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YAYA YOLU GUZERGAHINDAKI YEME-ICME MEKANLARINA
ILISKIN KARSILASTIRMALI BiR ANALIZ VE NIiSANTASI BOLGESI
iCIN BiR KENTSEL TASARIM ONERIiSi

OZET

Bu calismada bulvar boyunca yaya akisinin yol boyu yeme-i¢gme mekanlarina katkisi
ve bu kapsamda alinabilecek kentsel tasarim kararlarina katki saglayacak bir analiz
yer alacaktir. Calisma kapsaminda planlanmis bulvar niteligindeki Bagdat
Caddesinin yaya giizergdhi ve iizerindeki yeme-igme mekanlan iligkisi ile Nigantasi
bolgesi kargilagtirmali olarak incelenmistir. Bu baglamda Bagdat Caddesi iizerindeki
yeme-icme mekanlarinin yaya yolu ile iliskisinde olusturdugu acik, yari-agcik ve
kapali mekénlarin olusum sekilleri ve durumlart ile planlanmamis bulvar
niteligindeki Nisantasi bolgesindeki yeme-icme mekanlar1 ve yaya yolu iliskisi
incelenmistir. Cesitli ornek yeme-igme mekanlarn iizerinden karsilastirmali analizler
yapilmistir.

Bu amacgla Nisantagi semtindeki plansiz gelismis yaya yolu ile yeme-igme
mekanlarinin olumsuz durumlan tespit edilip bazi1 caddeler i¢in kentsel tasarim
baglaminda Oneriler gelistirilmeye ¢alisiimustir.

Aragtirma alt1 boliimden olusmaktadir:

Birinci boliimde, arastirmamin amaci, kapsami ve yontemi agiklanmustir. Ikinci
boliimde, kentsel tasarimda kent mekénlar1 ve yaya alanlarinin tarihsel siireklilik
icerisinde gelisimi incelenmistir. Uciincii boliimde, yaya yoluna ve kentsel donatilara
iliskin ilkeler degerlendirilmistir. Dordiincii  boliimde, planli ve plansiz
olusum/gelisim baglaminda yaya yolu ile iizerindeki yeme-icme mekéanlari iligkisinin
analizi Bagdat caddesi ve Nisantas1 bolgesi mekanlari incelenmistir. Planlanmis ve
planlanmamis yaya kaldirimlarina agilan acik ve kapali yeme-igme mekanlarina
iliskin saptamalarda bulunulmustur. Besinci boliimde, Nisantas1 semtindeki bazi
caddeler icin kentsel tasarim Onerileri gelistirilmistir. Altinci boliimde, sonug ve
oneriler yer almaktadir.
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COMPORATIVE ANALYSIS ON EATING-DRINKING PLACES ALONG
BOULEVARD AND AN URBAN DESIGN PROPOSAL FOR NISANTASI
DISTRICT

SUMMARY

This thesis analyzes the the positive effects of pedestrian flow on various eating and
drinking places along the boulevard, based on urban design decisions. The thesis
includes examples of eating and drinking place relationships with the side walks on
Bagdat street and Nisantasi street.

For this purpose, the negative effects of Nisantasi district’s unplanned side walks
and eating and drinking places have been stated and suggestions were made based on
the urban design process. On the other hand, Bagdat street has been shown as an
example of a planned boulevard and comparison’s are made between these two
boulevards to further enrich our analysis.

The thesis contains six chapters:

In the first chapter, scope, method and the purpose of the thesis is explained. In the
second chapter, urban spaces, urban layouts and formation, development of the
pedestrian areas in the historic period and the pedestrianization concept is analyzed
within the scope of urban design process. In the third chapter, side walk design
principles and urban equipments on the side walk are defined. In the fourth chapter,
various relationships between eating and drinking places and the side walk are
explained to further analyze planned and unplanned development. Eating and
drinking places’s open, semi-open and closed spaces effects on planned and
unplanned side walks are explained. In the fifth chapter, suggestions are made for
some streets of Nisantasi district based on urban design process. In the sixth chapter,
conclusion and suggestions take place.
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1. GIRIS

Giderek globallesen iilkemizde bir “Diinya Kenti”” hedefi olan Istanbul’un yaklasik
6500 yillik kokli gegmisi ile bagdasan global gereksinimlerin kurgulandig: bir kent
profili, baz1 cagdas gereklilikleri kagcinilmaz olarak giindeme getirmektedir. Bunun
saglanmasi icin en 6nemli araglardan biri de diinyada yeni bir uzmanlik alanina
doniismeye baslayan “kentsel tasarim” faaliyetidir. Cagdas kentlerin vazgegilmez
Ogelerinden ilk birkagi arasinda yer alan bulvar niteligindeki, yaya ve tasit trafigine
acik kentsel mekéanlar, giderek tipki meydanlar gibi birer toplanma ve kiiltiirel degis
tokus ve karsilagsmanin gerceklestigi etkilesim alanlar1 haline gelmektedir. Bu alanlar
hem trafik akisi hem de yaya hareketleri bakimindan ahenkli olarak diizenlendiginde
son derece bagarili uygulamalar ile kent yagaminin kalitesine dogrudan katki
saglamakta, paralel olarak ticari ve yeme icme mekénlarina da yeni rant kapasiteleri
saglamaktadirlar. Bu nedenle global diinyanin pek ¢ok metropoliinde yogun
yayalastirmalara 1920°1i yillardan beri gidilmektedir. Ancak yayalastirmanin da
kentsel tasarim ve ulagim agisindan sorunlar yarattigi giiniimiizde tartisilmaktadir. Bu
nedenle, yayalastirmada planli ulasim arterlerinin roliiniin artti§1 ve yayalastirmanin

trafik akisina paralel bulvarlarin profili ile yakin iliskisinin oldugu diistiniilmektedir.

Bu calismada genis agachi bulvar boyunca yaya akisimnin yol boyu yeme-igme
mekanlarina etkisi ve bu kapsamda alinabilecek kentsel tasarim kararlarina katki

saglayacak bir analiz yer alacaktir.

1.1. Amac¢

Tezin amaci, yaya yolu(kaldirim) ve tasit yolu arasindaki iliskinin boyut agisindan
incelenmesiyle yaya aksi iizerindeki perakende ticaret ve oOzellikle yeme-igcme

mekanlarina etkisinin irdelenmesini amaclamaktadir.

Bilindigi gibi planlama tekniginde toptan ve perakende olarak siniflandirilan ticaret
fonksiyonu alt pek ¢ok basliga sahiptir. Planlamada yeme-i¢me fonksiyonuna ozel

bir lejant ayrimi1 yoktur. Servis basligi altinda degerlendirilir.
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Arastirmada, planlanarak bulvar niteliginde yeniden diizenlenen Bagdat Caddesi
izerindeki bir dizi yeme-igme mekaninin, caddenin yolun degisen eni ve ozellikle
kaldirirmin boyutlar degerlendirilecektir. Benzer sosyo-kiiltiirel yapiya sahip ancak
esdeger bir yol-kaldirim enine sahip olmayan ve heniiz diizenlenmemis orneklerden
Nisantas1 bolgesi yeme-icme kullamimi acisindan karsilastirmasi yapilacaktir. iki
ornek arasindaki ticari ve kentsel kullanim konforu bakimindan farklar analiz

edilecektir.

Arastirmanin sonucunda; planli ve diizenlenmis bir bulvar profili ile plansiz
kendiliginden gelismis bulvarlar arasindaki farklar ve kentsel tasarimin ticari
kullanima katkis1 analiz edilerek kentsel tasarimcilara katki saglayacak kilavuz
niteliginde verilerin elde edilmesi amaclanmaktadir. Buna baglh olarak plansiz
Nisantas1 bolgesi caddelerindeki kendiliginden olusuma katki saglayacak bir dizi

Oneri yapilacaktir.

1.2. Kapsam

Arastirma alt1 boliimden olugsmaktadir.
Birinci boliimde arastirmanin amaci, kapsami ve yontemi ac¢iklanmastir.

Ikinci bolimde, kentsel tanimlar ve kavramlar, kent olusumu ve yerlesim bigimleri,
tarihsel siireklilik icerisinde yayalarm kullandigr kent mekanlar1 ve yayalastirma

kavramlari incelenmistir.

Uciincii boliimde, yaya yoluna ve iizerindeki kentsel donatilara iliskin temel ilkeler

ve kuramlar incelenmistir.

Dordiincii boliimde, planlanmis bulvar ve kendiliginden olusum/gelisim baglaminda
yaya yolu ile tizerindeki yeme-igme mekanlarinin acik, yari-agik, kapali durumlar
islev iligkisi bakimindan analiz edilmistir. Ornek alan olarak Bagdat Caddesi ve
Nisantasi bolgesi karsilastirmali  olarak incelenmistir. Planli  ve plansiz
olusum/gelisim baglaminda yaya yolu ile tizerindeki yeme-icme mekénlarina iligkin

saptamalarda bulunulmustur.

Besinci boliimde, Istanbul’da Bagdat Caddesi ve Nisantas1 bolgesi caddeleri
karsilastirmasi sonucunda plansiz gelismis Nisantasi bolgesinin bazi caddeleri icin

kentsel tasarim baglaminda onerilerde bulunulmustur.
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Altinca boliimde, sonug ve dneriler yer almaktadir.

Arastirma, yeni kentsel tasarim uygulamalarinin gerceklestigi giiniimiiz Istanbul, giin
boyu kullanilan dinlenme ve yeme igme mekanlari ile bulunduklari yol profillerinin
mekénsal kurgusu arasindaki iliskinin incelenmesini kapsamaktadir. Kent ici bulvar
niteligi tasiyan caddelerin kaldirim ve yol profillerindeki ozellikler ile kaldirim
genigligi ve kaplama malzemelerinin boyutsal ve mekéansal kalitesi ile cadde boyu
yeme-icme, oturma amacl kullanimlar arasindaki iligkiler arastirilarak, kentsel
tasarimcilar ve gereginde mimarlar i¢in tasarim kilavuzu niteliginde bir dizi sonucun

cikarilmasini hedeflenmektedir.

1.3. Yontem

Istanbul’da yakin tarihlerde diizenlemesi yapilan Bagdat Caddesindeki yaya
kaldirimlarinin yeme-igcme mekéanlari ile iligkisi kentsel tasarim baglaminda
incelenecek ve diizenlenmemis uygulamalar olarak Nisantagi bolgesi {izerinden

mekansal analiz yapilacaktir.

Bu amagcla karsilagtirmali bir model secilmis ve yol profili olarak farkli niteligi olan
Tegvikiye-Nisantasi cevresindeki kendiliginden olusmus durumlar, kullanici ve
profilleri ile iligkili olarak analiz edilecek, karsilastirma sonucu Nisantas1 bolgesi icin

bir Oneri olusturulacaktir.



2. KENTSEL TASARIM MEKANLARI

Kenti ve kent olusumlarini belirleyen durumlar ve kavramlar ayrintilar ile bu

boliimde incelenecektir.

2.1. Kentsel Tammmlar ve Kavramlar

Kentsel tasarim kavrami Geg-Modern olarak isimlendirilen bir donemde 1960’h
yillardan sonra dogmus disiplin olarak kabul edilmege baslamistir. Pratik alanda,
ozellikle gelismis Bati iilkelerinde, geleneksel egitim almis mimar ve plancilarin
yarattig1r yapilasmis cevrenin arzu edilen kentsel yasam kalitesini kentlere ve
kentlilere sunmakta yetersiz kalmas1 bu yeni disiplinin olusumu i¢in gerekli zemini

hazirlamistir (Yildiz, 1996,s.20).

Kentsel tasarim, gelisen uygulanan sekliyle, sehircilik ve mimarlik uygulamalan
arasinda bag kuran, kentsel biitiin icinde bir diizen getiren, hatta kentsel biitiinii

dengeleyen bir tasarim tirtiniidiir (Sanli, 1992, s.3).

Krier kentsel mekani, estetik kriterleri isin icine katmadan kentlerde ve diger
yerlesim birimlerinde binalar arasinda kalan her tip mekan olarak tanimlamaktadir.
Kentsel mekan, cesitli cephelerle geometrik olarak sinirlandirilmig alanlardir ve
mekam algilamamizi kolaylastiran temel 6zellik geometrik kurgusunu acik ve net
olarak anlayabilmemizdir. Bu kaliteleri buldugumuz dis mekan kentsel mekandir.
D1s mekan, ulasilabilir, acik havada hareket edebilmek i¢in engelsiz, kamusal, yari

kamusal ve 6zel zonlar1 bulunan mekéanlar olarak tanimlanmistir (Krier, 1979,s.15).

Ashihara, kentsel mekanlari, kentlerde yerlesim birimleri arasinda kalan tiim alanlar
olarak tamimlamakta ve kentsel mekanin tavan diizleminin gokyiizii olmasi
nedeniyle, bu mekanlarn “catisiz mimari” olarak yorumlamaktadir (Ashihara,

1983,s.11-12).

Spreiregen, acik mekanlar ile kentsel mekanlar arasinda ki ayrimi netlestirmektedir.

Bu kapsamda acik mekénlarin kent i¢inde yada disinda, yesil dokunun egemen
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oldugu park benzeri mekéanlar, kentsel mekanlar da binalarin bir araya gelmesiyle
olusan mekanlar oldugunu belirtmistir. Basarili kentsel mekénlarin, oranlari ile
yeterince kapalilik etkisi vermesi, amacina uygun bir dosemesi, ¢evreleyen duvarlari,
yeteri kadar kentsel donati elemani ve hizmet ettigi belirli bir amaci olmasi

gerekliligini vurgulamaktadir (Spreiregen, 1965,5.76-77).

Baz1 aragtirmacilar kentsel tasarimin faaliyet alanini kent ve ona ait elemanlar
diizeyinde ele almaktadir. Ornegin Spreiregen, kenti bes temel kavram etrafinda

yorumlamistir. Bunlar;

e Olgek kavramy,

e Kentsel dig mekanlar (yollar, sokaklar, meydanlar, avlular, vb.),
e Kentsel doluluk (Binalar, agaclar, duvarlar, heykeller, vb.),
e Kentsel aktivite ve sirkiilasyon ,

e Bolgeleme (Spreiregen, 1965,5.70-80).

Lynch ise kentsel tasarim elemanlarini s0yle siralamaktadir;

o Mekan (Space),

e  Goriiniir Aktivite (Visible activity),

e Seri Perspektifler (Sequences),

o lletisim (Communications),

® Yiizeyler (Surfaces),

e Kaya, toprak ve su (Rock, earth and water),

e Bitkiler (Plants),

e Detaylar (Details) : Kentsel donati elamanlarinmi icermektedir (Lynch, 1990,s.511-
516).

Krier ise kent mek&ninin meydanlar ve sokaklar1 canli tutarak, kent yasaminin ve

kentsel mekanlarin iyi ¢alisacagimi diisiinmektedir (Krier, 1979,5.19-62).

Kamusal mekanlar hem i¢ hem dis mekanlar1 kapsayabildigine gore kentsel tasarim,
bina, bina gruplari, yollar, sokaklar, meydanlar, avlular gibi doluluk ve bosluklari

kamunun kullanimim1 yiireklendirecek sekilde tasarlama egiliminde olmasi
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onerilmektedir. Kentsel tasarim ile kentsel mekénlara verilen fonksiyonlar bu

mekanlarin kullanimlarini 6nemli derecede etkilemektedir (Saglar, 1998, s.37).

Iyi bir cevresel imge , zihninde o imgeyi tasiyan kisiye duygusal agidan giivenlikte
oldugu duygusunu verir. Bu yolunu sasirmanin hissettirdigi  korkunun
disavurumudur. Kent bilesenlerinin okunabilirligi, kentin imajin1 da artirmaktadir.
Bu kapsamda, okunabilirlik degeri ile kentin imaj1 arasinda dogru orantili bir iliski
s0z konusudur. Zira okunabilirligin artmasiyla kentin imaj degeri de artmaktadir.
Lynch’in yaptig1 arastirma sonuglarina gore zengin, algilanabilir, agik bir kent

imgesini olugturan bes 6ge bulunmaktadir. Bunlar soyledir; (Lynch, 1960,s.46-48)
® Yollar (Paths)

e Smnirlar (Edges)

e Bolgeler (Districts)

e Diigiimler (Nodes)

e Nirengiler (Landmarks)

Yollar : Caddeler, yaya yollarn, transit gegis yollari, kanallar ve demiryollarn kent
imgesinin yollarini olugturmaktadir.Yollar bir sehrin islerligini saglayan en 6nemli
Ogelerinden biridir. Jacobs bir eserinde yollar i¢in su yorumda bulunmustur “Bir kent
diisiiniiniiz, gozlerinizin oniinde beliren nedir? Sayet bir sehrin caddeleri, sokaklar
ilging bir diizen ve kullanima sahipse, sizler sehri ilgin¢ bir kent olarak, sikici olmasi

halinde ise sikici bir kent olarak hatirlarsimz” (Giritlioglu, 1991, s.29).

