önemli 

park alanlarıdır (ĠBB, 2001). Bu yeĢil alanların daha içlere doğru sokulmuĢ alanları 

ise Fatih‟teki Arkeoloji Parkı, Zeyrek Parkı, Çukurbostan Parkı gibi parça parça park 

alanlarıdır. Balat ve Ayvansaray sur dipleri gibi önemli yeĢil dokuları oluĢturan 

alanlar sahil yeĢilinin içerilere sokulduğu alanları oluĢturmaktadır. 

Haliç‟in her iki kıyısında yer alan mezarlıklar ise, bakımlı servi koruluklarına sahip 

olmalarına karĢın bugün Eyüp Tokmak Dede mezarlıkları (ġekil 5.25) ve de özellikle 

Halıcıoğlu Musevi mezarlığı, bitki örtüsünden yoksundur. Haliç‟in Beyoğlu 

yakasında yer alan Aynalıkavak Kasrı‟nın da çok küçük kalmıĢ yeĢilliği dıĢında 
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hiçbir bitki örtüsü kalmamıĢtır. Sütlüce Rum Mezarlığı (7,047 m²), Hasköy Rum 

Mezarlığı (3,371 m²), Halıcıoğlu Musevi (375,618 m²) ve Ermeni (26,426 m²) 

Mezarlıkları Haliç‟in Beyoğlu yakasındaki mezarlık alanlarını oluĢturmaktadır. 

Ġstanbul yakasında bulunan ve Ayvansaray surlarının içlere sokulmuĢ yeĢilinin çekim 

noktası olabilecek Edirnekapı Ermeni (26,400 m²) ve ġehit Mezarlıkları (172,380 

m²) yeĢil dokunun sürekliliğini oluĢturacak niteliktedir (ĠBB, 2001). 

             

ġekil 5.25: Eyüp Mezarlıklarından Görünüm 

Eyüp sırtındaki Piyer Loti tepesi, bütün Haliç‟in tepeden görülebildiği, doğal ve 

sakin bir mekandır. Tarihi Eyüp Mezarlığı‟nın sırtlarında GümüĢsuyu olarak anılan 

semtte yer alan ve halk arasında Piyer Loti Tepesi olarak bilinen bu tepenin konumu 

ve manzarası 19. yy.da Ġstanbul‟a gelen yabancıları da etkilemiĢtir ve hem Haliç‟in 

doğal yeĢil dokusunun hem de Haliç adacıklarının görüldüğü önemli bir manzara 

noktası olarak bugün oldukça rağbet görmektedir (ġekil 5.26). 

                                                                   

ġekil 5.26: Eyüp Piyer Lotiden Görünüm (www.eyup.bel.tr) 

 

 

 

http://www.eyup.bel.tr/
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YapılaĢmıĢ Çevre Analizi 

YeĢil yol sistemi için bağlantı sağlayacak lineer peyzaj öğelerinin saptanmasından 

sonraki analiz aĢaması, yeĢil yol sisteminin bağlanacağı çekim noktalarını saptamak 

olmuĢtur. Bu amaçla, yeĢil yol koridorlarının baĢlangıç ve eriĢim noktaları olarak 

hizmet edebilecek nitelikteki çekim noktaları olan yapılaĢmıĢ çevre incelenmiĢtir. 

Haliç‟te 1997‟den sonra belediye tarafından yoğunlaĢtırılan Haliç‟i kurtarma 

çalıĢmaları sırasında Haliç‟teki doğal ve kültürel niteliği göz önüne çıkaracak 

planlamalar ve düzenlemeler yapılmıĢtır. Haliç kirleticilerden arındırılmıĢ ve kıyı 

bandı Ġstanbul halkını buraya çekecek nitelikli mekanlarla yenilenmiĢtir. 

Defterdar‟daki dokuma fabrikası Feshane Festival Sarayı olarak düzenlenmiĢ, 

Sütlüce Mezbahası tahliye edilerek büyük bir kültür merkezi haline getirilmiĢ, 

Cibali‟deki eski tütün fabrikası Kadir Has Üniversitesi olmuĢ, Hasköy Tersanesi ise 

Koç Sanayi Müzesi'nin denizdeki açık sergi alanı haline dönüĢtürülmüĢ ve 

Sütlüce‟de Türkiye‟nin ilk ve tek minyatür parkı uygulaması gerçekleĢtirilmiĢtir. 

Ġstanbul kentinin ve Haliç‟in tarihi dokusu içerisinde de alana bu nitelikleri 

kazandıran dini yapılar ve yaĢam alanları da analiz aĢamasında incelenmiĢtir. 

YeĢil yol sisteminin çekim noktaları olarak ; 

 Tarihi kaynaklar : Önemli kilise, camii, külliye gibi dini yapılar, surlar, tarihi 

kapılar, kültürel mevkiler (Fener, Balat, Ayvansaray, Hasköy) 

 Kültürel alanlar : Müzeler (Kariye Müzesi, Rahmi Koç Müzesi, Miniatürk), 

kültür merkezleri (Sütlüce Kültür Merkezi, Feshane Festival Sarayı) 

 Rekreasyon alanları : Haliç kıyı bandı parkları ve yürüme yolları, mahalle 

parkları, spor alanları 

 UlaĢım sistemleri :  1. ve 2. derece kent içi yollar, iskeleler (Fener, Ayvansaray, 

Eyüp, Halıcıoğlu), Toplu taĢıma istasyonları ve merkezler (Eminönü), deniz 

iĢletmeleri (Eminönü) 

 YaĢama ve çalıĢma alanları : Konut alanları, eğitim birimleri, ticaret alanları 

(Galata, Eminönü ve Karaköy) incelenmiĢ ve bulunanlar haritalanmıĢtır (ġekil 

5.27). 
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Yapılan tüm bu analizler yeĢil yol sisteminin bağlayıcıları ve eriĢim noktalarının 

neler olacağını ortaya koyabilme açısından  önemli bir aĢama ve değerlendirme için 

ise bir ön hazırlık olmuĢtur. 

5.3.1.3. Verilerin Sınıflandırılması 

Analiz aĢamasında alanın nitelikleri ve sahip olduğu kaynaklar detaylı bir Ģekilde 

incelenmiĢ ve gerekli baĢlıklar altında saptanmıĢtır. Mevcut peyzaj kaynakları ve 

çekim alanları ile ilgili analizler, yeĢil yolu oluĢturabilecek lineer öğeler ile eriĢim 

noktalarının yeĢil yol potansiyeli açısından değerlendirilmesine imkan vermiĢtir. 

Analizle belirlenen öğeler ve peyzaj elemanları; arazi parçası ve koridor olarak 

sınıflandırılmıĢtır. Saptanan talep alanları; parklar, eğitim birimleri, konut alanları, 

tarihi bölgeler ve kültürel öğeler arazi parçası olarak sınıflandırılmıĢtır (Tablo 5.3). 

Bu alanlar yeĢil yol sistemi için eriĢim noktası olarak hizmet etme potansiyelindeki 

alanlardır. Bunun yanında yeĢil yolun amaçlarına hizmet eden ve esas niteliğini 

oluĢturacak olan doğal lineer öğeler olarak mevcut su kaynakları; Haliç, Alibeyköy 

ve Kağıthane Dereleri ve yapılaĢmıĢ kentsel lineer öğeler olarak da ulaĢım hatları 

koridor olarak sınıflandırılmıĢ ve talep alanlarını bağlayıcı potansiyelde yeĢil yol 

koridoru olarak değerlendirilmiĢtir. 

   Tablo 5.3: Haliç‟teki Peyzaj Elemanlarının Sınıflandırılması 

Peyzaj Elemanları Sınıflandırma 

 Parklar Arazi parçası-  koridor 

 UlaĢım hatları Koridor 

 Mezarlıklar Arazi parçası 

 Dere koridorları Koridor 

 Eğitim birimleri Arazi parçası 

 Tarihsel öğeler Arazi parçası 

 Konut alanları Arazi parçası 

 Sahil bandı Koridor 

 

Değerlendirme aĢamasının ikinci kısmında alanların yeĢil yol için mekansal 

uygunluğu değerlendirilmiĢtir. Yapılan araĢtırma ve analizler sonucunda; 
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1. Haliç‟in su kaynağı olarak sahip olduğu potansiyelin yeĢil yollar için uygun 

olduğu görülmüĢtür. 

2. Tarihi/kültürel alanlar ve sahildeki mevcut kıyı hattı ile bu alandaki parklar ve 

açık alanların kamu mülkiyetinde olmaları mekansal açıdan uygundur. Bu da 

uygulama açısından kolaylıklar sağlamaktadır. 

3. Mevcut ulaĢım hatları da yeĢil yolun konumlanmasında avantajlar sunmakta, 

mekansal uygunluk sağlamaktadır. 

Mekansal uygunluk değerlendirmesinden sonra yeĢil yolun planlama sürecindeki bir 

diğer değerlendirme de eriĢilebilirliktir. Alandaki mevcut ulaĢım sistemi kullanıcılara 

geçiĢ imkanı vermekte ve ulaĢılabilirlik açısından avantaj sağlamaktadır. Arazi 

kullanımının belirlenmesiyle saptanan okul, park, konut alanlarına ve tarihi bölgelere 

çok yakın olan güzergahlar, otobüs durakları ve iskeleler de yeĢil yolların yakınlık 

analizi içerisinde dikkate alınmıĢ ve değerlendirilmiĢtir. Çünkü talep alanlarına yakın 

alanların daha öncelikli bağlantıya ihtiyacı bulunmaktadır (ġekil 5.28). 

5.3.1.4. Verilerin Değerlendirilmesi 

Haliç‟teki önemli kaynaklar ve çekim noktalarının belirlenmesi ve sınıflandırılması 

ve bununla birlikte çalıĢma alanı içerisindeki alanların var olan doğal su kaynaklarını 

izlemesi ve alan bileĢimindeki ana hatların tanımlanması değerlendirme sürecinde 

büyük önem taĢımaktadır. UlaĢım hatları, mekansal analizler ve eriĢilebilirlik 

analizlerinde daha önceki değerlendirmeler sonucunda ortaya çıkan verilerin birlikte 

değerlendirilmesi ile yeĢil yol patikaları oluĢturması açısından önemini ortaya 

koymaktadır. Yapılan analizler sonucu, Haliç‟in var olan önemli doğal nitelikleri, 

tarihi alanları saptanmıĢ ve gecekondulaĢma baskısı altındaki alanlar (Kağıthane) 

belirlenmiĢ böylece mevcut kaynakların yapısı ortaya konulmuĢtur. Haliç 

çevresindeki tarihi nitelik ve Haliç‟in geçmiĢten günümüze kadar sunduğu 

rekreasyon niteliği, yapılan bireysel değerlendirmelerin bir bileĢimi olarak 

belirlenmiĢtir. 

Ġkinci olarak ise; oluĢturulacak patikaların bir ağ sistemi ile odak noktalarını bağlama 

olanağı, patikaların önem derecesine göre sınıflandırılmasına imkan vermektedir. 
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Bu açıdan bakıldığında kent içi alanları çalıĢma alanına bağlayan sahil ulaĢım hattı, 

Vatan Caddesi, Millet Caddesi, Fevzi PaĢa Caddesi, Haliç Çevre Yolu, Tersane 

Caddesi, TarlabaĢı Caddesi, Kağıthane Caddesi ile Galata ve Unkapanı köprüleri ana 

ulaĢım hatları ile 1.derecede önemli yeĢil yol patikası olabilecek niteliktedirler (ġekil 

5.28). Bu ana yeĢil yol güzergahlarını büyük ilgi alanlarına bağlayan yollar da yine 

1.derece önemli yeĢil yol patikaları, ana yeĢil yoldan ayrılan bunun dıĢındaki 

patikalar ise 2. derecede önemli yeĢil yol patikalarını oluĢturma potansiyelindedir. 

5.3.1.5. Haliç YeĢil Yol Planının Tanımlanması 

Planlama sürecinde ifade edilen tüm aĢamalar içerisindeki önemli noktaların 

sonuçları değerlendirilerek Haliç için bir yeĢil yol planı önerilmiĢtir. Toplumun 

ihtiyaçları ve önceliklerine göre alanın karakteri ortaya koyulmuĢ, sonuçta Haliç‟in 

yüzyıllardır Ġstanbul halkının rekreasyonel ihtiyaçlarına yanıt verebilen kıra özgü 

karakterde doğal bir yapısı olduğu görülmüĢtür. Haliç ve derelerin sunduğu bu doğal 

rekreasyon alanı olma özelliği, insanları çekici bir niteliktir ve özellikle suya dayalı 

rekreasyonel aktiviteler için bugün bu alanlar büyük potansiyellere sahiptir. Bunun  

yanında Müslümanların ibadet merkezi olan Eyüp ve Gayri Müslimlerin kutsal 

mekanı olan Balat semtlerini sınırları içerisine alması ve bu mekanlarla beraber daha 

bir çok tarihi ve doğal öğelere sahip olması ve bu alanların yoğun olarak talep 

edilmesinin saptanması, oluĢturulacak yeĢil yol planının stratejisini açığa çıkarmıĢtır. 

Bu açıdan, nitelikli alanları bağlayan ulaĢım hatlarının niteliğini daha da arttırarak ve 

çekim noktalarının önemini vurgulayarak öncelikli bağlantı ihtiyacı taĢıyan alanlar 

için alternatif ulaĢım hatlarının kurulması önem kazanmaktadır.  

Çekim merkezlerini bağlamak için mekansal uygunluk ve bireylerin talebine dayanan 

bir Ģekilde oluĢturulan Haliç yeĢil yol öneri planında çekim noktaları lekeler halinde 

gösterilmiĢ, yeĢil yolun bağlantı oluĢturacak patikaları da lineer akslar ile ifade 

edilmiĢtir (ġekil 5.29). En açık tonlar ile gösterilen lekeler, alanda mevcut tarihi 

yapıları (kilise, müze, cami, saray), koyu renkte gösterilenler çekim noktası 

oluĢturabilecek eğitim birimleri, kültürel alanlar ve merkezi iĢ alanlarını ifade 

etmektedir. Bu alanlar ile çakıĢan  peyzaj  alanları (parklar, mezarlıklar, yeĢil alanlar) 

en koyu renkle gösterilmiĢtir ve yapılan bu yeĢil yol çekim alanlarının lekeler halinde 

belirlenmesi ile planda üst üste çakıĢan ve daha çok özelliği bir arada bulunduran en 

koyu alanlar bağlantıya en çok ihtiyaç duyulan alanlar olarak ortaya çıkmıĢtır. 
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Haliç bölgesinde yapılan mekansal analizler ve ulaĢım analizleri sonucunda, yeĢil yol 

planlaması için birçok olanak saptanmıĢtır. Bunlardan en önemlisi, Haliç sahil 

bandının yeĢil koridor olarak sunduğu lineer yapının varlığı ve doğal su alanlarının 

potansiyeli, tarihi ve kültürel dokuyu yansıtacak öğelerin bulunmasıdır. Mevcut olan 

ve daralıp geniĢleyerek devam eden sahil kıyı bandının var olan potansiyeli, 

insanların bu hattı hem hafta içi hem de hafta sonu alternatif ulaĢım güzergahı olarak 

kullanmasına imkan sağlamaktadır. Bununla birlikte Haliç‟i kentin diğer alanlarına 

bağlayıcı ana ulaĢım akslarının varlığı bu bölgede oluĢturulacak yeĢil yola kent 

merkezinden ulaĢımı kolaylaĢtırmaktadır. Gerek toplu taĢıma olanakları, gerekse 

deniz ulaĢım olanakları alana eriĢimi kolaylaĢtırmakta ve önerilen yeĢil yolun 

niteliğini daha da arttırmaktadır. Hem kentsel hem de doğal karakteri olan bu alan 

içerisinde konumlanmıĢ yeĢil yol, hem bölgenin hem de kentin geliĢmesine katkıda 

bulunacaktır.  

Bazı alanlarda yol ile beraber yaya kaldırımı olarak devam eden kıyı bandının, 

gerektiği yerde yaya kaldırımlarının yeĢil yol patikasına dönüĢtürülerek 

düzenlenmesi, alandaki sürekliliğin algılanmasına ve niteliğin arttırılmasına imkan 

verecektir. Sahil hatlarının Alibeyköy ve Kağıthane dereleri kenarındaki yeĢil hatları 

da içine alarak devam etmesi, Haliç yeĢil yol planı içerisinde önerilmiĢtir. Haliç‟in 

kuzeybatı kısmında yer alan Alibeyköy ve Kağıthane dereleri boyunca devam eden 

yeĢil hat yer yer buralara sanayi alanlarının yerleĢmesiyle kesintiye uğramıĢtır. 