Smirlar : Sinirlar, degisik kentsel bolgeleri birbirinden ayiran veya onlari sinirlayan
ogelerdir. Bu oOgeler dogal olabildigi gibi yapayda olabilmektedir. Dogal sinirlar,
topografik yapiya bagli olarak olusan sinirlardir. Bir akarsu, yamag, yesil alan v.b.
Ogeler olabilmektedir. Yapay sinirlar, insanlar tarafindan olusturulmus sinirlardir. Su
kanallar, tren yollar, biiyiik tasit akslar, citler, duvarlar, surlar ve yesil agacglik
araziler bunlara ornektir. imgesi i¢indeki yollar olusturmaktadir (Lynch, 1960,s.46-

48).

Bolgeler : Birbirlerinden belirli nitelikleri dolayisiyla kolaylikla ayrilabilen
alanlardir.Bir liman, sanayi yerlesme alanlari, iskan alanlari, yesil alanlar, biiyiik

parklar gibi (Lynch, 1960,s.46-48).



Diigiimler : Diigiim noktalar1 bir kentteki stratejik kesisim noktalaridir. Yollarin
kesistigi, insan ve tasit hareketlerinin merkezi noktalarda kaynastig1 yerlerdir. Her

kent imgesinde bulunmasi gerekliligi vurgulanmigtir.

Nirengiler : Bu 0geler, mimari ve kentsel boyutlarda, mekan icinde kendi
nitelikleriyle ayirt edilebilen yiiksek yapilar, kuleler, meydanlar, anitlar, parklar hatta
agaclar ve agac gruplar olabilmektedir. Nirengiler, kentlilerce kente karakter veren,

kentin sevilmesinde etkisi olan yapitlardir. (Lynch, 1960,s.46-48)

Bu 0Ogelerin yaratilmasi ve birbiri ile olan iliskilerinin kurulmasi mimarlarin,
plancilarin kontroliiniin digindadir. Kentin sekillenmesinde pek ¢ok unsur farkli
diizeylerde birbirleri ile iliskiye girerek bir dokuyu olustururlar. Kamusal mekénlarin
yaratilmasinda bu Ogeler cekici bir unsur olarak tasarimlarda kullanilabildigi

derecede faydali olacaktir. (Lynch, 1960,s.83)

2.1.1. Kentsel Mekan Acisindan ‘Yaya’ Kavram

Sehrin temel islevinin, icinde yasayanlarin, giinlik caligmalarini, asgari zaman,
asgari kuvvet sarfi ile yerine getirmelerini ve onlara dinlenmek, eglenmek,
kiiltiirlerini gelistirmek, hos ve zevkli bir aile hayatina imkén vermek i¢in maksimum
zaman birakmay1 saglamak oldugu tanimlanmaktadir. Bu nedenle Aru “medeniyetin
gelismesini incelerken, baslangicta, sokaklar ve meydanlarin, halk hayatinin baslica
sahnesi oldugunu goriiriiz” diyerek calismanin kapsamina ve Onemine 1s1k

tutmaktadir(Aru, 1965, s.1).

Birgok aktiviteye ulasmak, ulagim araclarin1 kullanmak icin insanlar kent
merkezlerine giderken yolculugunun bir boliimiinde yiirimek durumundadir. Kent
merkezlerindeki kaliteli cevre olusumu uygun fonksiyonlarla donatildigi takdirde
yayalara Ozenli, Ozgiir bir yer yaratmaktadir. Giiniimiizde, kentle ilgili bir
degerlendirme yapilmasi gerektiginde, en kolay anlasilmasi i¢in, yiirityerek cevreyle
ilgili bilgi sahibi olunmakta,6nemli bakis noktalar yakalanmakta, kiiciik meydanlar

kesfedilmekte ve yapilarin mimari kalitesi gozlemlenmektedir (Antoniu, 1971,5.43).

“Yaya alanlan”, yalmiz yayalarin yiiriiyebildigi, ara¢ trafiginin girmesinin yasak
oldugu bolgeler olarak tanimlanmaktadir (Ozkal, 1990,5.4). Yaya olmak diinyadaki
ulagim bigiminin en eski ve en ¢ok kullanilan formudur. Psikolog Hillman, yiiriime

eyleminin davranmislardaki ve kisiliklerdeki diizensizlikleri yatistirdign ve tedavi

7



ettigini soylemistir (Robertson, 1994). Giiniimiizde de saglikli ve mutlu bir yasam
icin uzmanlar en ucuz ve kolay bir sportif aktivite olan yiiriimeyi tavsiye etmektedir.
Ulkemizde de yabanci iilkelerde de sportif aktiviteleri tesvik amach olarak acik
alanlarda yiirlime ve bisiklet yollar1 yapilmistir. Yiiriime eylemi insanlara mutluluk
veren ve yasam kalitesini artiran bir aktivitedir. Ayrica yaya ulagimi diinyadaki en

ucuz ulagim sistemidir.

Yayalar kent niifusunun biiyliik cogunlugunu meydana getiren ve toplumun her
kesiminden gelen bir kitle olarak goriiliir. Yayalar, bebekler, ¢ocuklar, cocuklular,
hamileler, yashlar, her yastan insanlardan, cesitli sakatliklar1 olanlardan, herhangi bir
bicimde yiik tagiyanlardan olusan bir topluluktur. Yayalik, diger insanlara ve ¢evreye
hicbir zarar vermeyen, insanin kendi sagligina da katkida bulunan bir ulagim bigimi

olarak goriiliir (Aru, 1965).

Gec¢misten bugiine eski kent olusumlarin1 ve yasamlarini inceledigimizde insanlarin
bugiin de oldugu gibi biraya gelmek, konusmak, tartigmak, mal alip satmak, vs icin
bir mekéna ihtiyaglari olmustur. Bu mekadn gecmiste agora ve forum olarak
adlandirilir. Kentsel tasarim kavramlarindan biri olan “Meydan”; bulusmak, bir
arada olmak, eglenmek, cesitli faaliyetlerde bulunmak i¢in toplanilan yaya alanlar

olarak tanimlanmaistir.

Ozellikle kent meydanlar1 insanlarin kent mekam ile tanistigi en 6nemli mekan tipi
olmustur. Bu tiir mekéanlar kusatilmighk etkisi ve korunma hissi yaratmasiyla,
zamanla sembolik deger kazanarak kutsal mekanlarin yaratilmasinda da onemli bir
model olarak kabul edilmistir. Cami, kilise avlular1 da bu anlamda bilin¢linolarak

yaratilmis mekanlardir (Krier, 1979,s.19).

Kiiltiirel] ve ticari aktivitelerin giiniimiizde cazibesi artarken, hizli ulagimin
gelismesinden dolay1r suan ki caddelerin amaci ve fonksiyonu yayalar ve arag

kullanicilar i¢in ¢ok farklidir.

Bir zamanlar cadde bir kentten baska bir kente iletisim anlamina gelmekte iken
simdilerde bos vakitlerin degerlendirildigi kamusal mekanlarin bulundugu fiziksel
cevrenin korundugu daha genis bir anlam icermektedir. Ara¢ kullanicilar1 agisindan
ise cadde hizli hareketi ifade etmektedir (Antoniu, 1971,s.43). Biiyiik kentlerdeki
ara¢ kullanicilarimin ve trafigin yogun bir sekilde artmasi nedeniyle ulasimda

aksakliklar meydana gelmektedir. Diinyada ve Tiirkiye’de de kent merkezlerine girip
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cikan araglar yayalarin rahat dolasimini engellemekte ve merkezlerde karisikliga
neden olmaktadir. Bu tiir durumlarda kent merkezlerinde yollarin sadece yayalara

ayrildig1 ‘yayalastirma’ uygulamasina gidilmektedir.

“Yayalagtirma” ; kent yollarindan bir bdliimiiniin yalmz yiiriinebilen yerler
durumuna getirilmesi ya da diizenleme ve tasarimla yiiriimeye ve yiiriiyenlere daha

genis alanlar ayrilmasi yontemi olarak bilinmektedir.

Kaynagina net bir sekilde ulasilamayan Yaya Haklar1 Bildirgesine gore; “yerlesim
merkezlerinde, 6rgiin ve yaygin yaya kaldirim1 aginin bulunmasi, en temel yaya
hakkidir. Biitiin yerlesim alanlarinda yaya kaldirimlarinin yapimi zorunludur. Araglar
yaya kaldirimina park etmemelidir. Kaldirimlar iizerindeki biitiin fiziki ve toplumsal
engeller, serbest yiiriiyiisii aksatmayacak bicimde diizenlenmelidir” seklinde ifade

edilmistir.

E.Kiihn “Yaya olarak bizler, kentlerimizde, hareketli canli hayati yakindan
seyretmek, onu tekrar yasamak ihtiyacim1 duymaktayiz.” demistir. Yaya olmanin
olanaklarin1 ise, ‘Medizin und stadtebau’ isimli kitabinda goriislerini ‘Insan,
yiiriirken, agaca, ¢icege, tarlaya, cayira yaklagmak, onunla beraber yasamak imkanini
bulur; asil Onemlisi, hemcinslerine de yaklagmak, onlarin arasinda yiirtimek,
konusulanlara kulak vermek, veya yaninda beraber yiiriiyenle agir agir konusmak,
hatta diisiinmek imkanlarini bize ancak yiiriiyiis saglar. Bir¢cok kentlerde bu manada,
yiiriirken diisiinmek isteyenler icin yollar vardir.” seklinde 6zetlemektedir. Buna
ornek olarak da Almanya’da Dusseldorf’daki Konigsalle caddesini gostermistir. Bu
cadde tagit ulasimina paralel akan, iki caddenin ortasindan nehrin gectigi, Avrupa’nin

ana aligveris caddelerinden biri olarak bilinmektedir (Aru, 1965,s.12).

Sekil 2.1-2. Konigsalle Caddesi, Dusseldorf, Almanya
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2.2. Kent Olusumu ve Yerlesim Bicimleri

Kentlerin gegmisten giiniimiize farkh fikirler ¢ercevesinde farkli bicimlerde olusmus
oldugunu gozlemlemekteyiz. Bu farkli kent sekilleri asagidaki basliklar altinda ele

alinmistir.

2.2.1. Yildiz Seklindeki Kentler (The Star Cities)

Bu sekil kent 6rneginde, yiiksek yogunlukta ve cesitli kullanimlara olanak veren tek
bir ana kent merkezi bulunmaktadir. Bu merkezden sehrin dis ceperlerine dogru
1siyan 4 ile 8 arasinda ana ulasim yollar1 bulunmaktadir.Bu ana ulasim yollari,
otoyollara ek olarak toplu tasima sistemini de icermektedir. Ikincil merkezler bu
yollar dogrultusunda konumlandirilmistir. Bu ikincil merkezler daha yogun
kullanimhidir. Ana radyalden uzaklastikca merkez noktalar1 daha az yogunlukta
olmaktadir ve geri kalan uzaktaki yerler yesil alanlari olusturmaktadir. Ana
merkezden dis ceperlere dogru es merkezli otoyollar bulunmaktadir (Lynch,

1984,5.373).

Sekil 2.3. Yildiz seklinde kent modeli Sekil 2.4. Moskova genel plani, 1971(Lynch,1984,5.382)

Lynch’e gore orta ol¢iideki kentler icin bu model olduk¢a basarilidir. Washington ve
Kopenhag icin temel plandir. Moskova genel planinin biiyiik bolimii bu planlama

tizerine kuruludur. (Sekil 2.4)
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2.2.2. Uydu Kentler (Satellite Cities)

Uydu kent konseptinde, merkez kent, simirli sayida uydu yerlesimle belirli
uzakliklarda cevrilmelidir. Bu kuramin ana fikri yerlesim sayisinin hiyerarsik ve
sinirh olmasidir. Belirli bir sayidan sonra kentlerin biiylimesinin verimsiz olacagi ve
kentin yasam kalitesini yitirece§i diisiiniilmektedir. Merkezi kentin var olan
niifusunu korumalidir. Artis devam ettigi siirece yeni bir uydu kent olusturulmasi
onerilmektedir. Bir uydu kentin niifusunun 25,000 ile 250,000 arasinda olmasi

onerilmektedir (Lynch, 1984,s.375).

Bu kent tipinin tipik 6rnegi Ebenezer Howard’in 1898 deki “Bahce Kent’idir. Bu

kent tipi ilk olarak Ingiltere nin Letchwork kasabasinda uygulanmistir.

FARD AND CENTRE

@arver - Yoy

@asean- Cigy

\Q@/&, GRICUL URAL LAND 0. ;.

P cRiCULTUR, P,

6 ey “““»;Vp‘ w v colLece B ..\Qh/a.
Todtsts FoRtsTs V3

Sekil.2.5-6. Ebenezer Howard’in Bahce Kent modeli

2.2.3. Lineer Kentler (The Linear City)

Lineer kent konsepti siirekli olan bir ulasim yoluna dayanmaktadir. Cok nadir
uygulanmis bir kent tipidir. Uretim,ticaret, servisler ve evlerin ulasim yoluna paralel
sekilde konumlandirildig: bir tiptir. Ulasim aksindan paralel olarak uzaklastigimizda
en son ulastigimiz yer kirsal acik alanlar1 olusturmaktadir. Konutlar bir taraftan ana

ulagim yoluna diger taraftan da kirsal ¢evreye yon vermektedir (Lynch, 1984,s.376).

Sehrin biiyiimesi gerektiginde, yani niifus arttigi takdirde kent lineer bir sekilde
eklenerek biiyiiyebilmektedir. Bu tip kentlerde dominant bir merkez yoktur, herkes

esit servise, ise ve acik alana sahiptir. Toplu tagima ag1, herkes yola paralel sekilde
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evini konumlandirdig1 siirece verimli bir sekilde calisabilmektedir (Lynch,

1984,5.376).

Bu tip lineer yerlesimler ilk defa 1882’de Madrid’de Arturo Soria y Mata tarafindan
onerilmis ve de deneysel amagla uygulanmistir. Soria’dan sonra bir¢ok kisi degisik
formlarda lineer kent fikrini onermistir. Le Corbusier Fransa’da, Edgar Chanbless
‘Roadtown’ da, Frank Lloyd Wright ‘Broadacre City’ de, Clarence Stein
Stalingrad’daki N.A.Milliutin planlamasinda, lineer sehrin farkli Onermelerinde

bulunmuslardir (Lynch, 1984,5.376).

Giiclu topografyanin sehrin bigimini kisitladigi Stalingrad’daki planlama haricinde
nadiren uygulanmigtir. Lineer form uygulamalan kiiciik 6l¢eklerde oldugu siirece
isledigi goriilmektedir. Bunun nedeni kent biiylidikkce uzamakta ve her sey
birbirinden uzaklagsmakta ve esitsizlikler bas gostermektedir. Bir baska olumsuzluk

ise sehrin bir merkezi olmamasidir (Lynch, 1984,5.376).

N e

Sekil.2.7. Lineer Kent Modeli (Lynch, 1984,5.376) Sekil 2.8. Stalingrad genel plani

2.2.4. Dikdortgensel Izgara Kentler (The Rectangular Grid City)

Dikdortgensel 1zgara kent plani aslinda oldukga basittir; dikdortgensel ag yollar kent
yiizeyini belirgin bloklara bolmekte ve istenilen yone dogru uzaya bilmektedir. Bu
form 6nemli bir merkez veya sinir icermemektedir. Tiim noktalar esit ulagilabilirlikte
ve tiim parseller ayn1 sekildedir. Disar1 dogru biiyiime olabildigi gibi icerde de
degisim ve biiyiime olabilmektedir. Standart mahaller standart c¢6ziimlere izin

vermektedir (Lynch, 1984,s.378-379).
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Izgara formun, antikiteden beri Cin ve Japonya gibi mistik kentlerde, Yunanlilarda,

Orta Avrupa’da ve Latin Amerika’da uygulandigr goriilmiistiir.