Oysaki mevcut dereler ve kenarlarında düzenlenecek yeĢil alanlar, çevre halkının 

rekreasyon ihtiyaçlarını karĢılayarak, alternatif yaya ulaĢım patikası yaratılması ve 

yeĢil sistemin sürdürülmesine imkan sunmaktadır. Bu doğal alanın sunduğu çevresel 

yararlar da bölgenin kent içerisindeki yok olan değerini gözler önüne serecektir.  

Alan içerisinde kent sakinlerinin ve turistlerin uğrak yeri haline gelme 

potansiyelindeki Miniatürk‟ün konumlanması, Feshane Kültür Merkezinin bulunması 

ve doğal nitelikli Haliç adaları ile Eyüp mezarlıklarının yer alması, bu bölgeyi 

bağlantıya en çok ihtiyaç duyulan alan olarak ortaya çıkarmaktadır (ġekil 5.30). Bu 

noktanın Haliç derelerinin döküldüğü nokta olması ile sahip olduğu doğal nitelik ile 

Sadabad alanına bağlanması bu etkiyi daha da arttırmakta ve yeĢil yol planının 

birinci derecede önemli hedef noktasını oluĢturmaktadır (Bkz. ġekil 5.29). 
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ġekil 5.30: Miniatürk (Solda) ve Feshane Kültür Merkezi (Sağda) 

Kağıthane ve Alibeyköy dereleri kenarındaki sanayi alanları, yeĢil yol aksının 

kesilmesine ve daha ilerilere kadar devam edememesine neden olmaktadır. Bu 

nedenle daha önceleri Haliç‟i kirleten sanayi alanlarının buralardan temizlenmesi 

gibi yapıcı önerilerin, Haliç dereleri kenarındaki son zamanlarda niteliğini kaybeden 

sanayi yapılarının kaldırılmasında da uygulanmasının alanın rekreasyon 

potansiyelinin arttırılmasına ve yeĢil yolun dereler boyunca devam edip sürekliliğinin 

sağlanmasına yardımcı olacağı öngörülmüĢtür. Böylece Kağıthane deresinin 

sağladığı rekreasyonel nitelik eski önemini kazanacak ve yeĢil yol patikalarının da bu 

alana kadar ulaĢması ile sahildeki aksın sürekliliği sağlanacaktır. 

Haliç‟in düzenlenmesi amacıyla sahilde konumlandırılmıĢ olan park alanları, kültür 

merkezleri (Feshane, Sütlüce) ve müzeler (Rahmi koç, Miniatürk) çekim alanı olarak 

görülmüĢ ve bu alanlara ulaĢım imkanı veren sahil yolunun yeĢil yol patikası ile 

sürekliliği sağlanarak bir yeĢil yol sistemi önerilmiĢtir. Bu yeĢil yol patikalarının 

eriĢim noktaları ise sonuçta ulaĢılan kültür merkezleri ve müzeler olacaktır. Sahil 

hattının Eyüp‟ün kuzeybatı kısmına doğru devam eden aksın, bu alandan Eyüp 

içlerine ve Eyüp mezarlıklarının olduğu alanlara doğru yeĢil yol patikaları ile 

bağlanarak önemli bir manzara noktası olan Piyer Loti tepesini de içine alarak devam 

ettirilmesi önerilmiĢtir. Ayrıca tüm bu alanları içine alan hattın eğitim alanlarına 

yakın olan güzergahlarının tercih edilmesinin, bireylerin doğal ve kültürel yapı 

hakkında birinci elden bilgilenmelerine yardımcı olabileceği de dikkate alınmıĢtır. 

Ġlk yerleĢme alanının Haliç sur içinde olması ve bu alan içerisinde bu dönemlerden 

kalan bir çok kültürel miras bulunması, Haliç‟in Ġstanbul yakasının daha çok 

geliĢmesine ve daha nitelikli olmasına neden olmuĢtur. Mevcut sahil kıyı bandının 

ise Eminönü‟nden Haliç derelerinin döküldüğü noktaya kadar olan Ġstanbul 
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yakasındaki bölümünde bir süreklilik mevcut bulunmakta ve yeĢil doku kendi doğal 

yapısı içerisinde algılanmaktadır. Yer yer daralıp yaya kaldırımı Ģeklinde devam 

etmesine rağmen bu hattın sürekliliği, yeĢil yol patikası olarak kullanılmasına imkan 

vermektedir. Fakat aynı durum Beyoğlu yakası için söz konusu değildir. Daha çok 

ticaret ve konut alanları ile kaplı olan alanın sahil Ģeridi, tersaneler ve askeri alanlar 

olarak kullanılmaktadır. Bu nedenle bu alanda parçalanmıĢ küçük sahil parkları ve 

geniĢ mezarlık alanları dıĢında bir kıyı hattı bulunmamaktadır. Beyoğlu yakasında 

geniĢ yeĢil alan olarak tanımlanabilecek alanlar mezarlıklardır ve bunlar da 

sürekliliğin sağlanmasında yetersiz kalmaktadır. Bu da yeĢil yol patikasının Beyoğlu 

yakasında, özellikle KasımpaĢa ve Hasköy kısımlarında sahildeki hattının kesintiye 

uğramasına ve bu alanlarda yeĢil yol patikasının kıyı alanından biraz daha içerideki 

hatlardan devam ettirilmesine neden olmaktadır.  

Eyüp semtinin güneybatı kısmında Haliç köprüsü ayağı altındaki alan ve Ayvansaray 

mevkii; park alanları, mezarlıklar, sur dibi alanlar ve spor alanları ile zengin bir yeĢil 

dokuya sahiptir (ġekil 5.31). Bu nedenle Alibeyköy ve Kağıthane‟den gelen yeĢil yol 

hattı, bu alanda da ikinci bir hedef noktası oluĢturarak sahip olduğu çekim noktası 

nitelikleri ile yaya eriĢimi için alternatif güzergahlar sunmaktadır. Özellikle 

Ayvansaray surları boyunca devam edip Edirnekapı mezarlık alanı ile bağlanan bu 

hat ile çevredeki park alanları ve yeĢil doku, sahildeki yeĢil yol hattı ile bağlanmasını 

sağlayacak bir yeĢil yol koridoru oluĢturmaktadır. Anemas zindanı kalıntıları olan sur 

kenarındaki alanlar yeĢil yol ile yaya eriĢimi için aktif hale getirilerek toplumun 

kullanımına sunulup sahilden kent içine sokularak Edirnekapı gibi daha çok tarihi 

yapılarla (Kariye müzesi) ve mezarlıklar ile kaplı alan ile bağlanabilme potansiyeli, 

kent ile bütünleĢen yeĢil yol hattını oluĢturacaktır (ġekil 5.32). 

      

ġekil 5.31: Ayvansaray Surları (Solda) ve Haliç Köprüsü Altı Park Alanı (Sağda) 
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Kent içi ulaĢımın araç trafiği yanında yaya olarak kullanımına da imkan veren 

Edirnekapı‟dan Saraçhane‟ye kadar uzanan Fevzi PaĢa caddesi, sahil hattı ile bu 

cadde arasındaki bir takım tarihi nitelikteki yapılarla, spor alanları ve park alanları ile 

bağlayıcılar vasıtasıyla bağlanma imkanı sunabilecek lineer bir aksa sahiptir. Yer yer 

çekim noktalarına (müze, cami, okul, park vb.) bağlanarak bazı durumlarda da 

sahildeki hat ile buluĢabilecek eriĢim imkanlarına da sahiptir. Sahil hattı ile 

birleĢerek yeĢil yolun kent içinde de sürekliliğini sağlayacak nitelikte uygun bir hat 

olabileceği görülmüĢ ve bu alanda devam eden bir yeĢil yol önerilmiĢtir (Bkz. ġekil 

5.32). Yaya eriĢim güzergahlarının yeĢil doku ile zenginleĢtirilerek yeĢil yol 

patikasına dönüĢtürülmesi doğanın kent yaĢamı içine sokulmasını sağlamıĢtır.  

YeĢil yolun hedef noktası olarak kabul edilen üçüncü nokta, mevcut ulaĢım aksının 

uzun yıllardır kullanıldığı Unkapanı-Saraçhane hattı üzerindeki tarihi ve doğal 

dokudur (Bkz. ġekil 5.29). Eğitim birimlerinin, idari birimler ve ticaret alanlarının bu 

alanda yer alması alanı çekim noktası yapmaktadır. Özellikle tarihi yarımada ile 

bağlantı güzergahlarına sahip olması, çeĢitli tarihi dokuları (Zeyrek Cami, Valens Su 

Kemeri…) bulundurması ile kentsel bir çekim noktası oluĢturmaktadır. Yine 

Saraçhane‟deki aks buradaki surların ve Zeyrek alanının doğal yapısı içerisinde 

devam ederek sahil hattı ile birleĢtirilecektir (ġekil 5.33). 

       

ġekil 5.33: Zeyrek Bölgesi ve Valens Su Kemeri 

Unkapanı ve Galata köprüleri arasında her iki yaka boyunca devam eden yeĢil hat, 

yeĢil yol patikasının bu alanlara kadar uzanmasına olanak sunmaktadır. Gerek 

Eminönü‟nün merkezi iĢ alanı olma niteliği ve bu açıdan çekim noktası olması 

gerekse Haliç‟in Boğaz‟a açılan kıyısı olmasının verdiği doğal özellikler ile yeĢil 

yolun bir diğer eriĢim noktasını oluĢturmaktadır (ġekil 5.34). Kentsel yaĢam 
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içerisinde yoğun olarak kullanılan, kara ve deniz eriĢiminin sağlandığı Karaköy de 

Haliç‟in Beyoğlu yakasının önemli bir çekim noktasını oluĢturmaktadır. (ġekil 5.34) 

 

ġekil 5.34: Fatih Surları ve Unkapanı-Eminönü Arası Çekim Noktası 

(www.kentgorunum.i8.com) 

 

ġekil 5.35: Haliç Beyoğlu Yakası, Galata Bölgesi (www.kentgorunum.i8.com) 

Unkapanı ve Galata köprüsü arasında daha çok ticaret alanlarının konumlanması, bu 

alanlarda insanların ev ile alıĢveriĢ, ev ile iĢ arasında yapacakları seyahatler için 

potansiyel yaya güzergahlarına olan ihtiyacı ortaya çıkarmıĢtır. Bununla birlikte 

Haliç‟in Ġstanbul kenti ile denizden ulaĢımını sağlayan vapur ve deniz otobüsü 

iĢletmelerinin ve toplu taĢıma duraklarının ana istasyonlarının ġekil 5.36‟da 

görüldüğü gibi Eminönü‟nde yer alması burayı bir çekim noktası yapmakta (Bkz. 

ġekil 5.29) ve Unkapanı‟na kadar Haliç boyunca devam eden sahil yeĢil yol hattının 

Eminönü‟ne kadar aktif bir Ģekilde devam etmesini zorunlu kılmaktadır. Niteliksiz 

bir sahil hattına sahip olan alanın potansiyeli, yeĢil yol hattı sayesinde 

zenginleĢtirilerek yaya eriĢim güzergahı olarak kullanılmasını sağlayacaktır.  

http://www.kentgorunum.i8.com/
http://www.kentgorunum.i8.com/
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ġekil 5.36: Eminönü Semti (Otobüs Durakları ve Vapur Ġskeleleri) 

Haliç‟in iki yakasını bağlayan ve çoğunlukla çevre halkı tarafından bugün de yaya 

ulaĢımı ve balık tutma mekanı olarak kullanılan ve yapılan köprü altı düzenlemeleri 

ile de niteliği önemli ölçüde artan Galata köprüsü iki yakayı bağlayıcı bir yeĢil yol 

hattı olarak önerilmiĢtir. Kentsel karakterdeki bu alanlarda insanları kentin 

olumsuzluklarından uzaklaĢtıracak ve doğayı kentin bu karmaĢık yapısı içine 

getirebilecek, bununla beraber yeĢil alanların sunduğu yararları gündelik hayat 

içerisinde insanlara yaĢatabilecek ve kentsel peyzajın sürekliliğini sağlayabilecek 

niteliğe sahip yeĢil yol önerisi çevresel bir çok fayda sağlayacaktır.  Kent için 

dağılma noktası konumundaki iki odak nokta olan Eminönü ve Karaköy, Haliç yeĢil 

yolunun önemli hedef noktaları olarak kabul edilmiĢtir. Karaköy-ġiĢhane arasındaki 

PerĢembe pazarı mevkii ise Haliç‟in Ġstanbul‟un kentsel yaĢamı içerisinde yoğun 

olarak kullanılan önemli bir bölgesidir ve yeĢil yolunun kentsel doku içerisinde 

PerĢembe pazarı mevkiinde de devam etmesinin yeĢil yolun kentsel önemini ve 

faydalarını da vurgulayacağı görülmüĢtür (ġekil 5.37). Bununla birlikte bu alanda 

oluĢturulacak yeĢil yol, Ġstanbul için önemli bir değere sahip yayalaĢtırılmıĢ alan olan 

Ġstiklal caddesi ile bağlanarak buradan kent içine yayılan kentsel ölçekte bir yeĢil 

yolun baĢlangıcını oluĢturabilecek niteliğe sahiptir. 
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ġekil 5.37: Galata- PerĢembe Pazarı Bölgesi (Solda) ve Galata Köprüsü (Sağda) 

Çevresel amaçlar ile yeĢil yol koridorlarının oluĢturulmasında bağlantıya ihtiyaç 

duyulan park alanları, doğal alanlar ve kent için önemli yapıların talep edilmesine ve 

Ġstanbul için önemli olmalarına dayanılarak lineer bir hat oluĢturulması önerilmiĢtir. 

 Kısaca ifade etmek gerekirse; kent için önemli olan nitelikli mevcut peyzaj öğeleri 

ve tarihi yapıların önemini vurgulamak ve Haliç‟in sahip olduğu bu doğal yapıyı 

ortaya çıkaracak, önemli çekim noktalarını birbirine bağlayarak hem tarihsel 

dokunun hem de doğal yapısının sürekliliğini baĢtan sona insanlara yaĢatacak 

alternatif birleĢtirilmiĢ patikanın planlanma önceliği yeĢil yol planlamasının çıkıĢ 

noktası olmuĢtur. Bunun için öncelikli olarak talep alanları belirlenmiĢ sonra da 

mevcut ulaĢım hatları saptanıp yeĢil yol içerisinde kullanılabilecek mevcut hatlar 

mevcut haliyle korunarak niteliklerinin arttırılması, yeterli olmadığı koĢullarda ise 

alternatif güzergahlar oluĢturularak yeni bir yeĢil yol sistemi planlanması önerilmiĢtir 

(ġekil 5.38). Bağlantı olasılıkları yanında tarihi ve doğal kaynakların bağlanabileceği 

en kısa güzergahlar yeĢil yol patikaları için tercih edilmiĢtir.  

Haliç‟in bugünkü kentsel karakterine rağmen, bu bölge tarihsel dönemden bu yana 

gelen  tarihi yapıları ve kültürel alanlarıyla bağlantı sağlayan alternatif ulaĢım 

güzergahı ve su kaynaklarının -Haliç, Alibeyköy ve Kağıthane derelerinin- sunduğu 

doğal mesire alanı olma özelliği ve sunduğu rekreasyon olanakları ve rekreasyon 

güzergahları ile tanımlanmıĢtır. Mevcut su kaynakları öncelikle bu amaçları 

karĢılayan mükemmel bir bağlayıcı kaynak oluĢturmaktadır. Böylelikle oluĢturulacak 

yeĢil yol koridoru çeĢitli arazi kullanımlarını ve aktivite merkezlerini bağlayıcı 

nitelikte bir koridor olması ile yararlar sağlayacaktır. 
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5.3.2. Öneri YeĢil Yol Planının Yararları 

YeĢil yol planlaması ile Haliç‟in Ġstanbul kenti için önemini vurgulayan niteliklerinin 

ortaya çıkarılması ve daha da arttırılması sağlanacaktır. Ġstanbul kentinde artan 

kentleĢme baskıları sonucu doğan olumsuzlukların yok edilmesi ve insanların 

rekreasyonel ihtiyaçlarını karĢılayacakları bir alan oluĢturulması için potansiyel 

sunan yeĢil yolların planlamasına Haliç‟te baĢlanması hem çevre sakinleri için hem 

de Ġstanbul metropoliten kenti için bir çok yarar sunacağı görülmüĢtür. 