Izgara planlar c¢ogunlukla, arsamin dikkatsiz katliaminin yapilmasindan, dogal
ozelliklerini kaybetmesinden, gorsel monotonluk yaratmasindan ve odak yoksunlugu

olusturmasi nedeniyle elestirilmektedir(Lynch, 1984,s.378-379).

Sekil.2.9-10. Dikdortgensel Izgara Kent Modeli(Lynch,1984,5.378)

) S Se PN
I X

Sekil.2.11. Tokyo Kent Plani, Japonya Sekil.2.12. SanFrancisco Kent Plani, Amerika

2.2.5. Diger Izgara Formlu Kentler

Christopher Alexander ‘paralel yollar’ adli sisteminde, iicgen 1zgaralar seklinde kent
planlart onermektedir. Bu geometrik konsept her ne kadar ilgi cekici goriinse de,
icgen 1zgaralar bicimsiz kesisim noktalar1 ve yap1 adaciklar1 olusturmaktadir. Bu tiir
kent planlamasi ¢ok az uygulanmistir. Yeni Delhi’nin planlamasi bu sekildedir

(Lynch, 1984,5.379).
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Sekil.2.13. Ucgen Izgara Seklinde Kent Modeli(Lynch, 1984,5.379)

2.2.6. Barok Donem Aksiyel Bicimli Kentler ( The baroque axial network )

Barok kentlerde bir merkez ve ondan 1siyan yollar bulunmaktadir. Geg¢miste
merkezden 1s1yan akslar kralligin muazzam giiciinii sembolize etmektedir. Louis XIV
kendi mekdninin kalabalik Paris kentinden acik bahcelere sahip Versailles sarayina
taginmasini istemis ve caddelerin kendi gorkemli mekanindan i1simasini istemistir.

Biitiin Karlsruhe kenti prensin mekanindan 1siyarak dizayn edilmistir (Niksarlioglu).

Bu kent tipi 6nemli sembolik ve gorsel diigiim noktalar1 olusturmaktadir. Araziyi ve
bina cephelerini siirekli ve ahenkli karakterde gostermektedir. Bu gelisimde binalar
caddeler ve kullanimlar daha 6zgiir gelisebilmektedir. Bu tip kent planlamanin diger
bir amacida hatirlanabilir ve anitsal olmak icin zemin hazirlamaktir (Lynch,

1984,5.380).

VERSAILLES

A Palace
B Gardens
C Town

Sekil.2.14. Versaille Saray1 Genel Plani, Paris
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Sekil.2.15. Karlsruhe Kent Plan1 Sekil 2.16. Paris Kent Plan1

2.2.7. Oriintii Kentler ( The lacework Cities )

Bu kent karakterinin adi, Christopher Alexander’in , az yogunluktaki yerlesimlerde
trafik yollarimin genis aralikli sekillerde konumlandirildig1 ve bu araliklarda degerli
acik alanlarin, tarim topraklarinin ve vahsi doganin var oldugu bolgeler igin
kullandig1 bir deyimden gelmektedir. Bu tip yerlesim Onerisi, mekanlar1 genis ve
ferah sekilde kullanmakta, rahat ulasim sistemleri Onermekte ve sehri yaygin
kullanmaktadir. Bu model ¢ok savurgan kullanilmis mekanlar yaratsa da yasamak

icin giizel bir kent modeli olarak goriilmektedir(Lynch,1984,s.381).

Sekil.2.17. Oriintii Kent Modeli(Lynch,1984,5.381)
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2.2.8. i(;sel Kentler ( The “inward’ Cities )

Ortacag Islam kentleri, bugiin bile geleneksel bolgelerde goriilebilecek kapalilik
nedeniyle bu bicime en iyi ornektir. Her sey duvarlarla cevrilmis ve kapilarla giris
cikiglar saglanmistir. Evler kendi iclerine doniiktiir. Her evin kendine ozel
avlusu,odas1 ve teras1 vardir. Bilyiik camiler, kiliseler, mezarliklar ve kent kapilari
digindaki ¢oller haricinde, halka agcik mekanlar sokaklardan ibarettir. Kent kat1 bir
yap1 kiitlesinden olugsmaktadir. Kentin kalabalik ve dar sokaklari, evlerin genis
avlulanyla tezat olusturmaktadir. Her kentin camisi ya da kilisesi ve dnemli servisleri

bulunmaktadir. Farklt gelir gruplarindaki insanlar birbirlerine yakin evlerde

oturabilmektedir fakat etnik ve farkli dinsel gruplar digerlerinden ayrilabilmektedir

(Lynch,1984,5.381-382).

2.2.9. i¢ ice Gecmis Kentler (The nested city)

‘Birbirinin i¢ine yerlestirilmis kutu” Hindu planlama konseptinde ¢ok gelismis teorik
bir modeldir. Islam tasarimindaki gibi, kent kent duvarlari icerisindeki bir kutudur.
Fakat diizenli degildir ve delikleri olan bir 6rgii degildir. Kent kutu igerisindeki bir
baska kutu seklinde tasavvur edilmektedir. Her kutunun bir bagka gorevi
bulunmaktadir. En merkezde kutsal mekén vardir. Boylelikle seytan ve kaos sehrin
diginda tutulmaktadir. Kent cevresinde yollar koruyucu duvara paraleldir. Cin kent

modeli de biiyiilii ve koruyucudur. Ritiiel ve form birbirlerine baglidir. Bu modelin
16



yasayan Ornegi olarak dini merkez olan Madurai kenti bulunmaktadir

(Lynch,1984,s.385).

<11 2

Sekil 2.20. i¢ ice Gegmis Kent Modeli Sekil.2.21. Madurai kentinin merkezi plani, Hindistan
(Mandala bi¢imli kent plant)

Kentlerin gelisimlerinde ve bicimlenisinde ulasim ag1 ve kurgusu Onemli bir rol
oynamaktadir. Bigim kokenli kent teorileri de bu kapsamda Omnek olarak
gosterilebilir. Eski kent dokularinda ulagitmin ana unsuru, yaya ve hayvan destekli
olmasi sebebiyle, baslangigta insan 6lgekli ve insana gore diizenlenmis kent kurgulari
giderek motorlu tasitin kente girmesiyle, yaya ulasim sistemi bir yan unsur haline
gelmeye baglamistir. Giderek kentlerin yogun ve oOzellikle merkezlerin, motorlu
tagitlarin  kilitlendigi noktalar haline gelmesiyle, yaya odakli c¢oziimler kent
merkezlerinden disa, kent ceperlerine dogru kurgulanmaya baslamistir. Ozellikle
70’lerle baslayan kent merkezlerindeki motorlu tasit onlemleri ve Kopenhag da
baslayan ilk uygulamalarla merkeze motorlu tasit trafiginin sokulmamasi cabalari
yeni bir kentsel ulasim dinamigini bu kez yeralti tagimaciliginin da yardimiyla
giindeme tasimistir. Dolayisiyla klasik motorlu tasit planlama ilkelerine gore
tasarlanip bicimlenen kentlerin semalar1 yeniden gbzden gecirilmeye baslanarak yaya
odakli aktarma istasyonlar1 ve toplu tasima, ozellikle metro c¢oziimleriyle entegre
edilen ve yayalarin giderek Ozgiirlestigi kent semalar1 veya mevcut semalarin ve

kurgularin rehabilite edildigi yapilara doniismeye baglamistir.
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2.3. Yayalarm Kullandigi Bazi Kent Mekanlarina Tarihsel Siireklilik icinde
Bakis

Yayalarin kullandig1r kentsel mekénlara kronolojik olarak baktigimizda bunlarin

olusumuna bagl olarak asagidaki sekilde toplamak miimkiindiir;

2.3.1. Yaya Toplanma Mekam Olarak ‘“Meydan” Kavram ve Gelisimi

Gecmisten giiniimiize insanlarin ¢esitli nedenlerle bir araya geldigi kentsel toplanma

mekanlarin1 asagidaki basliklarda inceleyebiliriz;

2.3.1.1. Meydanin Olusumu

Mircea Eliade’nin, “Le sacre et Le Profane”(Kutsal Olan ve Olmayan) adli kitabinda
ortaya koydugu iizere, ilkel toplumlar icin mek&n homojen degildir; “kutsal”, daha
dogrusu “kutsanmis” mekanlar, Otekilerden, yani kotii ruhlarla dolu olanlardan
farklidir. Onlar “merkezdedirler”, otekilerse disaridadirlar. Kimi &rneklerde,
merkezin merkezi, “axis mundi” (diinyanin ekseni) denilen bir cubukla belirtilir
(Eliada, 1965,5.49). Bu nedenle, ilkel toplumlarin ¢cogu, ortada bir meydan birakan

yerlesmelerde yasar.

Giliney Amerika’da, Brezilya’da yasayan Bororo Kabilesi’nin kurdugu
yerlesme(Sekil 2.24), Kuzey Amerika’da, North Carolina’da yasayan yerlilerin
kurdugu Pomeiock Koyii (Sekil 2.22), Afrika Musgum’daki bir baska yerlesme(Sekil
2.23), bu baglamda ii¢ ayr1 ornek olusturmaktadir. Bu yerlesmelerde yapilar, bir
cember iizerinde siralanmislardir. Bu siralanma dolayisiyla, ortak mekan, yuvarlak,
hemen hemen daire olan bir meydana doniismiistiir. Bu meydanin ortasinda, yani en

onemli yerinde, en 6nemli kiginin konutu bulunmaktadir(Tiimer, 2007,s.22).

Sekil.2.22. Pomeiock Koyii, North Carolina, A.B.D. Sekil.2.23. Afrika Cad’ta ilkel bir kabilenin
yerlesme diizeni
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Sekil.2.24. Bororo Kabilesi’nin dairesel yerlesme plani, Brezilya
2.3.1.2. Agora

Agoralar, Antik Yunan kentlerinin vazgecilmez meydanlaridir. Agora, yunanca da
“toplanma yeri” anlamia gelmekte ve ‘“eski Atinalilarin kalbi” olarak
nitelendirilmektedir. Bir Yunan kentindeki agora, diizgiin bir kare ya da diizgiin bir
dikdortgen olabilecegi gibi, bir yolun biraz genislemesiyle de olusabilmektedir.
Bir¢ok antik kentte, biri devlet agorasi, biri de ticaret agorasi olmak iizere iki ayri
agora vardir. Kimi kentlerde, bu iki tiir agoranin ikisi de ayn1 agirlikta olurken, kimi
kentlerde, yalnizca bir agora onem tasimaktadir. Milet’in kuzey ve giiney agoralari
birinci agoraya (devlet)(Sekil 2.25), Assos agorasi ise ikinci agoraya(ticaret) 6rnek

olusturmaktadir (Tiimer, 2007,s.23). (Sekil 2.27)

zey Agora, Giiney Agora (Milet) B Agora (Atina)

Sekil.2.25. Kuzey Agora,Giiney Agora, Milet Sekil.2.26. Agora, Atina
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Sekil.2.27. Agora, Asos

Ticaret agorasi, yiizyillarca tiiccarlarin ve zanaatkarlarin mallarim1 satmak iizere bir
araya getirdigi ve pazarladigi yogun pazaryeri olarak bilinmektedir. Devlet agorasi
ise Atinalilarin politik ve entelektiiel yasaminin gectigi yer olarak bilinmektedir.
Buras1 Atinalilarin bir araya gelip ticaret ve sehrin yonetimiyle ilgili kararlarin
verildigi, isteyenlerin fikirlerini c¢ikip soyledigi ve isteyenlerinde dinledigi bir

mekandir (450 M.O.)(Web Iletisi 6).

2.3.1.3. Forum

Eski Yunan kiiltiirii i¢ginde agoranin yeri neyse, Roma kiiltiirii i¢inde forumun yeri de
odur. Tipki agoralarda oldugu gibi, forumlarda da insanlar, yalnizca mal degil, fikir
aligverisi yapmak icin de toplanmaktadir. Kimi forumlarda, ikinci tiir aligverislerin

daha 6nde geldigi de soylenebilmektedir(Tiimer, 2007,s.23).

Forum, sehrin merkezine yerlestirilmis, etrafinda cesitli aligveris marketleri, hukuk
ve yonetim biirolar1 ve siitunlu gegisler bulunan iizeri acik meydanlardir (Web Iletisi
5). Roman forumu, ticaret, ibadet, fuhus ve adalet yonetiminin yer aldig1 bir merkez

alanidir (Web Iletisi 7). Roma imparatorlugu doneminde kentsel yasamin merkezidir.

“Sehrin ortasindaki Forum’da her hafta ayr bir eglence diizenlenir, diizenlenen
eglenceler kimi zaman bir kolenin baska bir koleyle veya bir aslanla Oliimiine
doviismesi seklinde olurdu. Insanlarin ve hayvanlarin olim ¢igliklart Pompei
halkinin goziinii daha da karartir alkis ve bagirislarini daha da artirirdi. Vahsetin her
tiirliisiic Forum’da Pompei halkina sergilenir; Pompei’nin en 6nemli binalar1 bu
yiizden Forum meydanina bakardi” seklinde Roman forumunun halk tarafindan nasil

kullanildig1 ve nelere hizmet ettigi anlatilmistir(Web Iletisi 9).
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Sekil.2.28. Forum, Pompei
2.3.1.4. Ortacag Meydanlari

Ortacag’da Avrupa kentlerinde, birbirlerini dik acgilarla kesen ve diimdiiz uzayip
giden sokaklar, caddeler, bulvarlar, onlarin vardiklari, kare biciminde, dikdortgen
biciminde, simetrik gorkemli bosluklar olarak tasarlanmis kocaman meydanlar
yoktur. Carpik-curpuk, daracik sokaklar ve neredeyse her biri farkli bicimlenmis
alanlar vardir(Tiimer, 2007,s.23).

Giiniimiizde ¢ogu motorlu trafige kapali olan merkezdeki alanlar, genellikle dinsel
bir yapinin, bir kilisenin, bir katedralin dniindedirler. O mekéanlar, ayn1 zamanda disa
da kapalidirlar; oyle ki, o meydanlarda dururken, 6teki mekanlarla iliskiler, az yada
cok, ama mutlaka kesilmektedir. Venedik’teki diinyaca {nlii San Marco
meydanz,tiiriiniin ¢ok 6zel bir 6rnegidir. Napoleon Bonoparte’in, o sik meydan icin,
“Avrupa’nin, tavanint gokyiiziiniin olusturdugu en giizel salonu” demesi, oldukca

ilging bir saptamadir (Tiimer, 2007,s.23).

Bu meydanlar, insanlarda nostalji duygusu uyandiran mekanlardir. Bu tiir mekanlara
Avrupa’nmin, Ortagag’dan kalma hemen her kentinde rastlanabilmektedir. Le
Corbusier’nin, dik ac¢ili, diiz cizgili, soguk, kati modernizmine karst olan Viyanali
mimar ve sanat tarih¢isi Camillo Site, “Der Stadtebau nach seinen kiinstlerischen
Grundsatzen” adli kitabinda, Nurenberg’den Verona’ya, Palermo’dan Padova’ya,
Ravenna’dan Siena’ya, pek cok kentteki Ortacag meydanini, sematik c¢izimler

araciligiyla, cok somut olarak incelemistir (Sitte, 1984).
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Sekil.2.29. San Marco Meydanm (Venedik) Sekil.2.30. Camillo Sitte’nin Eskizleri

2.3.1.5. Meydansiz Kentler

Mezopotamya’nin, eski ¢aglarda, diinyanin en 6nde gelen kiiltiir merkezlerinden biri
oldugu bilinmektedir. Jean-Louis Huot’'nun da vurguladig iizere, kentlesme ilk
olarak 10 3000’lerde, Nil Vadisi’nin yam sira Mezopotamya’da baglamistir. (Huot ve
dig.,1984,s.13) Bu bolgede kurulmus olan Uruk, Hububa Kabira, Ugarit, Kanis,
Binlos, Tell-El-Amarna, Ninova, Babil gibi o zamanlarin iinlii metropolleri, diinya
kentleri sayilabilecek kentlerin planlarinda meydanlar agir basmazlar. Herodotos,
yazdig tarih kitabinda, Babil kentinin surlarindan, labirent benzeri su kanallarindan,
sokaklarindan, evlerinden, saraylarindan, tapinaklarindan oldukca ayrintili bir sekilde
soz etmemektedir fakat, kentin meydanlarina deginmemektedir; nedeni bu tiir
mekanlarin ya hi¢ olmamasi yada o©nemsenmemesinden kaynaklidir(Tiimer,

2007,5.26).