1. Çevresel Yararları: Kent bütününde, kent peyzajında parçalanma problemleriyle 

karĢılaĢılmaktadır. Haliç‟te bugün var olan yeĢil dokunun kaybolmaması için bu 

alanların bir sistemle sürekliliğinin oluĢturulması sağlanmıĢtır. Böylece Haliç‟in 

siluetinde tek yeĢil haline gelen Eyüp mezarlığının da yok olmasını önlemek 

amacıyla önerilen yeĢil yol hattı Haliç‟teki yeĢil dokuyu arttıracak ve çevresel 

yararlar sunacaktır.  

Doğal nitelikleri yok olmaya baĢlayan Kağıthane ve Alibeyköy derelerinin 

niteliklerinin arttırılmasında da yeĢil yolun önemli katkıları olacağı görülmüĢtür. 

Bugün gecekondulaĢma baskısı altında olan Kağıthane bölgesinde eski mesire alanı 

olarak kullanılan alanların geliĢtirilmesi ve eski niteliğini kazandırılması için 

baĢlanan Sadabad projesi ile önerilen yeĢil yol koridoru, bu alanı etkileyen 

olumsuzlukların yok edilmesini sağlayacaktır. Alibeyköy deresinin ise çevresindeki 

sanayi alanlarının atıkları nedeniyle kirlenmesi ile son zamanlarda yakınındaki konut 

alanlarında sel baskınlarına yol açtığı bilinmektedir. Bunun çözümü olarak derelerin 

ıslah edilmesi ile baĢlayan düzenleme çalıĢmalarına ek olarak yapılacak çevre 

düzenlemeleri için  önerilen yeĢil yolun sel zararlarını engelleyeceği ve çevresel 

nitelikleri arttıracağı gibi yararları ifade edilebilir. 

2.Ekonomik Yararları: Haliç‟te oluĢturulması önerilen yeĢil yol sistemi ile mevcut 

kültür merkezleri, müzeler ve mimari yapıların etkinliği daha da artacak ve bu 

alanlarda yeni iĢ olanakları ortaya çıkacaktır. Ġyi bir yaĢam kalitesi sunan bu alan 

içerisinde yeni iĢ imkanları da yaratılacaktır. Haliç, doğal yapısı ve tarihi dokusu ile 

turistleri çeken bir bölgedir. GeliĢtirilecek yeĢil yol sistemi ile bu alan daha da çekici 

hale gelecek, turistler  tarafından talebi artacak ve oluĢturulan birleĢtirilmiĢ sistemin 

faydaları turizm potansiyeline katkılar sağlayacaktır. 
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3.Rekreasyon Yararları: Haliç, Alibeyköy ve Kağıthane dereleri boyunca 

düzenlenecek yeĢil yollar, yürüyüĢ, koĢu ve bisiklete binme gibi aktiviteler için 

manzaralı güzergahlar sağlayacaktır. Özellikle Kağıthane çevresinin Osmanlı 

zamanında halkın açık alan ihtiyacını karĢıladığı Sadabad alanı yeĢil yol ile bu 

niteliğini yeniden kazanacak ve kent sakinleri için ulaĢım imkanları ile bu alanın 

daha da geliĢmesi sağlanacaktır.  

Kentsel yaĢam içerisinde rekreasyonel aktivitelerin kent dıĢına çıkılmadan da 

yapılabileceği fırsatlar yaratılmasında, aktif ve pasif rekreasyon olanakları 

sunulmasında yeĢil yolun önemli katkıları olacağı görülmüĢtür. OluĢturulan lineer 

koridorların çoklu kullanımları bir arada sunmalarından dolayı bilinen park 

alanlarından daha nitelikli özellikleri ile kullanıcılara imkanlar sunacağı ortaya 

koyulmuĢtur. 

4.UlaĢım Yararları: Sahil yeĢil yol hattı ve bu hattın kent içinde Fevzi PaĢa 

Caddesinde devam eden ve Saraçhane‟den Beyazıt‟a doğru sürekliliği sağlanan 

koridor, yerleĢim alanlarına ve eğitim birimlerine yakın olmasından dolayı insanlar 

için ev ile iĢ, okul yada eğlence alanları arasında hem seyahat hem de dinlenme 

imkanı veren alternatif motorsuz ulaĢım güzergahı sağlayacaktır. Merkezi iĢ alanı 

olma niteliğindeki Eminönü semti ile ticaret alanlarının yer aldığı Galata bölgesinde 

de yer alan yeĢil yol patikası, bu alanlardaki niteliksiz yeĢillerin geliĢtirilip insanların 

eriĢim güzergahı olarak kullanabilecekleri yaya yollarına dönüĢtürülmesi ile 

alternatif ulaĢım hatları oluĢturulmasını sağlamaktadırlar. Bu alanlar arasında 

bisikletle ulaĢım imkanı ve kısa mesafeli alanlarda ise yaya ulaĢım imkanı 

sağlanması Ġstanbul içerisindeki yoğun trafik sorununa karĢı bir çözüm 

oluĢturabilecektir.   

5. Eğitici Yararları: Haliç‟in daha önce de bahsedilen fiziki, doğal ve tarihsel 

öneminin birinci elden öğrenilmesi için Haliç yeĢil yolu eğitici bir rol 

üstlenmektedir. YeĢil yol patikaları boyunca insanların kültür, tarih ve ekolojik yapı 

hakkında bilgilenmeleri imkanı doğmaktadır. Haliç‟in niteliklerinin algılanmasında 

ve öğrenilmesinde, bu alanlar ile birleĢtirilmiĢ sürekli bir sistemin önemli yararlar 

sunduğu ifade edilmiĢtir. Bu nedenle özellikle eğitim birimlerine yakın konumlanan 

yeĢil yollar birer açık hava sınıfı görevini sürdürmektedir. Ġnsanların mekanları 

tanımasını sağlayarak toplum içinde bir iletiĢim imkanı sağlamaktadır. Kültürel ve 
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tarihi bölgeler arasında bağlantı ve geçiĢ sağlaması açısından toplumun kültürel yapı 

hakkında bilinçlenmesini sağlayan yararları bulunmaktadır. 

6. Tarihi ve Kültürü Koruma: Haliç yeĢil yolu, tarihi alanları koruyarak ve 

bunların niteliğini arttırarak, bu alanlara eriĢim imkanı sağlayarak kültürel 

mirasımızla iliĢki kurma imkanı sunmaktadır. Ġnsanları tarihi alanlara çekmekte ve 

milli kültürel mirası koruma yararı sağlamaktadır. 

5.3.3. Bölüm Sonucu 

Haliç‟teki yeĢil yol planlaması peyzaj ve çevre koruma amaçları için önerilmiĢ bir 

yeĢil yoldur. ÇalıĢma alanı sınırları içindeki uluslararası nadir peyzaj öğelerini içeren 

doğal zenginlikler bulunmakta ve kentleĢme baskısı sonucu ortaya çıkan 

olumsuzluklar, bu zenginlikleri tehdit altına sokmaktadır. Metropoliten ölçekte 

parçalanmıĢ olan doğal öğelerin sürekliliğini sağlamak, nitelikli tarihi, kültürel ve 

doğal alanlara halkın kolayca eriĢebilmesine imkan sağlamak ve kent içinde 

insanlara yürüyüĢ, koĢu, bisiklete binme, sandalla gezinti gibi birçok açık hava 

rekreasyon olanağı sunmak bu yeĢil yol planı içerisinde amaçlanmıĢtır. Öneri yeĢil 

yol planı, mevcut sahil yolunu izlemekte ve parça parça bulunan açık ve yeĢil alanlar 

ve tarihi öğelerle iliĢki kurarak doğanın sunduğu nitelikleri, birleĢtirilmiĢ sistemin 

sunduğu olanaklar ile kentsel yaĢam içine sokmak ana hedef olmuĢtur. 