Bu baglamda giindeme gelen bir sav ise, dininin kurallarinin, islam iilkelerinde dis
mekanlarm kullamlmasini biiyiik olgiide engelledigi, bu nedenle Islam kentlerinde,
Bat1 kentlerindeki gibi meydanlarin bulunmadig: savidir. Bir yazisinda, “Islam’da
meydan diisiincesinin birkac istisna disinda olmayisi, Islam toplumunun kendine
0zgii yapisindan kaynaklanmaktadir.” diyen Dogan Kuban da ayni kanidadir (Kuban,
1998,s.157).

Dogu’daki Islam kentleri, kentsel meydanlar séz konusu oldugunda, Bati’daki
kentlerle, hicbir bicimde yarisamazlar. Roma meydanlarim1 Mekke meydanlariyla
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ayn1 kefeye koymak uygun kagcmamaktadir. Ama bu, Mekke’de ve benzeri kentlerde,
meydan kavraminin bombos kavramlar oldugu anlamina gelmez. Islam’in en kutsal
yapis1 olarak kabul edilen Kabe, Hz. Muhammed’in dogdugu kentte, Mekke’dedir.
Bilindigi gibi, hac zamaninda, Miisliimanlar o kutsal yapinin c¢evresini tavaf
etmektedirler. Biitiin bu islerin yapildigt mekén, bir kentsel meydandir(Tiimer,

2007,s.26) . Ancak bu yilda bir kez gerceklesen bir eylemdir.

Dogan Kuban yukaridaki yazisma soyle devam etmektedir “Islam kentinde sosyal
yasam cami ve carsida sahnelenir. Biiyiik camiler, bagka bir deyisle, Cuma camileri
(yani kalabalik cemaatlerin toplanip Cuma namaz1 kildiklar1 camiler), kentlerin
ticaret ve {iretim alanlarinin, yani ¢arsilarin yakininda ya da i¢inde yer alir, ya da
cami c¢arsilar1 kendine ceker. Biiyiik kalabaliklar camide ve cami avlularinda bulusur.
Cami, Islam kentinin formudur” (Kuban, 1998,s.157). Bu nedenle cami avlusunun
Bati kentlerindeki meydana karsilik gelen yer olarak tanimlanmasi yanlig

olmayacaktir.

Boyle bir 6rnege Miisliimanlarin bir bagka kutsal kentinde Medine’de rastlamaktayiz,
Hz. Muhammed’in Medine’deki evi, ayn1 zamanda cami olarak da kullanilmistir. Bu
evin dami ilk minaredir. Bu evin, yapilan kimi eklemelerle biraz degistirilen avlusu,

peygamber zamaninda bir kent meydani gibi ¢alismistir (Ttimer, 2007,5.26).

it b

st

Sekil.2.31. Hz. Muhammed’in Medine’deki Evi

Bat1 kentlerinde gelisim meydan olgusu terk edilmeksizin siirmiis, adeta kentin
oturma odasi, bulusma avlusu niteligini sanayi donemine kadar siirdiirmiistiir. Barok
donemde ise anitsal Olgcekte akslarin acgildigi devasa meydanlar imparatorluk

devletlerinin giiciinii temsil etmege de baslamistir.
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Frank Lloyd Wright, 1931-1935 yillar1 arasinda olusturdugu Broadacre City
itopyasinda, kenti doganin icinde dagitmay: diislemistir. Wright’in bu konuyla ilgili
bir yazis1 “Gozden kaybolan kent” (The Dissapearing city) basligini tasir. Bu iitopya
gerceklestiginde kent o kadar yayilmis olacaktir ki, onu meydanlar da toplama
olanag bulunmayacaktir. Bu da meydanin 6limii demektir. Bir baska meydansiz
kent de, Le Corbusier’nin, 20. yiizyilm ilk yarisinda gelistirdigi “Uc¢ Milyonluk
Cagdas Bir Kent” iitopyasinda ve onun, Paris’in gobegine, kentin en eski tarihsel
merkezine uyarlanmis bicimi olan Voisin Plani’nda karsimiza c¢ikmaktadir. Unlii
mimarin bu Onerisi, kent kavramin1 ¢ok degistirmis, yalnizca Ortagag’dan kalma,
egri-biigrii, sagliksiz binalan1 yikmakla kalmamis, geleneksel sokaklari, caddeleri,
meydanlar1 da ortadan kaldirmistir. Ancak “Ug¢ Milyonluk Cagdas Kent” projesini
yakindan inceledigimizde, eski meydanlar yok eden Le Corbusier’nin her biri altmig
kath yirmi dort gokdelenden olusan yerlesme Onerisinin, merkezindeki mekanin,
kentin merkez tren garmm1 da iceren bir meydan oldugu izlenimi

edinilmektedir.(Tiimer, 2007,s.26)

Sekil 2.33. Le Corbusier “Ug Milyonluk ¢agdas bir kent” Utopyasinin Perspektif Goriiniisii
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Sekil 2.34. Le Corbusier “Uc milyonluk cagdas bir kent” {itopyasinin plani

2.3.2. Yaya Yollari

Yaya yollari, kent ici yollarda, platform iki kenarinda, yayalar i¢in yol boyunca
yiirlimeyi temin amaciyla yapilan kisimlardir. Tasitlarin kolaylikla ¢ikmalarina mani
olmak icin kaplamadan daha yiiksek kotta inga edilir ve bunun i¢in 18~20 cm’lik
yiikseklik farki uygun goriilmektedir. Yagis sularinin birikmesine engel olmak
bakimindan kaplamaya dogru hafif sekilde egimli yapilan yaya kaldirimlan siirekli
olarak temiz bulundurulmali ve yiizeyleri kolaylikla kaymayi1 Onleyecek sekilde

piiriizlii bir kaplamayla kaplanmalidir. (Web Iletisi 23)

Yaya kaldirimlarinin genisligi, yaya trafiginin yogunluguna ayrica, tasitlara ait kisim
olan platform ile kenarda binalar arasinda kalan serbest acikliga bagli olarak
degisebilmektedir. Genellikle 1.5~6 metre arasinda degismektedir. Genisligin tayini
sirasinda 1 metre genislikteki yaya kaldirirminin 35~50 yaya/dakika’lik bir kapasite
gosterebilecegi Ongoriillmektedir. Aligveris bolgelerinde bu sekilde hesaplanan
geniglige 1 metrelik ilave yapilmasi uygun goriilmektedir. Yaya kaldirimlar igin
minimum genislik ise ana caddelerde 2.5~1.75 metre, ikinci derece yollarda ise
1.5~1.75metredir. Sinema ve tiyatrolarin toplandig1 eglence merkezlerinde, okul ve
terminal Onlerinde yaya kaldirimi genisligi miimkiin oldugunca fazla tutulmasi

onerilmektedir. Ayrica, miimkiinse genislik bakimindan elverisli olan yerlerde
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bordiir ile yayalara ait kaldirim arasina yesil bant (¢cim seridi) yapilmasi uygun

goriilmektedir. (Web Iletisi 23)

Yaya Haklar1 Dernegi Tiziigiinde ‘yaya yollart yayalarindir’ bashg adi altinda

oOneriler getirilmistir. Alinan onerilerden bazilar1 soyledir :

Biitiin kentsel yerlesim alanlarinda geregi kadar ve standartlara uygun giivenli yaya
yollar1, bir yaya hakkidir. Motorlu ara¢ ve her tiirlii fiziki engellerin (direk, levha,
tabela, agac ve alcak dallari, dikenli bitki ve teller) insani 6lcii ve rizikolart goz ardi
edilmeksizin yayalara ozellikle gorme engellilere giiven iginde yiiriitme olanagi
saglanarak yeniden diizenlenmesi, yaya mekanlarinin herkes tarafindan esit kullanilir
hale getirilmesi gerekir. Yaya yollarinda insani ve hijyenik kosullar dikkate alinarak
yerlesik ¢op bidonu ve ¢Opsii atiklardan arindirilmalidir. Yaya yollarina ve yayalarin
iistiine toz, camur ve kirli su sigcramasina énlem alinmasi gerekir. Yaya gecitlerinde
gecis iistiinliiglinlin yayalara ait olmasi evrensel gerceginden yola cikarak yayalara,
uygarca ve gereksindigi kadar gecit diizenlenmesi yapilmalidir. Biitiin gecitlerde
yaya gegitli, ¢izgi ve levhalarinin bulundurulmasi sarttir. Okul ¢evrelerindeki biitiin
yollarda, hiz kesici tiimsek ve hiz indirimi levhalarinin bulundurulmasi ve bu
alanlarda denetimlerin eksiksiz siirdiiriilmesi gerekir. Isikli kavsaklarda gecis
siirelerinin yaya insan, cocuk, yasli, hamile, cocuklu ve oziirliiller dikkate alinarak
diizenlenmesi gerekmektedir. Flagore (yanip-soner) cevrilmis kavsaklarda, yayalara
giivenceli gecis saglayan yesil 151k yakma diigmeleri saglanmalidir. Alt ve iist yaya
gecitlerinde, 6zellikle yash ve oziirliiler i¢in uygun egimli yol, yiiriiyen merdiven ya
da asansor olanaklarinin gelistirilmesi gerekir. Arag trafiginden arindirilmis giivenli
yiirime, aligveris ve dinlenme alanlarinin olusturulmasi gerekir. Ve bu yaya
alanlarina uyumlu bitki, aga¢ ve sanatsal yapitlarla gorsel cekicilik kazandirilmas,
siirekli olarak atiklardan arindirilmasi, giivenli aydinlatilmasi, onarimlarinin da insan
varligi géz ardi edilmeden uygun zamanlarda yapilmasi gerekir. Kentlerin en
devingen gercek sahipleri olan, insanlar arasindaki iletisimi arttiran, kentsel kiiltiire
katkida bulunan yayalar i¢in saglikli yesil kusaklar, park ve bahgeler, cocuklara
giivenli oyun, spor, gezinti, dinleti ve izleme-seyir alanlar1 diizenlenmesi

onerilmektedir(Web lletisi 22).
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2.3.2.1. Pasajlar

Pasajin Tiirkce deki anlami, ‘I¢inde diikkanlar bulunan, iizeri kapali veya agik carst’
olarak tamimlanmaktadir. insanlara, yollarin1 kisaltmak sureti ile bazi kolayliklar
sagladiklar1 zaman, diikkanl pasajlar, ¢ekici bir kuvvete sahiptirler. Bu pasajlar, bir
ulagim yolundan digerine, biitiin bir yap1 adasinin i¢inden gectikleri zaman ideal bir
sekil alirlar. Yap1 adalan i¢inde, evvelce yalmz aydinlik olarak kullanilan avlular da

bu suretle kiiciik carst meydanlari olarak canlanmaktadir.

Yayalar i¢inde, tasit ulasimi bulunmayan, tehlikesiz ve rahatsiz edilmeden, istedigi
kadar vitrinlerin Oniinde durabilecekleri bu diikkanli gecitler, ¢arst yollar1 olarak
gelismektedir. Diikkanl gegitlerin, mevcut ticaret yollar1 kenarindan girisleri iyi
planlanirsa, ulasim yollarindaki ticaret hayatinin biiyiilk bir kismini1 kendisine
cekebilmekte ve kisa zamanda kuvvetle bir alis-veris merkezi olarak

gelisebilmektedir (Aru, 1965,s.47).

Tiirkiye’de pasajlar biiyiik kentlere ait bir yapi1 bicimi olarak tanimlanmistir ve
Tiirkiye’nin ilk aligveris merkezleri olma gorevini {istlenmislerdir. Mimari
ozelliklerinin yam sira, hala yasiyor olmalari, aligverisin canli olmasi, kalabaliklar
cekiyor olmalar gibi kriterler goz 6niine alindiginda, Tiirkiye’nin bu kapsamdaki en
onemli pasajlarimin Istanbul’da Beyoglu'nda oldugu goriilmektedir. Bunlar cogu
giiniimiizde de kullanilmakta olan cesitli aligveris, yeme-icme ve kiiltiir faaliyetlerini

barindiran ¢arsilar olarak hizmet vermektedir.

Sekil 2.35-36. Markiz Pasaji, Beyoglu,istanbul
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Sekil2.37. Cicek Pasaji, Beyoglu,Istanbul Sekil 2.38. Avrupa Pasaji, Beyoglu,Istanbul

2.3.2.2. Gegitler

Yayalarin kullandig1 gecitler iki baslik altinda toplanabilir. Bunlar alt gecitler ve {ist

gecitler olmak iizere iki baglik altinda asagida aciklanmaya calisilacaktir.
Alt Gegitler

Kentlerin tarihi merkezlerinde, yaya ve tasitlar iliskisi bakimindan , 6zel miilkiyete
tabi olmadan yollarm altinda, kamu i¢in bir planlama yapmak her zaman miimkiin

olmaktadir. Bunlar genellikle yer alt1 gecitleri ile saglanabilmektedir.

Motorlu tasitlan alt seviyeye indirmek icin gerekli olan rampalari, eski kentlerin
icinde diizenlemeye imkan olmadigindan, yayalar icin alt seviyede gecitler ve
carsilarin tesisi daha kolaydir. Ozellikle, yol kavsaklarindaki yaya iligkisini kisa
merdivenler yapmak sart1 ile, alt seviyeye indirmek, iist seviyedeki tasitlar iligkisini
ferahlatir. Yer altinda diizenlenecek diikkan gruplari, eglence ve dinlenme yerleri, alt

gecitleri yayalar icin ¢ekici bir hale getirmektedir(Aru, 1965,5.52).

Giinitimiizde ise alt ge¢it i¢in zeminin, topografyanin veya yol genisliginin uygun
olmadigi yerlerde genellikle genis tasit akslari altinda yerel yonetimlerce

konumlandirilmaktadir.
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Sekil 2.39-40.Alt Gegit, Bagdat Caddesi, Istanbul

Ust Gecitler

Ust gecitler, trafik yogunlugunda yaya hareketinin kesintiye ugramamasi icin bir

onlem olarak tanimlanmis yaya ulasim mekénlaridir.

Ancak bu yaya iist gegcitleri, irmanma gii¢liigii nedeniyle yayalarca kullanilmak
istenmemektedir. Bu cok dogaldir, ciinkii yapilan aragtirmalara gore, iist gecitten
karsidan karsiya gecmek icin yayanin enerji kaybr 9 birim, alt gegitte 6 birim,
hemzemin yaya gecidi i¢in ise yayanin enerji kaybi yalmizca 1 birim olarak

saptanmistir(Web Iletisi 23).

Oysa trafik 1siklariyla, hem 15181n oldugu kavsakta yayalarin giivenle ve diizayak
karsiya gecisi saglanirken, duran trafik nedeniyle 1siklardan itibaren kilometrelerce
uzunluktaki yolun pek cok noktasindan yayalar icin daha giivenli ge¢is olanagi

yaratilmaktadir.

Ozellikle kentin merkezi bolgelerindeki iist gecitler, kent merkezindeki yaya
hareketini giiclestirmeleri ve kisitlamalarimin  yaninda, gorsel olarak kenti
cirkinlestirmekte, yagishh havalarda merdivenlerde diisme tehlikesi yaratmakta, gecit
ayaklan yaya kaldinmimi engellemekte, altlarina salas ve ¢ogu kacak ticarethaneler
acillarak kamusal ulasim altyapilar1 6zel kullanimlara ayrilmaktadir. Hareket
kisithihigina sahip oOziirlii kisiler i¢in ise, eger asansor gibi tedbirler alinmamigssa bu
gecitlerin kullanim1 olanaksiz hale gelmektedir. Yani pek cok acidan iist gegitler

kullanigsiz ve sorunlu bir uygulama olarak goriilmektedir.
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Tarihte farkli misyonlara hizmet etmek amaci ile farkli iist gecit tipolojileri de
goriilmiistiir. Ornegin Floransa’da Medici sarayimm nehrin diger tarafina baglayan

Ponte Vecchio kopriisii sokak kotundan halkin ulagimina olanak saglarken, iistten

derebeyinin i¢ ulasim agini olusturmaktadir.