Haliç‟in tarih içerisinde bilinen en genel özelliği, doğal yapısının sunmuĢ olduğu 

rekreasyonel olanaklardır. Önerilen yeĢil yol planı ile kaybolan eski doğal mesire 

alanı olma özelliğini yeniden kazandırmak ve mevcut yeĢil dokuyu bir sistem 

içerisinde yeni alanlar eklemeksizin mevcut alanların kalitesini arttırarak planlamak 

ve sürekliliği sağlamak amaçlanmıĢtır. YeĢil yolların lineer olması, doğal yapının ve 

fiziksel dokunun bir bütün içerisinde algılanmasını sağlamaktadır. 

Önerilen yeĢil yol hattı ile kesintisiz yaya eriĢimi sağlayan doğal nitelikli bir patika 

oluĢturmak için planlama önerisi geliĢtirilmiĢ ve uygun alanlar yapılan analizler ile 

belirlenmiĢtir. Yapılan analiz ve değerlendirme çalıĢmalarının önemli peyzaj ve 

çevresel değeri olan kaynakların tanımlanmasında büyük bir katkı sağladığı 

görülmüĢ ve bu çalıĢmaların oluĢturulacak yeĢil yol planı için olanak ve kısıtları 

ortaya koyduğu gözlemlenmiĢtir. Mevcut peyzaj kalitesi, yapılaĢmıĢ çevre değerleri 
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değerlendirilip kalitelerinin arttırılması sağlanarak, rekreasyonu arttırıp, doğal ve 

kültürel zenginliği restore edecek nitelikte bir yeĢil yol planı geliĢtirilmiĢ ve bu 

planla kentsel alanda sürekliliği sağlanmıĢ peyzaj niteliğine sahip ayrıca kentsel 

niteliği yapısında barındıran bir kentsel merkez oluĢturmak hedeflerine büyük ölçüde 

ulaĢılmıĢtır. 

KentleĢme ile doğadan uzaklaĢan ve kentsel akıĢ içerisinde bu eksikliği hissetmeye 

baĢlayan insanlar için yeĢil yol öneri planı, ekstra zaman ve ücret harcamadan günlük 

seyahatlerinde kullanabilecekleri alternatif ulaĢım güzergahları ile doğayı 

yaĢayabilecekleri ve rahatlayacakları lineer yeĢil alanlar sunmaktadır. 

Haliç‟teki mekansal olanaklar ve kısıtlar, yeĢil yol patikasının geçeceği 

güzergahların belirlenmesinde önemli bir rol oynamıĢ ve önerilen yeĢil yol planı ile 

çalıĢmanın amacının çoğunlukla karĢılandığı görülmüĢtür. Haliç‟in sunduğu 

mekansal olanaklar sadece Hasköy, KasımpaĢa ve Sütlüce bölgesinin bir kısmında 

yerini kısıtlara bırakmıĢ, onun dıĢında sürekliliği sağlanmıĢ bir yeĢil yol 

oluĢturulması mümkün olmuĢtur. Bütün bu potansiyeli ile önerilen yeĢil yolun 

sunabileceği yararlar da ortaya konulduktan sonra yerel ölçekte önerilen bu yeĢil yol 

planının aynı Ģekilde aynı değerlere sahip Ġstanbul metropoliten kenti için de yararlar 

sunacağı öngörülmüĢtür. Kent içinde parçalanmıĢ ve sürekliliği kaybolmuĢ yeĢil 

dokunun tüm kent içerisinde yaratılmasının en basit ve uygulanması mümkün olan 

yeĢil yolların mekansal bir ekleme gerekmeksizin mevcut doğal değerlerin niteliğinin 

arttırılmasının ne kadar önemli bir vurgu haline gelebileceği görülmüĢtür. 
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6. BÖLÜM: SONUÇ VE DEĞERLENDĠRME 

YeĢil yolların kentleĢmeye karĢı estetik bir kent ve doğa dengesi sunması niteliği, 

son yıllarda bu kavram üzerindeki ilginin artmasına neden olmuĢtur. Endüstri 

devrimi sonrasında, kentleĢme etkileri ve insanların doğayı Ģekillendirmeleri sonucu 

ortaya çıkan olumsuzluklar, açık havaya duyulan ihtiyacı arttırmıĢtır. YeĢil yollar ve 

yeĢil yolların ilk örnekleri olan aks, bulvar ve park yolları, kentleĢmeye karĢı en 

uygun yeĢil alan planlaması olarak görülmüĢtür. 

Avrupa ve Amerika‟daki yeĢil yol planlamasının o dönemin ihtiyaçlarına yanıt veren 

aks, bulvar ve park yolları konsepti, bugünün kentsel yaĢamı içindeki ihtiyaçları 

ancak kavramsal yapısının patikalara dönüĢtürülmesi ile karĢılamaktadır. YeĢil 

yolların patikalar halinde Ģekillenmesi, kentsel peyzaj planlaması için uygulama 

kolaylığı sağlayacak bir kavramsal değiĢim geçirmiĢtir. Bu değiĢim Avrupa ve 

Amerika‟da farklı geliĢmiĢ, Amerika‟daki yeĢil yol planlama çalıĢmaları geliĢim 

sürecinin sürekli olmasını sağlamıĢ, fakat aynı etki Avrupa‟da görülmemiĢtir. 

Avrupa‟daki sosyal ve kentsel geliĢimler yanında coğrafik, ekonomik ve kültürel 

farklılıkların bu akımın geliĢmesini etkilemesiyle yeĢil yol kavramı, Avrupa‟da daha 

kopuk süreçler içerisinde geliĢme göstermiĢtir. GeliĢmiĢ Avrupa ülkelerindeki yeĢil 

yol uygulamaları dahi oldukça yakın dönemlere 1998‟lere dayanmaktadır. Bu açıdan 

bakıldığında, son on yılda Avrupa‟da yeni yeni oturmaya baĢlayan ve hızla geliĢen 

bu akımın etkisi, Türkiye için özellikle ülkenin ekonomik ve kültürel merkezi olan 

Ġstanbul metropoliten kentinde uygulama çalıĢmalarının baĢlatılması için geç 

kalınmadığını göstermiĢtir. 

Türkiye‟nin coğrafik özellikleri, kültürel farklılıkları yeĢil yol akımının diğer Avrupa 

ülkelerinden daha hızlı geliĢmesi için potansiyel sunmakta ve yeĢil alanların yeĢil yol 

patikası Ģeklinde oluĢturulması ile Türkiye‟nin ekonomik yapısı için de bir çok fayda 

sağlayabileceği açıkça görülmektedir. Doğal ve kültürel nitelikli arazileri izleyen 

yeĢil yolların kentleĢmenin arttığı metropoliten alanlarda kentsel peyzajın sağlanması 

için sunduğu olanaklardan yola çıkılarak, Türkiye‟nin geliĢmiĢ kentleri baĢında gelen 
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Ġstanbul kentinde yararlar sunabileceği görülmüĢtür. Bu bağlamda yeĢil yol 

kavramının fiziksel, coğrafik ve doğal peyzaj nitelikleri yoğun olan Ġstanbul‟a 

uygulanabilirliği değerlendirilmiĢtir. 

Ġstanbul kentinde artan nüfus ve kentleĢme etkileriyle ve Uygulama Ġmar planlarında 

yeĢil alanlar olarak ayrılan mekanların uygulamaya geçirilmemesi nedeniyle bu 

alanlar gecekondulaĢma için potansiyel alanlar olarak kullanılmaya baĢlanmıĢtır. 

YeĢil alan olarak kullanılacak alanların giderek azalması, kentsel yeĢil doku üzerinde 

olumsuz etkilere neden olmaktadır. Var olan açık ve yeĢil alan kaynakları ise kent 

içinde kopuk olarak bulunmakta, bir süreklilik sağlamamaktadır. Bu gibi sorunlarla 

karĢı karĢıya kalan Ġstanbul metropoliten alanında problemin çözülmesinde bu 

koĢullar altında yeni ve geniĢ açık alanlar planlanması imkansız gibi görünmektedir. 

Ekonomik kaynak yetersizliği ve alansal kısıtlar bunun önüne geçmektedir. Artan 

nüfus ile beraber konut alanlarına duyulan ihtiyaç sonucu, binaların yeĢil alanların 

sınırları içerisine kadar girmesi yeni yeĢil alanlar oluĢturulmasına imkan 

tanımamaktadır.  