Sekil 2.43-44.Ponte Vecchio Kopriisii,Floransa
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2.3.2.3. Arkath yollar

Yol mekanin1 genisletmek gayesiyle, bir ara ¢coziim sekli olarak, bazi kentlerde yol
kenarlarinda arkatlar planlanmis ve uygulanmistir. Mevcut binalarin altlar1 oyulmus
ve bu yeni sekle gore yapilarda degisiklikler yapilmistir. Bu suretle tarihi yol
mekanlarinin ahenkli goriiniisleri korunmus ve dlceksiz yol genislemeleri saglamak
icin binalar yikilmamistir. Bir nevi arkath yollar, zamanla artan tasit trafigi
karsisinda alig-veris yolu karakterini kaybetmekte, arkatlar altindaki yaya
kaldirimlan yalniz yaya ulastirmasina hizmet etmekte, eski tarihi kentlerde oldugu
gibi, pazar meydanlar1 kenarlarinda tizeri ortiilii alis-veris kaldirirmlari mahiyetini

alamamaktadir.

Giiniimiizde de bir ¢cok 6rnegini gordiigiimiiz bu arkath / kolonath yollar, igerisinde
kiigiik aligveris diikkanlarini barindiran ve yaya aksim ¢esitlendiren mimari bir 6ge

olarak kendini muhafaza etmektedir.

Sekil 2.45. Arkatli Yaya Kullanim Mekanlari, Floransa

2.3.2.4. Rampalar ve Merdivenler

Farkli kotlar birbirine baglayan rampalar, kentler kuruldugundan beri 6nemli islevler
gormiistiir. Iki kotu birbirine baglayan 6ge rampa iken merdivenler gerek mekansal
gerek yaya ulagimi agisindan mekin siirlayici rol oynamaktadirlar. Rampalar
Arkaik cagdan beri kent, kentsel 6lcekteki yap1 kurgularinin yaya aksinda 6nemli yer
tutmaktadir. Babil’de, Maya, Aztek, Inka, Misir yerleskelerinde rampalar
kullanilmistir. Toplu hareket eden insan gruplarinin giivenli olarak farkli kotlar
arasindaki baglantistmi rampalar saglamislardir. Giiniimiizde de modern kent

meydanlar1 ve yaya akiglarinda kotlar1 baglayici unsur olarak hala kullanilmakta ve
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gecerliligini stirdiirmektedir. Giiniimiizde yiirliyen merdivenin islevini ge¢miste

rampalarin sagladig goriilmektedir.

Bugiiniin sartlarinda rampalarin ve merdivenlerin islevsel 6zellikleri bir 6ziirlii, bir
yasli ve bir cocuk i¢in cok daha 6nemlidir. Insa edilmis ¢evredeki olumsuz sartlar bir
kisim insanlar1 engelleyip onlarin hayata ve topluma katilmalarimi nleyebilmektedir
(Web letisi 21).

Sekil 2.46. Babil’in Asma Bahgeleri Sekil 2.47. Rampasiz kaldirim

Evinden c¢ikip toplum hayatina katilmaya, iiretken olmaya hazirlanan hicbir insan
icin kentsel cevrenin engelleyici olmamasit Ongoriilmektedir. Belli standartlarin
uygulamaya konulmasiyla oziirlii, agir sakat veya tekerlekli sandalyeli insanlarin

rahat hareketine imkan veren bir kentsel ¢evre elde edilebilmektedir(Web Iletisi 21).

Bu baglamda cesitli fiziksel engelleri olanlar, yashlar, cocuklar ve cocuklular
tarafindan yaya kaldirnimlarinin baglangic ve bitislerinde ara¢ yolu ile baglanti
noktalarinda rampalar uygulanmasi uygun olmaktadir. Kimi durumlarda ise rampalar

estetik olarak bina iclerinde de kullanilabilmektedir. (Sekil 2.49)

Sekil 2.48. Bina Girisindeki Rampalar Sekil 2.49.Bina Icerisinde Rampa
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Rampa egimleri %S5 ile %10 arasindadir. Rampa genislikleri 130 santimetrenin altina
diisiiriilmesi uygun goriilmektedir. Sabit rampalarin diizenlenemedigi yerlerde seyyar

rampalar da kullanilabilmektedir(Web letisi 21).

Mimari elemanlar olan merdivenlerin uygulanmasinda estetik kaygilar gozetildigi
takdirde bolgeye gorsel katki da saglamaktadir. Italya’nin Roma kentindeki ispanyol
merdivenleri ise buna en giizel 6rnektir. Dort mevsim turistlerin ve yerli halkin ilgi
odag1 olan Ispanyol merdivenleri insanlarin oturup dinlendigi, sarkilar soyledigi, bir

seyler yedigi bir mekan durumundadir.

Sekil 2.50. ispanyol Merdivenleri, Roma Sekil 2.51. Merdivenler, Prag

2.4. Yaya Ulasimm ve Kentler

Yaya ulasimi ile baslayan insanlik tarihindeki ulastirma pratiginin, ilk kentlerden
baslayarak kent kurgusunun yaya trafigine gore olusturuldugu goriilmektedir. Ancak
giderek atli araba vb. tagitlarin Antik cagdan baslayarak kent icine girisi ile yaya-tasit

ayrimi diizenlenmesi gereken bir problem haline gelmistir.

Pompei kenti tasitlar icin “tahditli yol” yaya kaldirimi olgularimin cok agik
izlenebildigi kent kalintilandir. Lastik tekerlekli ve cok daha hizli tasit trafigi ise
olagan dis1 riskleri yayalar icin giindeme getirmistir. Kent icinde hiza bagli olarak
pek cok onlem alma geregi dogmustur. Artan tasit hiz1 ve getirdigi erisilebilirlik
olanaklar1 ise giderek kentlerin bicimleniginde tasit trafigi planlamasin1 6n plana
cikarmigtir. Bu durum onceleri giderek yayalarin aleyhine gelisse de tasitlarin park,
tikaniklik vb. gibi sorunlar nedeni ile kent merkezlerinde tasit sinirlamasi, yaya
alanlar1, yayalastirma gibi algilart iilkelerin gelismislik durumlarina gore giindeme

getirmistir.
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2.5. Kentsel Tasarimda Yayalastirma Kavram

20. yiizyihn ilk yarisindaki hizli sanayilesme nedeniyle niifusun kir-kent dengesi
bozulmus bu durum beraberinde hizli kentlesmeyi getirmistir. Yeni sanayi is
alanlarina isci gocii tesvik edilmis ve bu gocler tiim yiizy1l boyunca degisik neden ve

sekillerle siirmiistiir (Cinaroglu, 2002,s.35).

Kentler bu hizli i¢ go¢ akini nedeniyle, halen iilkemizde ve sanayilesmesi siiren
ilkelerde toplumsal sikintilari ve gelismenin beraberinde getirdigi sorunlari
yasamaktadir. Bu olumsuzlugu giderebilmek 21. yiizyil kentini yasanabilir, uyumlu,
giizel ve saglikli hale getirebilmek gerekli kararlar1 bu giinden vermek gerekmektedir

(Ulastirma Surasi, 1998,s.51).

Kent merkezlerinin dogal olarak kentlerin merkezlerinde ve ana yollarin kenarlarinda
gelistiklerini gormekteyiz. Yaya yollar1 bu alam cevreleyen konut alanlarindan
merkeze ulasimin kolay saglanmasi agisindan 6nemli bir yer tutmaktadir (Cinaroglu,

2002,s.35).

Cagdas kentlerde kimi durumlarda merkezlerdeki yogun yaya hareketleri ile tasit
trafigi i¢ icedir. Bu durumun hem tasit kullanicilari hem de yayalar i¢in rahat
kullanim1 giiclestirdigi ve her iki kentli kullanici grubu i¢in de tehlike arz ettigi
gozlemlenmistir. Bu tiir yogun kent merkezi sikigikliklarinda tiim diinyada
belediyelerce ve zaman zamanda kent plancilar1 tarafindan Onerildigi bicimde

“yayalastirma” uygulamalar1 yapilmaktadir.

[1k olarak 20.yiizy1l baslarinda Avrupa’da goriilmeye baslayan yayalastirma cabalari,
cogunlukla tasit trafiginin rahatsiz edici yapisindan kaynaklanmustir. ilk baslarda
yayalastirma cabalarinin, alig-verise gelenlerin sayisini azaltacagi endisesi duyulmus
sonralar1 yapilan uygulamalarin bagar1 getirmesi {izerine bu endise ortadan
kalkmistir. Bunun iizerine yayalastirma c¢alismalar1 hizla diger kentlerde de
uygulanmaya baslayarak hizla yayilmistir. 1930’larda ilk olarak bagimsiz yaya

yollariyla tasarimiyla ilgili planlar iiretilmeye baslanmistir (Kuntay, 1994, s.7).

Yayalastirma, kent yollarindan bir boliimiiniin yalnizca yiiriinebilen yerler durumuna
getirilmesi ya da diizenlemeler ve tasarimla yiiriimeye, yiiriiyenlere daha genis
alanlar ayrilmasidir (Keles, 1980). Kaldirimlarin genisliginin yaya yogunlugunu

kaldiramadig durumlarda, yayalarin daha giivenli bir sekilde hareket edebilmesi igin
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baz1 sokaklarda kaldirimlar1 genisletip ara¢ yolunu daraltma veya yolun tamamen

arag trafigine kapatilmasi yoluna gidilmektedir (Dolliik, 2005,5s.36).

Yayalastirma sonucu olusturulacak yaya bolgeleri tamim olarak; aligveris
merkezlerinde alanin giiniin belli saatlerinde tasit trafigine kapatilmasi; konut
yerlesim alanlarinda motorlu tasit trafiginin yavaslatilarak yonlendirilmesi ile
olusturulan, cesitli yas gruplarindaki insanlar giivenli, rahat hareket olanagi sunan,

cok yonlii islevlerle donatilmis kentsel acik-yesil alanlardir (Zafer,1996).

Aligveris sokaklari, yani iki yam diikkanlarla cevrili ve perakende ticaretin yapildigi
yayalastirilmis sokaklar i¢in, kullanilan ‘pedestrian mall’ tabirini, Rubenstein ‘golge
veren agac siralarinin sokak boyunca devam ettigi ve insanlarin yiirityiis yaptiklar
gezinti alam1 veya promenade seklinde kullanilan geleneksel tarzdaki alanlar’
seklinde tamimlamaktadir. Bugiinkii kullanis sekliyle mall’lar, aligveris sokaklar
olarak tamimlanmakta ve sehrin merkezi is alaninda yaya Oncelikli yeni bir ¢esit
sokak veya lineer bir meydan olup toplu tasima ile mutlaka desteklenmektedir

(Rubenstein, 1992).

Yaya aktivitesinin yogun oldugu ve ¢evresel imajin vurgulanmak istendigi tarihi kent
merkezinde yapilacak yayalastirma caligmalari, tarihi dokunun korunmasi, insani
Olcegin kaybedilmemesi, yayanin giivenliginin saglanmasi ve daha iyi cevresel
kosullar yaratacak alanlarin olusturulmasi icin atilmig 6nemli bir adimdir (Kavi,

2003).

Yayalastirma, Ozellikle uydu kentlerdeki aligveris merkezleri karsisinda onemini
yitiren kent merkezlerinin yeniden odak alanlar olmalarin1 saglamak agisindan
onemlidir. Iyi bir yaya sistemi, otomobile bagimlilig1 azaltmakta, insan olcegi ile
iliski kurulmasini, ticari faaliyetlerin ve cevresel kalitenin artmasim saglamaktadir

(Dolliik, 2005,5.37).

Yayalastirma yapilan veya yapilmak istenen bolgelerde bazi islevsiz, bos olan
alanlarin birtakim fonksiyonlar atanarak, yasatilarak insanlar igin cekici, zevkli
mekanlar haline getirilmesi 6nerilmektedir. Yayalastirilmis bolgelerde bir kisim islev
doniisiimleri de miimkiin olmaktadir. Restaurant, kafe, aligveris magazalar1 gibi
mekanlar daha cok ilgi ¢ekmekte ve rant artmaktadir. Bu durumda yayalastirma

yapilirken, yayalastirilmis mekanlar besleyen fonksiyonlarda 6nem kazanmaktadir.
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2.5.1. Yayalastirma Bicimleri

Yayalastirma diinyada ii¢ farkli sekilde uygulanmaktadir. Bunlan
¢ Tamamen yayalastirma,
e Kismen yayalastirma,

® Arac ve yayanin birlikte oldugu yayalastirma seklinde siniflandirabiliriz.

2.5.1.1. Tamamen Yayalastirma

Turizm ticaret alanlarinda ara¢ yollarimin tamamen trafige kapatilarak yaya
mekanindan tagitlarin armdirildigi durumdur. Bu yayalastirma bi¢iminde, alig veris
mekanina tasit girmemekte, yaya rahatlikla alis verisini yapabilmekte ve
gezebilmektedir. Bu mekam daha o©nce kullanabilen tasitlar icin yeni yol
diizenlemelerine gidilmektedir. Ancak, yaya ile tagit yollar1 arasindaki iliskinin en

uygun sekilde ¢coziimlenmis olmasi1 gerekmektedir (Aru, 1965,5.57).

Ozellikle tamamen yayalastirmada servis beslemesi bilyiik ©nem tagimaktadir.
Giiniin belirli saatlerinde ve/veya belirli araglarin sahaya kontrollii kabulii

gerekmektedir. Buna uygun fiziki planlama ve alt yap1 gereksinimi énemlidir.

2.5.1.2. Kismen Yayalastirma

Kismen yayalagtirma tanimi, turizm ticaret yolunun bir seridinin veya tamaminin
belirli zaman araliginda trafige kapatilmasi olarak tanimlanabilir. Bu tiir uygulamalar
turizm ticaret alanlarinda hem yaya hem de arac trafigi yogunlugunun az oldugu
yollarda yapilmasi dogru bulunmaktadir. Yapilacak uygulamanin belirlenebilmesi
icin detayli bir alan arastirmasinin yapilmasi1 gerekmektedir. Bu nedenle ara¢ yoluna
iliskin en yogun yaya kullanimi saatlerinin tespit edilerek, yaya sayimlari yapildiktan
sonra kapatilmasi gereken zaman araligi ve yolun hangi kisimlarinin kapatilmasi

gerektigi belirlenmesi uygun goriilmektedir (Cinaroglu, 2002,s.39).

Onemli planlama alt yapisi, analiz, yaya/tasit sayimlarina gore diizenleme gerekliligi

vardir.
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2.5.1.3. Arac ve Yayanin Birlikte Oldugu Yayalastirma

Yayalastirilacak yolda yapilan arastirma sonucunda, turizm-ticaret yolunun tamamen
veya kismen yayalastirllmasinin imkansiz oldugu sonucu ortaya c¢ikar ise, arag ile
yayalarin bir arada bulundugu turizm-ticaret alani uygulamalan c¢oziim olarak
degerlendirilebilmektedir. Bu durumda tasit hizin1 disiiriicii 6nlemler almak

gerekebilecektir. Alinmasi gereken 6nlemler;
e Uygun noktalara trafik lambalar1 konulmasi,
e Zemin kaplamalarina farklilik getirmek suretiyle tasit hizini diisiirme,

® Yollarda cesitli sekillerde daralma ve genisleme yaratmak suretiyle tasit hizim

diisiirme,

e Tasit ve yaya yolunun cesitli ayricaliklarla ayrilmasi, agag, degisik bitkisel
elemanlar, yapay elemanlar gibi yayalarmn giivenligini saglayacak ©nlemler

siralanabilir (Ilze, 1996,s.20-21).

Kent A. Robertson fikrini; “bu yollarda trafik tek bir seritten akar ve tek yonliidiir, bu
yollar tasarlanirken yaya Olcegi daha oOnceliklidir, cevrenin kalitesi diger arac
yollarina nazaran daha yiiksektir, siiriiciilerin hiz smirin1 korumalar igin trafigi
yavaslatma teknikleri kullamilir” diyerek ifade etmistir. Bu tamima benzer bir
uygulama olarak Bagdat Caddesi gibi birden fazla serit ile tek yonde akan trafikte

Onerilebilmektedir.