YeĢil alanların alansal büyüklüğünü arttırmak yada geniĢ ve yeĢil alanlar tasarlamak 

yerine mevcut doğal yeĢil arazilerin kentsel yayılımdan doğan olumsuzluklara maruz 

kalmasını ve bu alanların yok olmasını önlemek amacıyla peyzaj kaynaklarını 

korumak ve niteliksel özelliklerini arttırmak, kentsel yapı içerisinde daha uygun bir 

çözüm olarak ortaya çıkmaktadır.  

Bu amaçla, son bir kaç yıl içerisinde özellikle Ġstanbul‟un kuzey kısımlarındaki doğal 

yeĢil alanlar içinde yapılaĢmaya baĢlayan konut alanları, insanların “doğaya kaçıĢ ve 

doğa ile iç içe olma” olarak gördükleri alanlar halini almakta ve ekonomik gelir 

düzeyi iyi olan kent sakinleri tarafından yoğun olarak tercih edilmektedir. Bu 

alanların kent merkezine uzak olması ve ulaĢımdaki zorluklar gibi olumsuzluklar, 

kent içinde yeĢil alan ihtiyacı duyan insanlar için bu alanların tercihinde önemsiz 

kalmaktadır. Bu talep ise, doğa içinde yapılaĢmaya baĢlayan alanların doğayı 

katlederek yayılmasını hızlandırmaktadır. Bu alanların tercih edilmesi insanların 

“doğa baskın bir kent” ihtiyacı duyduklarını ortaya çıkarmıĢtır. Çünkü bu mekanlar 

kentleĢme ile kent içindeki yeĢil dokunun kaybolması ile “kentsel baskı ve stres 

yaratan” kentten uzaklaĢıp rahatlayabilecekleri imkanlar sunar. Fakat bu gibi alanlar 

Ġstanbul‟daki yeĢil alan ihtiyacına ve kentsel peyzaj içerisinde ortaya çıkan 
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problemlere karĢı doğru bir çözüm değildir. Ġnsanların günlük hayatları içinde ekstra 

çaba ve maddi kaynaklar sarfetmeden doğa ile iç içe olabilecekleri kent içi bir 

sisteme ihtiyaçları vardır. Bu açıdan yeĢil yollar, her sınıftan insana günlük hayatın 

içinde yeĢil alanların sunduğu yararları en kolay yoldan kent içinde yaĢatmaktadır. 

Kent içi geniĢ yeĢil alanlar hedef noktası Ģeklinde kullanılarak kentsel yeĢil dokunun 

sürekliliğinin sağlanmasında minimum alan ile maksimum kalitede ve kullanıcıların 

birçok rekreasyonel ihtiyaçlarına (yürüme, koĢma vb.) cevap verecek nitelikte peyzaj 

planlaması anlamına gelen yeĢil yol planlamasının Ġstanbul kenti için bir çözüm 

sunabileceği görülmektedir. 

Rekreasyon ve doğa koruma amaçlı planlanan dünya üzerindeki yeĢil yol planlama 

örnekleri, yeĢil yolların kullanıcılar için çevresel, sosyal, ekonomik ve rekreasyonel 

yararlar sağladığını göstermiĢtir. Ġnsanların doğaya eriĢimleri için kentsel mekanlarda 

yaya ulaĢılabilirliğini sağlaması ile de bir takım yararlar sağlamaktadır. Bu 

örneklerde sunduğu olanaklar nedeniyle yeĢil yollar, büyük kent alanlarında etkili ve 

uygulanabilir bir kavram olarak karĢımıza çıkmaktadır. Bu bakıĢ açısı ile Ġstanbul 

kentinde de yeĢil yolların önemli çözümler sunabildiği görülmüĢtür. Lineer patikalar 

ve yeĢil yollar ile Ġstanbul‟da nispeten daha az arazi kullanılarak peyzaj niteliği 

yüksek kentsel yeĢil alan sistemi oluĢturulması mümkündür. YeĢil yollar hem alansal 

hem de ekonomik açıdan Ġstanbul için uygulanabilirlik potansiyeli sağlamıĢ ve 

yapılan saptamalar ile bunun, yok olan doğal alanlara karĢı bir çözüm oluĢturduğu 

kabul edilmiĢtir. 

YeĢil yolların amaçlarının ve yararlarının baĢarılı bir Ģekilde oluĢturulabilmesi için 

kentsel ölçekte planlama yapılırken yerel alanlardaki niteliklerin detaylı bir Ģekilde 

analiz edilmesi gerekmektedir. Yerel ölçekte yapılan bu analizler, büyük ölçekteki 

kentsel problemlerin çıkıĢ noktası olabilecek olumsuzlukları yerel ölçekte saptayarak 

kentsel çözümler sunmamıza imkan vermektedir. Ġstanbul kenti bu açıdan yeĢil yol 

planlaması için yerel ölçekte değerlendirilmeye baĢlanmıĢtır. Kentsel problemleri 

oluĢturan yerel alanlardaki bireysel problemlerin çözümüne yönelik geliĢtirilen 

yaklaĢımlar, kent ölçeğinde baĢarılı bir yeĢil yol planı oluĢturmamızı sağlamaktadır. 

Ġstanbul‟daki kentsel baskıların önemli etkilerinin yansıdığı ve aynı zamanda birçok 

doğal niteliği de barındıran kentsel bir merkez olan Haliç bölgesi, kentsel yeĢil yol 

planının tanımlanması için bir baĢlangıç noktası olarak görülmüĢ ve bu alanda yeĢil 
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yolun uygulanabilirliğinin değerlendirilmesi sonucunda bir yeĢil yol sistemi 

geliĢtirilmesi için birçok olanak ile karĢılaĢılmıĢtır. YeĢil yol planı, doğal kaynakların 

oluĢturduğu güzergahların ve kültürel alanlara eriĢen rotaların yeniden 

keĢfedilmesine imkan tanımıĢ, kentsel merkezler ile doğal kaynaklar arasında yaya 

eriĢimi sirkülasyonunun sağlanması için bir ağ sistemi tanımlanmıĢ ve böylece 

kentleĢmeden doğan olumsuzlukların giderilmesi amacına ulaĢılmıĢtır. 

YeĢil yol planlaması için yapılan Haliç öneri çalıĢması ile kentsel geliĢme sürecinde, 

peyzaj ve topografyanın uygun olduğu alanlarda peyzaj karakterinin vurgulanması 

açısından yeĢil yolun yararlar sağladığı görülmüĢtür. ÇalıĢma içerisinde oluĢturulan 

birleĢtirilmiĢ bir yeĢil yol sisteminin kentsel yaĢama ve kentsel peyzaja birden çok 

yarar sağlayabileceği üzerinde durulmuĢtur: 

1. Ekolojik açıdan yeĢil yollar, dereler ve sahil boyunca var olan önemli doğal 

sistemin korunması, doğal su kaynaklarının kirliliğinin önlenmesini, mevcut 

vejetasyonun niteliğinin arttırılması ile sürdürülebilir aktiviteler için çevresel 

yararlar sunmaktadır.  

2. YeĢil yol sistemi ile Haliç‟in mevcut rekreasyon potansiyelinin arttırılıp 

kullanıcılara metropoliten kent içinde geniĢ rekreasyonel aktiviteler (yürüme, 

bisiklete binme, balık tutma, sandalla gezinti vb.) sağlayarak ve manzaralı 

güzergahlar sunarak bilinen parklardan daha nitelikli alanlar sağlamasıdır. 

3. %90 oranında tarihi ve kültürel kaynakların bulunduğu bir alanda oluĢturulmuĢ 

yeĢil yol koridorları ile alanın niteliğinin arttırılması sağlanmaktadır. Böylelikle 

bu alan turistlerin rağbet gösterdiği alan olarak daha çekici hale geleceğinden 

turizmin, iĢ olanaklarının ve yerel arazi değerlerinin artması sonucunda arazi 

vergilerinin de artması ile yerel ekonomi için birçok yarar sunacaktır.  