Bu tiir yol uygulamalarinda kentsel alanda trafige kismen kapatilmasinin miimkiin
olmadig1 durumlarda, eger yol genisligi miisaitse yaya yolu genislikleri arttirilarak
¢Oziim aranmaya calisilmaktadir. Trafigin tek yonlii olarak planlandig1 yollarin yer
aldig1 kentsel alanlar, genellikle yogun bir sekilde yapilasmis ve cevresinde ring yolu
olusturulmasi fiziksel olarak miimkiin olmayan alanlarda goriilmektedir (Cinaroglu,

2002,s.39). Bagdat Caddesi buna iyi bir 6rnektir.

2.5.2. Diinyadan Baz1 Yayalastirma Calismalar1 Ornekleri

Diinyadan farkli Orneklerde yaya ve kent merkezlerini inceledigimizde
yayalagtirmanin yaya hareketlerini rahatlatmak amaci ile 6nemli sayida Ornekte
uygulandigim1 gormekteyiz. Yayalastirma uygulamalan farkh iilke Orneklerinde

nedenleri ve sonuglar ile bu kisimda incelenecektir.
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2.5.2.1. Almanya’daki Yayalastirma Calismalari

Diinyada yayalastirma faaliyetleri, ilk kez 1926 yilinda Bati Almanya’nin Essen
kentindeki “Limbecker Strasse” ile baslamistir (Rubenstein,1992). Bati Almanya,
kent merkezlerindeki yaya sokaklarinin sayisini, hizli bir sekilde arttiran ilk Avrupa

kentlerinden biri olmustur. Bunun ana sebepleri:

e Savas sonrasi sehri yeniden insa ¢alismalarinin daha modern bir anlayisla o ¢aga

uygun tasarimlar gerceklestirmelerinin saglanmasi,

e Araclarin daha rahat kullanilabilecegi daha genis yollar insa edilerek kentteki

trafik akis sisteminin degistirilmesidir.

Bunun sonrasinda kent merkezindeki dar yollar araglar icin Onemini yitirerek
yayalara terk edilmistir (Robertson,1994). Kiel, Bonn, Essen, Colongne ve
Wilhelmshaven kentleri merkezlerindeki sokaklarini motorlu tasitlara kapatan ilk
kentlerdendir. Kentteki trafik akisini diizenlemek ve kent merkezini korumak yaya

sokaklarinin dogusunun iki 6nemli sebebini olusturmustur (Dolliik,2005,s.44).

Birgok kentte yaya sokaginin ilk dogusu, tarihi kent merkezlerindeki ana caddelerin
yayalastirilmasi ile baslamistir. Merkezdeki bu ana caddenin gorevini iistlenmek
lizere, sehri cevreleyen ortagcagdan kalma duvarlarin kenarindan bir cevre yolu
gecirilerek sorun giderilmeye calisilmistir. Bu sekilde yenilenen kentlerin bircogunun
Kuzey Almanya’da bulunmasinin sebebi savas sonrasi yikimin bu kentlerde daha
fazla olmasindan ve endiistrilesme faaliyetlerinin ilk bu kentlerde baslamasindan
dolayidir. 1960 yilinda 35 Alman kent merkezlerindeki caddeler yayalastirilmistir
(Hadju, 1988,5.325).

Miinih’in tnlii yaya caddesi Neuhauser(Sekil 2.53) ve Kaufinger(Sekil 2.52)
caddelerinin birlesiminden olusur. Bu caddeler ayni1 zamanda Marienplatz ve Stochus
Karlsplatz meydanlarin1  birbirine baglamaktadir (Warren,1977). Zurih’deki
Bahnhofstrasse de yogun kullamima sahip Almanya’nin yayalastinlmis sokaklar

arasinda yer alir.
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Sekil 2.52. Kaufinger Caddesi, Miinih Sekil 2.53. Neuhauser Caddesi, Miinih

Bati Almanya’nin ikinci kusak yaya sokaklart ise 1960 baslarindan 1980 ortalarina
kadar ki donemde olusmustur. Ancak zaman icinde degisen insan aligkanliklari ile bu
yaya sokaklarinin kullanilma amaci degismistir. insanlarin rekreatif ihtiyaclarini bu
caddelerde karsilamaya baslamalar sonucunda cevre kosullarin1 daha {ist bir kaliteye
ulastirmak i¢in; kent merkezlerinin goriiniimiiniin restorasyon caligsmalariyla
yenilemesi, tarihi anmt ve yapilarin korumasi ve bu sokaklara insanlarin daha kolay
ulasabilmeleri icin trafigin serbest oldugu bolgelerle biitiinlestirilmesi ihtiyaglar
dogmustur. Kent merkezinde gergeklestirilen bu c¢alismalar sonucunda kent
merkezinin ~ sosyal bulusma  mekimi  roliinii  {istlenmesi  saglanmistir

(Hadju,1988,5.330).

Yayalastirilmis sokaklarin rekreasyon alani olarak kullanilmalari da bu girisimlerin
bir sonucudur. Bu tarihten sonra tasarimda konfor, peyzaj ve insanlar1 ¢eken
aktiviteler lizerinde durulmustur. {lk dénem yaya sokaklarinda elde edilen ekonomik
basar1 sonucunda 2.déonemde onem kazanan kent merkezlerinin fiziksel, tarihsel ve
sosyal cevresini iyilestirme ¢aligmalar ile yaya sokaklari hizh bir sekilde cogalmaya
baglamistir. Bu sayede 1971 de Alman kent merkezlerindeki yayalastirilmig sokak
sayis1 yaklagik olarak 370’e ulasmistir (Hass-Klau, 1990,5.204).

En cok bilinen ve en popiiler kent merkezi yaya alanlarindan biri Bati Almanya’daki
dordiincii en biiyiik kent olan Colonge’nin, Rhine nehri bolgesindedir. Colonge savas
sirasinda harap olmus, kent yapilarinin %80’i yikilmistir. Savas sonrasinda kent
merkezinin yeniden ingas1 sirasinda, dar ortacag sokak dokusuna sahip ¢ikilmis ve
binalarin restore edilmesi yoluna gidilmistir. 1950’lerde yeniden insa caligmalari

sirasinda, dar sokaklar1 arac trafigine kapatmak veya Onemli aligveris sokaklarini
39



giiniin belli saatlerinde ara¢ trafigine kapatmak gibi, bir¢ok yayalastirma semasi

denenmistir.

1960’larin basinda Schildergasse ve Hohe Strasse Avrupa’daki en basarili

yayalastirilmis sokaklardir (Brambilla ve Longo,1977,s.73).

Sekil 2.54. Schildergasser Caddesi Sekil 2.55. Hohe Caddesi

Almanya’da yayalastirmanin bir diger amaci mimari mirasin korunmasi ve
bakimidir. Almanya’da tarihi yapilarin korunmasina biiyilk onem verildigi ve bu

konuda ciddi paralar harcandigi bilinmektedir.

2.5.2.2. Isve¢’teki Yayalastirma Calismalar

Isvec’te kent merkezleri 1950’lerden itibaren 6zel otomobiller tarafindan isgal
edilmeye baslanmistir. Ozel otomobil kullanimindaki artis kiiltiirel, ekonomik ve
fiziksel cevreyle uyusmaz bir hale gelmistir. Ozel otomobillerin bircogu yaya
hareketini ve toplu tasimay1 verimli hale getirmek icin dizayn edilmis iken sehir
merkezlerini olumsuz yonde etkilemistir. Dar sokaklar ara¢ trafigi ile tikanmus,
giiriiltii ve hava kirliligi yiiksek seviyelere ulasmis, tarihi binalarin korunmasi
giiclesmis, yliriimek giderek tehlikeli bir aktivite halini almis ve gelecek nesiller icin
sehir merkezleri yasam alam1 olma 6zelligini kaybetmeye baslamistir (Robertson,

1994, 5.54).

Bu problem 1s18inda, 1960-1970 yillar1 arasinda bircok Isvec¢ sehri trafik yonetimi
planlamasi hazirlamigtir. Sehrin ticari merkezinde bazi caddeler yayalastirilmistir.
Isvec’te 1961°de Lund, Stockholm, Gothenburg ve Helsingborg’un ana caddelerinde

ilk olarak otomobil girisi yasaklanmis ana caddeler yayalastirilmistir. 1970’lerde 35

40



kent daha yayalastirilmis caddelere sahip olmustur. Bugiin 100’den fazla Isve¢ kent

merkezinde yayalastirilmis caddeler mevcuttur (Robertson, 1994, s.55).

Sekil 2.56-57. Stockholm Kent Merkezi Yayalastirilmis Sokaklar

Seneler gectikge yayalastirilmis sokaklar kentlerin gerekli bilesenleri arasina girmeyi
basarmistir. Ulasim ve alisveris tercihlerindeki degisimine nazaran Isve¢ halki
yayalastirilmig sokaklarin, cesitli perakende ihtiyaclara cevap verecek sekilde
organize edilip tasarlanmasini istemektedir. Kent digindaki aligveris alanlart ve kent
merkezindeki yayalastirilmis sokaklar bir rekabet icerisindedir. Bu sebepten dolay1
1990’1ar sirasinda bazi kentler, yayalastirilmis sokaklarinda degisikliklere gitme
kararin1 almstir (D6lliik,2005,s.61).

Sekil 2.58. Stockholm Kent Merkezi Yayalastirilmis Bir Sokak
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2.5.2.3. A.B.D’ de Yayalastirma Calismalari

Avrupa’daki uygulamalardan farkli olarak Amerika’da yayalastirma uygulamalarina,
kent merkezinde gerileyen perakende ticaret fonksiyonlarinin ekonomik agidan sehir
digindaki aligveris merkezleri karsisinda rekabetini saglamak amaciyla baslanmistir

(Francis,1978,s.23).

Perakende ticaretin sehir disina kayma nedeni ise otomobilin kullanilmaya
baslanmasindan sonra gerceklesmistir. 1900’lerde Amerika’daki otomobil sayisi
8000 iken, 1920’lerde 8 milyona, 1929’da ise 23 milyona ulasmistir. 1929°da sehir
merkezinde oturan 10.000 kisilik niifusun %57’si otomobil sahibidir. Otomobil
Amerikalilarin yeni ugrasi haline gelmistir. Bununla birlikte yol kenar1 otelleri, araba
ile girilen kafeler ve sinemalar gibi cesitli mekanlar olusmaya baslamistir. Uzak
mesafelere ulasimin kolaylagsmasindan otiirii ticaret de sehir disina kaymistir

(Pitzer,2003,s.12-13).

Bugiin A.B.D.’de kent merkezlerinde, komsuluklarda ve kent disinda yasayan
insanlar ge¢mise oranla daha az yiiriimektedir. Bunun bir acgiklamasi insanlarin
yiirimeyi sevmemesi, tembellik ve/veya Amerikan halki ve 6zel otomobilleri
arasindaki baghliktir. Bazi insanlar yiirime eylemini minimuma indirmeye

calismaktadir, ciinkii cogu zaman eglenceli gelmemektedir (Robertson,1994,s.2).

Giin gectikce artan motorlu ara¢ sayisi sehirleri yayalar icin daha zor yasanir hale
getirmeye baslamistir. Bu duruma engel olmak amaciyla 1959°da Michigan-
Kalamazoo’da iki yapi1 blogu boyunca yolun trafige kapatilmasi Amerika’da
yayalastirma faaliyetlerinin ilk adimini olusturmustur. Bir sonraki yil, 1960’da
liciincli blok, 1975°de ise dordiincii blok bolgesi bu alana dahil edilmistir.
Merkezdeki ana aligverig caddesi bu uygulama ile ticaretin sehir disina kaymasinin
onlenmesi ve sehir merkezindeki azalan yaya yogunlugunun tekrar istenilen seviyeye

ulagmas1 amaglanmistir (Rubenstein,1992).

Sekil 2.59. Kalamazoo Mall, 1955 Sekil 2.60. Kalamazoo Mall, 1963
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Sehir yapilan bu yatirnmlarin karsiligini bulmustur. Caddedeki perakende satiglarda
ortalama %19 oraninda artig gozlenirken, kent genelindeki artig oran1 %10 olmustur.
Kalamazoo Mall bunu takip eden senelerde gerek diikkan sahipleri gerekse yayalar
tarafindan oldukca benimsenmistir. 1996 yilinda yapilan bir calismada yaya
aksindaki bosluk oraninin sadece %10 olarak c¢ikmasi Kalamazoo’nun bagarisinin

devam ettiginin bir gostergesidir (Col,2004).

Kalamazoo’nun ardindan 1960 ve 70’lerde, bir¢cok sehirde perakende ticaret
aktivitelerinin sehir merkezindeki devamim saglamak {izere ayn1 yOntem
uygulanmistir. Trafige kapatilan caddenin zemin kaplamasi degistirilmis, genellikle
yogun bir sekilde agaclandirilmis, cevreyi ozgiinlestirecek isaretler, aydinlatma
elemanlan, ciceklikler, havuzlar, oturma yerleri ve diger sehirsel mobilyalarla
donatilarak banliydodeki aligveris merkezlerine benzer sartlar elde edilmesine
calisilmistir. Fakat yeterince yaya kalabaligi saglanamamistir. Trafigin kalkmasiyla

birlikte caddelerin yaya mekani goreli olarak tenhalasmistir (Yilmaz,1992).

Bu uygulamalardan sonra, peyzaj mimar1 Lawrence Halprin tarafindan tasarlanan ve
1967°de uygulanan Minneapolis’teki Nicollet Mall ile yayalastirma olgusu sekil
degistirerek tekrar giindeme gelmistir. Nicollet Mall, diger orneklerde oldugu gibi
tamamen trafige kapatilmamistir. Bu Ornekte bir serit toplu tasima otobiislerine,

taksilere ve ilkyardim tasitlarina ayrilmistir. Kaldinmlar genisletilmis ve

agaclandirilmistir.

Sekil 2.61-62. Nicollet Mall’dan goriiniis

Sehir disindaki aligveris merkezlerinde oldugu gibi, yaya ve tasit trafiginin tamamen
ayrilmasinin, sehir merkezindeki perakende ticaret i¢in en uygun cevreyi yaratacagi

varsaymmi ile baglanan ve 150’den fazla Amerikan kentinde gerceklestirilen
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uygulamalar sonucunda, genellikle beklenen sosyal ve ekonomik gelismeler
saglanamamugtir. 1980’lerden itibaren A.B.D.’de degisen anlayis yaya ve tasit
trafiginin birlikte ve dengeli bicimde ¢oziilerek, yaya cevresinin ozellikle cadde ve
sokaklar boyunca yer alan perakende ticaret ile biitiinlesik olarak gelistirilmesi

yoniindedir (Y1lmaz,1992).

Yayalastirmanin uygulama amaci iilkeden iilkeye farklilhik gostermektedir.
Avrupa’daki yayalastirllmis sokaklar kent dokusunu korumak ve sehir merkezlerinin
durumunu iyilestirmek i¢in planlanmaktadir. Bu alanlar ekonomik ve sosyal alanda
onemli basarilar elde etmislerdir. Buna zit olarak, Amerika’daki yayalastirilmig
sokaklar sehir merkezlerini korumaktan cok ekonomik acidan kalkindirmak igin

planlanmaktadir.

2.5.2.4. Danimarka’daki Yayalastirma Calismalari

Yayalastirma uygulamalarina diinyadaki en iyi drneklerden birisi Kopenhag kentidir.
Bu kentte 1962 yilindan itibaren sistemli bir bi¢cimde, ara¢ yollar1 yaya sokaklarina
donistiiriilmektedir. Kopenhag’da asamali bir program halinde gelistirilen,
yayalastirmaya yonelik, planlama yaklasimlari, basarili bir 6rnek olmasi nedeniyle su

sekilde planlanmstir:

e Kent merkezine tasit girisinde caydirici onlemler alinma siirecine gidilmistir.

Tasit park yerlerinde her y1l %2-3 oranlarinda azaltma yapilmstir.

e Bosalan otopark alanlar1 yesil alan, meydan vb. kamusal alan haline

doniistiiriilmiistiir.

e Kent merkezlerinde geceleri 1s1kli ve insan hareketliligi olusturan konut

kullanim tesvik edilmistir.

e Aktif yasam bicimine sahip &grencilerin merkeze yerlesmesine yonelik tesvik

onlemleri alinmistir.

¢ Yayalastirtlmast programlanan alanlart her tiir iklimsel kosulda kullanilir

kilabilecek fiziksel diizenlemeler yapilmistir.

e Alanin siirekli bakimimi yapan, kontrol eden sistemler kurarak ve binalar restore

ederek yasam kalite ve memnuniyet diizeyi yiiksek seviyede tutulmustur.