Bu proje, Ġstanbul‟daki yeĢil alanların yok olmasını engelleyebilecek olanaklar sunan 

yeĢil yol planını yerel ölçekte değerlendiren örnek bir çalıĢmadır. Haliç yeĢil yolu ile 

insanları doğa ile, park alanları, doğal alanlar, tarihi bölgeler ve diğer açık ve yeĢil 

alanlar ile buluĢturan bir yeĢil yol sistemi oluĢturmak amacına ulaĢılmıĢtır. Bu da 

kullanıcıların ihtiyaçlarına yanıt veren yerel ölçekteki yeĢil yolların bağlanmıĢ yeĢil 

patikalar sistemi ile kent içinde bir ağ sistemi oluĢturulması için ve kullanılmayan 

lineer hatların da (altyapı hatları, terkedilmiĢ demiryolu güzergahları) yeĢil yol 
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patikasına dönüĢtürülerek bu sistem içine katılıp kentsel ölçeğe yayılması için bir 

baĢlangıç oluĢturmuĢtur.  

Haliç‟te var olan niteliklerin kopuk olması Haliç‟in doğal dokusunun 

hissedilmemesine ve algılanamamasına neden olmaktadır. Tanımlanan bu büyük 

problemden sonra kent için bir merkez konumunda olan bölgede yaya olarak 

eriĢilebilirliğin sağlanabilmesinin oldukça önem taĢıdığı da görülmüĢtür. Öneri yeĢil 

yol planı ile zengin doğal ve tarihi lineer altyapı ile Haliç‟e (eski mesire alanı 

içindeki güzergahlar, doğal su öğesi güzergahları) yeni bir fonksiyon kazandırılması 

amacına ulaĢılmıĢtır. Böylelikle birbirinden kopuk olarak bulunan açık ve yeĢil 

alanların, tarihi ve kültürel mirasın yeĢil yol sistemi ile bağlanması, problemlerin 

çözülmesinde ve alanın niteliğini arttırmada önemli bir rol oynamıĢtır. ĠĢ merkezleri 

ve özellikle eğitim alanlarının oldukça yoğun olarak bulunması nedeniyle, kent 

içinde aktif yaya eriĢimi gereksinimi bu öneri plan ile sağlanmıĢtır. Alanın sahip 

olduğu potansiyel (ulaĢım kolaylığı, doğal alanların varlığı) yeĢil yolun uygulanması 

için bir altyapı oluĢturmuĢtur. Yapılan plan ile mevcut ulaĢım hatlarının niteliğinin 

arttırılması, oluĢturulan yeĢil yol sistemi ile bu hatların vurgulanması sağlanmıĢtır.  

YeĢil yolların geliĢen kent peyzajı içinde rekreasyonel kullanım ve kamusal eriĢim 

için açık alanlar sağlaması, doğal kaynakları koruma ve geliĢtirme fonksiyonlarını 

gerçekleĢtirdiği yararları, Haliç‟te görülmüĢtür. Haliç, kentsel merkez olması, 

merkezi iĢ alanlarını bulundurması ve bunun yanında yoğun kentleĢme ile karĢı 

karĢıya olması gibi özellikleri ile Ġstanbul‟un kentsel ölçekteki problemlerini 

yansıtmaktadır. YeĢil sistemin lineer patikalar ile oluĢturulması kavramının 

basitliğinden dolayı yeĢil yollar Ġstanbul kenti için kentsel peyzaj dokusunun 

sürdürülmesinde uygulama aĢamasında bir planlama çözümü olarak kabul edilmiĢtir. 

Kentsel ölçekte baĢarıya ulaĢacak bu yeĢil yol planının çalıĢma içerisinde amaçlanan, 

yerel ölçekte planlama yapmanın sunduğu olumlu sonuçlarına ulaĢılmıĢtır.  

Haliç‟te planlanan yeĢil yol sisteminin sağladığı yararların Ġstanbul‟da bu yararların 

daha da fazlasını sağlayarak kentsel yaĢama ve doğal peyzaja önemli yararlar 

sunacağı sonucuna varılmıĢtır. 

 Ekolojik açıdan yeĢil yolların Haliç‟te önemli su kaynaklarının kirliliğini ve 

Alibeyköy deresindeki sel baskınlarını önlenmesi gibi katkıları, kent ölçeğinde 
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de sel taĢkınlarına neden olan derelerde sel kontrolünün sağlanmasına katkıda 

bulunacaktır. Bununla birlikte yeĢil yol sistemi ile Ġstanbul genelindeki mevcut 

peyzaj dokusu ve doğal sistem korunacaktır. 

 Haliç‟te sağlanan rekreasyon olanakları bir su kenti olan Ġstanbul‟da da yeĢil yol 

sistemi ile sağlanacak ve insanların rekreasyon ihtiyacını kent merkezinde 

karĢılama olanağı ile bilinen parklardan daha nitelikli açık alanlar 

oluĢturulacaktır. 

 YeĢil yol sistemi, Ġstanbul‟da artan trafik sorununu çözmede de kamusal eriĢim 

için alternatif güzergahlar sağlamaktadır. Böylece motorlu araçların toz ve 

gürültü kirliliği kent yaĢamından uzaklaĢtırılmakta, sağladığı rekreasyonel 

aktiviteler ile insanların ev ile iĢ, okul, alıĢveriĢ alanları arasında 

ulaĢılabilirliklerini sağlayan, eriĢimleri engellemiĢ alanlar bulundurmayan ve 

sürekliliği sağlanmıĢ bir yeĢil ağ sistemi oluĢturabilmenin avantajlarını 

taĢımaktadır. 

 Yaya olarak eriĢimin vurgulandığı yeĢil yollar, insanların Ġstanbul içerisinde 

bütün gün boyunca kentsel baskılar ile karĢı karĢıya kaldığı kent içi alanlarda 

stres ve baskıdan uzaklaĢmasında rahatlayabilecekleri manzaralı ve doğa ile iç 

içe mekanlar yaratarak önemli katkılar sağlayabilecektir. 

 Ġstanbul‟un tarihi dokusunun kentleĢme ile kaybolmaya baĢladığı Haliç 

örneğinde görülmüĢtür. YeĢil yolların tarihi ve kültürel niteliği vurgulamada 

sağladığı yararların Ġstanbul‟da yok olan bu kimliği yeniden canlandırmada 

katkılar sağlayabileceği kabul edilmiĢtir. 

 Ġnsanların yeĢile duyduğu ihtiyaç sonucunda doğal alanlara yakın arazilere daha 

fazla ücret ödemeye gönüllü oldukları sonucu Ġstanbul‟da uygulanacak yeĢil yol 

sisteminin yakınındaki arazilerin değerini arttırarak arazi vergilerini arttırması 

ile ekonomiye katkılar sağlayacağı görülmüĢtür. Ayrıca yeĢil yollar yakınında 

rekreasyon ile iliĢkili yeni iĢ olanaklarının doğması sonucunda kent için 

ekonomik katkılar sağlayacağı görülmüĢtür. 

 Ġstanbul genelinde planlanacak yeĢil yol sistemi; kentsel doku, tarihi ve doğal 

yapı hakkında kent sakinlerinin birinci elden bilgilendirilmesinde önemli bir 
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fayda sağlamaktadır. Ayrıca bu alanların, bilimsel ve öğretici çalıĢmalar için de 

açıkhava labaratuarları oluĢturmasına katkılar sağlayacaktır. 

 YeĢilyolların sağlık ile ilgili yararlar da sunması, insanların kent içinde fiziksel 

hareketlerine imkan vererek birçok yarar sunacaktır. Ġnsanlara kentin karmaĢası 

içinde psikolojik açıdan rahatlayabilecekleri ve fiziksel rahatsızlıklarını ortadan 

kaldırmada yardımcı olabilecek doğal mekanlar sağlayarak önemli yararlar 

sunacaktır. 

Tüm bunların sonucu olarak Ġstanbul‟daki yeĢil sistem üzerinde görülen planlama 

eksikliklerinin çözümü olabilecek yeĢil yol planı yerel ölçekte değerlendirilmiĢtir. 

Kentsel ölçekte görülen problemlerin birçoğu ile Haliç‟te karĢılaĢılmıĢ ve yeĢil yol 

planının uygulama gerekliliği sonucunda önerilen plan ile bu olumsuzlukların 

ortadan kaldırıldığı sonucuna varılmıĢtır. Yerel ölçekte karĢılaĢılan bu olumlu 

sonuçlar yeĢil yolların sunduğu yararların Ġstanbul için de uygulanabilir ve yararlı 

olabileceğini göstermiĢtir. 
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