¢ Kent merkezindeki mevcut yogun yapilasma bi¢imi korunmustur.
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e Bisikletin kentte kullanilan birincil ulasim araci olmasi tesvik edilmistir. Tasit
yollar1 bisiklet kullanimina gore yeniden tasarlanmig, 6zel bisiklet yollar1 ve park
yerleri diizenlenmistir. Giiniimiizde Kopenhag kentinde ev-isyeri arasi yolculuklarin

%341 bisiklet ile yapilmaktadir.

e Bisiklet satin alma veya kiralama konusunda onemli kolayliklar saglanmistir.
Ornegin giinliik kullanimlarda, kullanim bitiminde bisikleti cok sayidaki bisiklet park
yerlerinden birisine birakip, 6denmis kira bedeli geri alinabilmektedir (Dolliik,2005,
5.48-49).

Sehrin ana aligveris caddesi Stroget’in yayalastirilmasindan sonra sehir ¢ok asamali
fakat saglam bir rota izleyerek yaya alanlarim genisletmeye devam etmistir.
1962°den 1996’ya kadar yaya mekénlar1 6 kat artmistir. Sehir sakinleri tarafindan da
bu yayalastinlmis sokaklar ve meydanlar ¢ok sevilmis ve yogun kullanilmistir.
Insanlarin biiyiik bir kism1 alana toplu tasima araglari ile sadece %20’lik bir kisim ise

alana 6zel araclarla ulastig1 tespit edilmistir (Beatley,1999).

Giinliik sehir yasaminda bu yayalastirilmis sokaklarin roliinii azzmsamak miimkiin
degildir. 30 yil oncesine oranla sehir merkezini rekreasyon alanmi olarak kullanan
kullanict sayisinda 4 kat artis gozlenmistir. Kullanicilara uygulanmis anketler
vasitasiyla onlart neyin bu mekanlara cektigi saptanmistir. Bu faktorler; ortamin
atmosferi, alandaki insan varligi ve hareketlilik ayrica mekandaki tarihsel yapilarin
varhigidir. Bir kisim kullanicinin gozlemlerine gore ise Stroget’in cekiciligi; dar
sokaklari, dikey binalari, sayisiz kap1 ve pencereleri yani genellenecek olursa zengin

cephelerin cekiciligidir ( Beatley, 1999).

Yaya aktiviteleri 1960lar ve 1970lerde bir takim nedenlerden dolay1 degismemistir.
Fakat daha sonraki yillarda sokak tasarindaki yenilemelerle yiiriiyiis dis1 aktiviteler
popiilerlik kazanmistir. (sokak kafeleri, vs..) Daha sonraki 27 senede mekanm bu
sekilde kullanan kullanici sayisinda 3.5 kathik bir artis yasanmistir (Gehl ve
Gemzoe,2001).

Stroget caddesi ve Kopenhag’daki diger yaya mekénlar1 gece kullanimi da miimkiin
olan mekéanlardir. Kopenhag’da diikkan sahiplerine gece diikkanlarim kapatsalar da

diikkdn vitrinlerini  kapatmalarina izin verilmemektedir. Daima acik ve
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1siklandirilmis vitrinler bdylece geceleri de insan cekmeye devam etmektedir ve bu

uygulama sonucunda daima canli olan sokak mekaninda giivenlik saglanmaktadir.

Kopenhag kentindeki planlamalarda degisimi asama asama gerceklestirmek onemli
goriilmektedir. 1960°tan bu yana sehir, merkezdeki otopark alanlarinda her y1l %2-3
oraninda azaltma yaparak yaya alanlarina doniistiiriilmesini igeren uzun vadeli bir

politika izlemektedir (Dolliik,2005,s.52).

Tiim merkezi, birdenbire araglara kapatmak gibi genis Olcekli bir ise kalkismak
halkin tepkisini ¢ekeceginden, Oncelikle yayalastirma asama asama gergeklestirilerek
halkin yasayarak bunun yararlarini algilamasi saglanmistir. Gehl ve Gemzoe’ nun da
ifade ettigi gibi bu tip kent merkezi degisimlerinde basar1 siiphesiz plandaki
asamalardan kaynaklanmaktadir. Siiriiciilerin kendilerine yeni rotalar secmeleri,
insanlarin toplu tagima araclarini veya bisiklet kullanmaya alismalart i¢in zaman
taninmistir. Sonugta bu agamali doniisiim, Danimarkalilara o giinkii toplumun hangi

tip kamusal mekénlari ¢ekici buldugunu anlama firsatin1 sunmustur (Beatley,1999).

2.5.2.5. Tiirkiye’deki Yayalastirma Calismalar:
Istanbul —Beyoglu-istiklal Caddesi (1990)

Beyoglu Belediyesi 1990 yilinda tarihi ve Kkiiltiirel degerlerine uygun olarak,
bolgedeki geleneksel yap1 ve dokuyu bozmadan giincel gereksinimleri en iyi sekilde
karsilayabilmek amaciyla Istiklal Caddesi’nin yayalastirilmasina yonelik bir
yonetmelik hazirlamistir.  Yonetmelik, trafik, otopark, servis araglari, ingaat
caligmalar, alt yap1 calismalari, ¢6p toplama, dis mekan diizenlemeleri, reklam
panolant ve seyyar standlar konusunda hiikiimler icermektedir. Yine 1990 yilinda
yonetmelik kabul edilmis, cadde arag trafigine kapatilarak yalnizca nostaljik tramvay

ile yaya hareketi desteklenmistir.

Zamanla popiilerligi artan caddenin kullanic1 yogunlugunu kaldiramadigim fark eden
girisimciler Istiklal Caddesine dik ve paralel sokaklarda magazalar, restaurant ve
kafeler acmaya baslamistir. Bu sekilde cadde cevresine kullanicit c¢ekilmesi
amacglanmis, ancak cevre sokaklarin mevcut durumu giivenlik ve kalite adina
kullanicilan tatminden uzak kalmis, Beyoglu'na yakisir bir ¢cevre kazandirmak ve

Istiklal Caddesinin ¢evresine de yaya cekebilmek amaciyla yerel yonetim Istiklal
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Caddesi’ne dik ve paralel sokaklar1 diizenleme karar1 alarak, proje hazirliklarin1 2003

yilinda baglatmistir (Do6lliik,2005, s.208).
Istiklal caddesinin sosyal ve mekansal 6zellikleri sunlardir:
e Istanbul merkezi is alam icinde olan 6nemli bir akstir.

e Konumu itibariyle Istanbul’un tarihi ge¢misi olan ve ilk yerlesilen alanlari

icinde yer almaktadir. (Galata-Pera)

e Gerek caddenin kendisi gerekse icinde bulundugu cevre, kiiltiirel, tarihi ve

ticari bir ge¢mise sahiptir.

e Perakende ticaretin egemenligi ve beraberinde getirdigi bir yaya potansiyeli

mevcuttur.

e Istanbul kenti icin 6nemli aligveris gezi, ticaret ve kiiltiir odagidir. Bu sebeple
kentin farkli gelir, kiiltiir ve egitime sahip bireylerini bir araya toplama 6zelligine

sahiptir (Col,2004).
Uygulamaya yonelik hedefler ise sunlardir:
¢ Tarihi dokunun karakterini vurgulamak,
® Beyoglu’'nu eskisi gibi cazip bir merkez haline getirmek,

® Yayalarin yogun olarak bulundugu bu alam1 tamamen yayalara tahsis ederek

hareketlerini kolaylastirmak,
¢ Tiinel-Taksim baglantili tramvay yolu ile yaya hareketini desteklemek,
¢ Ticareti daha cazip hale getirmek,

e Kiiltiirel faaliyetleri yogunlastirarak yaya cekimini kuvvetlendirmek (Giilersoy

ve digerleri, 1992).

17 yildir yayalara ait olan caddenin yayalastirma caligmalan sirasinda ortaya konan

hedeflere biiyiik oranda yaklasilmis bulunulmaktadir.
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3. YAYA YOLUNA VE KENTSEL DONATILARA iLiSKIN iLKELER

Kamusal a¢ik mekanlarin bog zamanlan degerlendirme, dinlenme, eglenme amacl
kullanimina 6zel 6nem verilmis, 6zellikle 1960’lardan sonra tiim diinyada caddeler,
meydanlar ve diger kamusal acik mekanlar politik ve sosyo-kiiltiirel degisimin temel
mekéani olarak yeniden degerlendirilmistir (Zeren, 1989,s.109). Bu boliimde sosyal
ve kiiltiirel yasamin kentsel mekéina yansidigi dis mekéan kullanimlarindan ve buna
iliskin kentsel mekan donatilarindan bahsedilecektir. Yaya yollar1 ve mekanlari,
kaldirimlar, bisiklet yollari, oturma yerleri, bitkisel diizenleme, su, heykel, biife,

golgelik, aydinlatma elemanlarn donati 6rnekleri anlatilacaktir.

3.1. Yaya Yolu Tasarim flkeleri

Gecmisten giinliimiize yaya yollarinin olusmasinda pek tabi ki en 6nemli etken yaya
hareketleri ve yayalarin kendisidir. Yaya yollariin boyutlari, insanlarin genel
Olciileri, antropometri, ergonomi, adim mesafesi, yiiriyiis hiz1 ve mekénlarin
yogunlugu goz oniinde bulundurularak saptanmaktadir.

3.1.1. Yaya Yolu Boyutlarna ve Yogunluklarina iliskin Kriterler

Yaya yolu boyutlarinin bulunmasinda saatte gecen ortalama yaya sayis1 gerekli
olmaktadir. Yaya alanlarinda yapilan arastirmalara gore ortalama yaya sayimlari
asagida verilmistir. Bir yaya mek&ninin boyutlarina ve 6zelliklerine etki edebilen

yaya hiz1 ve uzakliklari agagidaki gibidir (Ozkal, 1990, s.6).
® Yayalarin islevlere gore ortalama yiirtime hizlari;
Konut-igyeri arasinda :1.2-1.6 m/s
Is ve aligverisle ilgili hallerde :1.2-1.4 m/s

Kars1 yonden gelenlerin yogun oldugu : 0.8-1.2 m/s’dir (Ozkal, 1990, s.8).
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Yaya aligveris yerlerinde optimal yaya akis hiz1 0.8-1.2 m/s olmast Onerilmektedir.
Diger yandan kars1 yonden gelenlerde hesaba katilmalidir. Yaya akis hiz1 bu degerin
listiine ¢1ktig1 takdirde mekanda akis yavaslamaktadir (Ozkal, 1990, s.8).

Yaya alanlarinin kullanim sikligina bagli olarak m2 ye diisen insan sayis1 asagidaki

gibidir;

®* Amacsiz, bagimsiz yiiriime : 0.3 yaya/m2

¢ Gegislerin kolay oldugu ortalama yogunluk :0.3-0.4 yaya/m2
e Karsidan gelenlerle kesismelerin oldugu, : 04.-0.7 yaya/m2

ama Yyiiriiylisiin olanakli oldugu yogunluk
e Yiiriiylisiin zor oldugu yaya yogunlugu :0.7-1.0 yaya/m2
® Yayalar arasinda kesismelerin fazla, : 1.0-2.0 yaya/m2
yiirlyiisiin ¢cok zor oldugu yaya yogunlugu
e Yiiriimenin olanaksiz oldugu yaya yogunlugu : 2.0 yaya/m2

2.0 yay/m2 yogunluktan itibaren serbest hareket etme olanagi ortadan kalkmakta,

yayalarin birbirlerini gecisleri zorlasmaktadir (Ozkal, 1990, s.8).
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Sekil 3.1. Yaya Yogunlugu
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Yaya yollarmin genisliklerinin tespitinde insanlarin zeminde kaplayacagi alan
onemlidir. Insanlarin yiiriiyiis anindaki ortalama genisligi 0.75 metredir (Sekil 3.2).
Yaya trafiginin yogunluguna bagli yol izi bu saymin katlar1 seklindedir (Konuk,
1987, s5.41). iki yayanin rahatca gecmesini saglayacak en az genislik 1.50 metredir.

Yaya kaldirimlar1 2.50 metre genislikten sonra agaclandirilabilmektedir (Ozkal,

1990, s.48).
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Sekil 3.2. Yaya Olgiitleri (Ozkal, 1990, s.41)
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Sekil 3.3. Yaya Yolu Kesiti (Konuk, 1987, 5.41)
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Tablo 3.1. Ulasim Araglari, Etkinlik Cap1 ve 45 Dakika Icin Ongoriilen Mesafe (Konuk,1987, 5.47)

Ulasim Tri Etkinlik Capi 45 Dakika i¢in ongoriilen

uzaklik
Yaya v s 3.2km

[AACIEIN B

Ozel \,f:‘/'%

Bisiklet { I/,l 11-15 km

Ulagim \{L\/

Otomobil Y= i S 19 km
6 pe—
\3’/

Yaya yollarinda yogunluga bagh olarak insanlarin hareket olanaklarina bakildiginda;

e 0.3 kisi/m2 yogunluk rahat durumdur, yiirliyen kisiler i¢in genis mesafelerin

olmasi sebebiyle rahatca birbirini gegme olanag verir.

e 0.4-0.7 kisi/m2 yogunlukta, yilirime hizim1 diiger yiiriiyenlere gore ayarlamak

gerekir. Bu kabul edilebilir bir durumdur, yayalar birbirini gecebilmektedir.

e 0.7-1.0 kisi/m2 yogunlukta serbest hareket etme olanag1 ortadan kalkar, yayalarin

birbirini gecisi zorlagir. Adimlar kiigiiliir ve yiiriime hiz1 diiser.

e 1.0-1.5 kisi/m2 cok yogun bir durumdur. Bu yogunluk ancak topluluklarin

dagilma alaninda olabilir ve kisa bir siire i¢in gecerlidir.

e 1.5-2.0 kisi/m2 den sonra cok sikisik durum ortaya cikar. Bu degerdeki alanda

ancak durmak s6z konusudur. Hareket olanagi yoktur (Ozkal, 1990,s.10).

Tablo 3. 2. Yayalar Aras1 Uzaklik ( Ozkal, 1990)

Konusan iki kisi arast minimum uzaklik 2.1-3.6m
Bireysel iliskinin kesildigi uzaklik 9.0 m
Yiiziin anlamin1 kavramak i¢in gerekli uzaklik 12.0 m
Yiizii taniyabilmek i¢in gerekli maksimum uzaklik 24.0 m
Herhangi bir eylemi ayirabilmek icin gerekli uzaklik sinir1 135.0m
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Bir sokak mekam rekreatif amach tasarlanirken tablo 3.2’de belirtilen yayalar arasi
uzakliklara dikkat edilmelidir. Konforlu bir yaya mekam tiim detaylarin titizlikle

degerlendirilmesi sonucunda elde edilir.

Alexandar (1977) Pattern Language adli kitabinda ideal yaya yolunun boyunu 500m
olarak onermektedir. Goger ise 500-700m’nin en ideal yaya yolu uzunlugu oldugunu

belirtmektedir.

Bu tezin caligma alami diisiiniilecek olursa Rumeli Caddesinin uzunlugu 1100m’dir.
Fakat sadece Nisantas: tarafinda kalan 350m’lik alan yogun kullanilmaktadir. Bunun
sebebi Halaskargazi Caddesinin Rumeli Caddesini ikiye bdlmesi ve yaya

siirekliligini kesmesidir.

Bagdat Caddesinin uzunlugu yaklasik 5000m’dir. Fakat sadece 850m’lik bir alan
aktivite ve yaya yogunlugu bakimindan giiniimiizde canlidur.

3.1.2. Yaya Kaldirimlarinda Bolgeleme ilkeleri

Amerika’daki 1979 gelisim rehberi ve genel planlama bilgilerine gore “Kent
icerisindeki yiiriime aktivitesi, isine yiiriiyerek gidenler, aligveris yapanlar ve baska
nedenlerden otiirii bu mekanlarda bulunanlar i¢in hem eglenceli hem de hos bir

deneyim olmalidir. Yayalar,

e kaldinm bitisinden baglayan ara¢ trafiginden kaynaklanan giiriiltiiden ve

dumandan,
e dar ve diizensiz kaldirimlardan,
e yiiriiylis aksinin iizerindeki diizensiz yerlestirilmis donatilardan

e yetersiz sokak aydinlatma elemanlarinin gece ozellikle otobiis duraklar

cevresinde giivenlik problemleri olusturmasindan

e gblge yaratan agaclarin, peyzaj elemanlarinin ve rahat oturma elemanlarinin

azligindan rahatsiz olmaktadir (Web Iletisi 14, s.3).

Bu bilgiler 1s181inda San Diego kentinde 2002 yilinda “Yaya ve araglarin dost oldugu
kent rehberi” hazirlanmistir. Bu rehberde yayalarin rahat bir sekilde dolasiminin

saglanmasi agisindan, yaya kaldirimi bolgelere ayrilmistir. Yaya kaldirimlarinin
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planlamasinda bu uyarilar goz Oniinde bulundurulursa diizenli ve aksamayan yaya
kaldirimlarina sahip olunacag belirtilmistir.
Yaya kaldinnmlarinin ii¢ alt bolgeye ayrildigi ileri siiriilmektedir.(Sekil3.4) Birinci

bolge olarak degerlendirilen yer, arac¢ trafiginin bittigi kaldirim kenar tasinin

basladig1 yaklasik 60-90cm’lik bolgedir (Curb zone) (Web Iletisi 12, 5.27).

Sekil 3.4. Yaya Kaldirim Bolgeleri (Web lletisi-12, 5.29)

Bir bagka arastirmada(Sekil 3.5) ise 1.bolge olarak adlandirilan yer bu ¢alismada
ikiye ayrilmistir. Kenar/sinir bolgesi ve donatilar bolgesi 1. bolgeyi olusturmaktadir.
Kenar bolgesi olarak adlandirilan yer yaya kaldirimi ile trafik yolu arasindaki
kesisim noktasidir. Bir arabanin park halinde yolcu indirmesi ve donati elamanlarina
zarar vermemesi gdz Oniinde bulundurularak, minimum 15-45cm arasinda olmasi

uygun bulunmaktadir (Web Iletisi 14, s.15).

Sekil 3.5. Yaya Kaldirim Bolgeleri (Web lletisi- 14, 5.16)
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1. bolge aktif yaya hareketi ile pasif kaldirnm kenar bolgesi arasinda sinir

olusturmaktadir. Cadde agaclari, sokak donatilari, telefon kuliibeleri, bisiklet park

yerleri, aydinlatma direkleri, parkmetreler, yangin musluklar i¢in en dogru yerin bu

bolge oldugu belirtilmektedir (Web letisi 14, s.15).

Sekil 3.6-7. Yaya Kaldirimi1 Uzerinde Birinci Bolge Ornegi

Ikinci bolge, yiirilyiis bolgesi yani kesintisiz yaya hareket bolgesidir(Travel zone).
Caddeye paralel olan bu kesintisiz yiiriiyiis bolgesi iizerinde herhangi bir engel
olmamasi Onerilmektedir, aksi takdirde yaya hareketlerini kisitlamaktadir (Web

Iletisi 12, 5.27).

Sekil 3.8-9. Yaya Kaldirim1 Uzerinde Tkinci Bolge (Yiiriiyiis Bolgesi), Bagdat Caddesi Ornegi

Ugiincii bolge, binalarm bittigi kaldirrmin basladigi bolgedir (Buildings/Comfort
zone). Ticari bolgelerde, vitrin bakanlar, arkadaglarimi bekleyen insanlar, yagmurdan
korunmak isteyenler hep bu bolgeyi kullanmaktadir. Yaya kaldirimi iizerindeki
cesitli yeme-icme yerlerine, aligveris diikkanlarina giris cikisin saglandigi
merdivenler ve rampalar bu bolgenin bittigi yerlerdedir. Ayrica bu bolge Sekil
3.11.deki gibi kafelere ait disarida oturma yerleri olarak da kullanilmaktadir (Web
Iletisi 12, 5.29). Genellikle insanlarin, binalarin bittigi duvar kenarindan yiiriimekten

hoslanmadigi belirlenmis ve bu nedenden dolay1 bu bdélge minimum 45cm olmasi
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uygun bulunmustur. Giineslikler, kiiciik verandalar, merdivenler, peyzaj elemanlari,
afisler, artistik elemanlar gibi donatilar bu bolgede bulunabilmektedir. Eger bu
elemanlar yerel ve belediye tarafindan kurallara uygun sekilde yerlestirilirse caddeye

hayat verdigi diisiiniilmektedir (Web Iletisi 14, s.15).

Sekil 3.10. Yaya Kaldirimi, Bagdat Caddesi Sekil 3.11. Yaya Kaldirimi Uzerinde Kafe Oturma

Mekéni, Postdamerplatz, Berlin

3.1.3. Yaya Yollarmna iliskin Bazi Tasarim Ilkeleri

Yaya yollan iki yaninda yer alan adalarin fonksiyonlara gore sekillenmektedir.
Ornegin fonksiyonlar ticaret ise burayr kullanacak olan yayalarm ve tasitlarin
yogunlugu diisiiniilerek daha cok acik alan, oturma yeri ve otoparka olanak verecek
bir diizenlemeye gidilmesi uygun goriilmektedir. Yolun fonksiyonu gibi bi¢imi de
cevresindeki kullanimlara gore degismektedir. Ornegin cevresinde ticaret alanlari
olan bir yol, diger yollara gore daha hizli bir gecis imkan1 saglamak durumunda

oldugundan, diiz dogrultulu olarak diizenlenmesi 6nerilmektedir (Ozkal, 1990,s.8).

Sekil 3.12. Yaya Yolu, Stockholm Sekil 3.13. Yaya Yolu, Champs Elysee, Paris
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Tasit ve yayanin birlikte kullandigi sokak ve caddelerde, meydanlarda kaldirim
izerlerinde dinlenmeye yonelik cesitli islevler yer alabilmektedir. Oturma, otobiis
beklerken dinlenme, yeme-icme, sergileme, gosteri ve satig, resim yapma, cesitli

geleneksel ve ¢agdas sanat gosterileri, kukla, pandomim, konser vb. faaliyetler bu

islevler icerisinde yer almaktadir (Zeren, 1989,s.109).

Sekil 3.14. Yaya Yolu Uzerinde Kukla Oynatan Gengler, Berlin ~ Sekil 3.15. Sokak Sanati, Prag

Yaya yollar1 doga icinde dogal malzemelerle daha yumusak hatlar izlerken kentsel
mekéan icinde daha kati bicimde yonlenmektedir. Yagmur, giines gibi olumsuz hava
kosullarindan korunmak ve gereginde siginmak icin iistii kapali yada golgelikli

bicimde de diizenlenebilmektedir (Zeren, 1989,s.109).

Yaya mekanlarinin, miimkiin oldugunca tasit trafigi ile kesismemesi ve kendi iginde

de bir biitiinliik olusturmasi gerekmektedir (Cinaroglu, 2002,s.58).

Yaya trafiginde kesisme noktalarinin, bir kesisme noktasinda olmasi gereken
niteliklere, fonksiyonlara sahip olmasi ©Ongoriilmektedir. Bu noktalar insanlarin,
ticaretin ve kiiltiiriin karsilastigi, birlestigi noktalardir. Bu karsilasma ve birlesme
noktalar1 ister ticari, kiiltiirel, isterse tasit trafigi veya yaya hareketi olsun;
beraberinde cevresinin planlanmasiyla birlikte gelistirilmesi ve ¢o6ziimlenmesi

onerilmektedir (Cinaroglu, 2002,s.58).

Yaya yollarinda egimin %7-8’i asmadigi durumlar en dogru yapilanma olarak
goriilmektedir. Astig1 yerlerde merdiven ya da basamaklar diizenlemek en

dogrusudur (Kuntay, 1994,5.53).
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Yaya akisin1 saglamak ve yaya alanlarindaki gorsel devamliligl olusturmak icin, avlu

ve plaza ¢evrelerinde arkadlar kullanilmas1 6nerilmektedir (Cinaroglu, 2002,s.59).

Cocuklarin, yasl, sakat ve giicsiizlerin de yaya mekanlarim1 kullandiklarinin
unutulmamasit ve kot farklar1 arasinda gegislerin miimkiin oldugunca rampalarla
saglanmasi Onerilmektedir. (Ozkal, 1990,s.39) Kisaca yaya yolunun herkes icin

ulasilabilir olmas1 6ngoriilmektedir (Web Iletisi 17, s.3).
Yaya Yollarinda Donatilar ve ilkeleri

Yaya yollarinda bitkisel elemanlarin yani sira, yaya yolu Ortiileri, tuvaletler,
aydinlatma elemanlari, semboller ve tabelalar, heykel-su elemanlari, haberlesme
araclari, ¢cop sepetleri, oturma elemanlari, telefon kabinleri, posta kutulari, satig
kuliibeleri, otopark saatleri, duraklar ve bankomatlar ¢ok 6nemli yer tutmaktadir.
Oncelikle bu alanlardaki gereksinimlerin belirlenmesi ve yer secimlerinde, yaya
yogunlugu ve rahat kullanma kosullarinin saglanmasi Onerilmektedir (Aslantas,

1998,5.28-30).

Yaya yollar1 kenarlarinda agaglandirma yapilmasi hem iklimsel hava kosullarindan
korunmak (golgelik olarak) hem de yesil gorsel aks olusturma agisindan

onerilmektedir (Web Iletisi 17, s.3).
Yaya Yollarinda Engelliler icin Onlemler/ilkeler

Amerika’da tasarim ilkelerine dayanarak, engellileri de g6z Oniinde bulunduran,
minimum 90cm engelsiz yaya yolu olmasi gerekliligi belirtilmektedir. Cogu insan
hayatinin bir doneminde gecici veya kalic1 engelli olma durumlariyla karsilagmistir
bu yiizden kaldinmlarin engelleri olan insanlar diisiiniilerek tasarlanilmasi
onerilmektedir. Ozellikle yaya akisinin fazla oldugu bolgelerde, ara¢ yollar1 yeniden
yapilandirma siireci gecirirken, yaya yollarin1 genisletip ara¢ yollarin1 daraltmak

dogru bir yaklagim olarak goriilmektedir (Web iletisi 12).

Kent icerisindeki yaya kaldirimlari, yayalarin yiirityiis aks1 olmasinin disinda ayni
zamanda sosyal mekanlardir, insanlarin durup birbirleriyle konustugu, etrafi
seyrettigi yerler oldugu gz 6niinde bulundurulup bu sonuglara gore boyutlara karar
verilmesi Ongoriilmektedir. Bu demek degildir ki yaya kaldirimlar1 ne kadar genis

olursa o kadar iyidir. Cok fazla bos alan olmasi da ¢ok az yer olmasi1 kadar kotii
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olabilir. Cok fazla yaya kaldirimi mekéan1 olmas1 da bog goriinmesine neden olur,

ciinkii insanlar ¢cok genis alanlara yayilmis olur (Web Iletisi 12).

3.1.4. Yaya Yolu Kaplama Malzemelerine Ait ilkeler

Amerikadaki ADA(Americans Disabilities Act)’ya gore halka agik yaya
kaldirimlarinin  bozulmaz, sabit, kaymayan, tek bir ylizeyde siirekli olmasi ve

yiizeyinde minimum ¢arpikliklar olmas1 gerekmektedir (Web Iletisi 12)

Yaya yolu kaplama malzemesi olarak tugla hem sicak bir malzeme olarak
goriilmekte hem de daha etkileyici durmaktadir. Tugla kaldirimlar, betonarme bir
altliga oturtulmaktadir, bunun nedeni ise tuglanin bir siire sonra yerinde oynama
yapmasini minimuma indirmektir. Tas micirin {izerine oturtulan eski tugla
kaldirimlar zamanla problem olusturmaktadir. Bu tuglalar cok kez yerinden ¢ikmakta

ve yeniden yapilmasi gerekmektedir (Web Iletisi 12).

Yaya kaldinmlarinda kullamilan malzemelerde, betonun tugladan daha iyi bir

malzeme oldugu genel kabul gérmektedir (Web Iletisi 12).

Agac kokleriyle miicadele de asfalt ta kent kaldirimlarinda kullanilan bir
malzemedir. Cogu insan asfaltin goriinlisiinii begenmemektedir. Fakat agag
koklerinin olusturabilecegi tehlikelerden insanlar1 ve yaya yolu kalitesini en iyi
koruyan malzemenin asfalt oldugu kanitlanmistir. Bunda esnek olmas1 dnemli bir rol

oynamaktadir (Web Iletisi 12).

Kentlerde yayalarin karsilastigi bir diger problem ise siirekliligi olan kaldirimlarin
farkli malzemelerle dosenmesidir. Bitisik arsa sahipleri kendi arsalarinin 6niindeki
kaldirimin malzemesine bazen karismaktadir. Bircok komsuluklarda bu yiizden beton
ve tugla karisik bir sekilde kullanildig1 goriilmektedir (Web lletisi 12). Ulkemizde
daha ¢ok yatimmlarin farkli zamanlarda yapilmasindan kaynaklanan bu durum,

siirekli bir kaldirim ingasin1 giindeme getirmektedir.

3.2. Yaya Yolu Uzerindeki Kentsel Donatilar

21. Yiizyila girerken tiim diinya iilkelerinde bir degisim siireci yasanmaktadir.
Niifustaki artig, teknolojideki gelismeler, ulasim alternatiflerinin artmasi, diinya

pazarinin hizla biiyimesine neden olmustur. Uretilen iiriinlerin, diinya pazarinda
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kolay dagilabilmesi ve iiriin cesitlerinin artmasi, kuskusuz alig-veris kiiltliriinii ve

tiikketimi hizla degistirmistir (I1ze, 1996,s.1).

Kentlerde yiizyillar boyunca ticaretin barindigi mekénlar var olmustur. Bunlar
sokaklar, acik pazar yerleri, galeriler ve kapali ¢arsilar gibi kendiliginden ve ihtiyaca

bagli olusmus mekanlardir (Goger, 1984,5.67).

1852 yilinda Aristide Boucicault, Paris’te “Bon Marche” adinda kiigiik bir perakende
satis magazasi agmistir. Magazada kar oram diisiik tutulacak, satis hacmi genis
tutulacak, mallarin fiyatlann iizerlerinde acgik olarak belirtilecektir. Sanayi
kapitalizminin getirdigi kisa zamanda ¢ok fazla malin standart bir kaliteye sahip
olarak {iretilebilmesinin bir sonucu olarak goriilmektedir. Fiyatlarin sabit olmas1 ve
acik olarak belirtilmesi magaza sahibini kendi adina pazarlik yapacak ve her
durumda kendi ¢ikarini en az kendisi kadar diisiinebilecek elemanlar istihdam etme
zorunlulugundan kurtarmistir. Eski donemde pazarlarda ve diikkanlarda malin
fiyatin1 diistirmek ya da arttirmak icin bin bir oyun oynandigi bilinmektedir. Suni
bicimde karsilikli sergilenen oyun, alici ve saticiy1 sosyal olarak kaynastirmaktadir

(Sennett, 1996,s.183-185).

Bu mekanlarin disinda, mallarin cesitlenmesi ve kesintisiz bir yiirliyils mekani
olusturma, vitrin izleme ve ticari triinleri sergileme kaygis1 diikkanlar1 bir araya
getirmis ve arkadl alig-veris mekanlar1 olusturmustur. 19. yiizyilda arkad 6nemli bir

alis-veris mekan1 olmustur (Yiiksel, 1995,s.58).

Sennett, 1860’11 yillarda Baron Haussmann tarafindan girisilen bulvarlarin yapiminin
kentte ¢cikmasi muhtemel ayaklanmalara karsi bir énlem olmasinin yam sira bu
geniglikteki sokaklarin kentte ulasimi rahatlattigini, mallarin ve insanlarin bu tiir
magazalara ulasimim saglayarak, sanayi tarafindan iiretilen mallarin bu tiir
magazalarda tiiketimine olanak sagladigini diisiinmektedir. Ote yandan bu mallar
ozellikli olmasalar bile satis hacmini artirmak icin aslinda hi¢gbir zaman mevcut
olmayan gizemli bir havaya sokulmakta ve sanki hemen tiikenip, standlardan

kalkacakmis imaj1 yaratilmaya calisilmaktadir. (Saglar, 1998,s.22).

Alig-veris kiiltiirlindeki degisim etkilerini her alanda gostermis ve alig-veris
mekéanlar1 bu siire¢ icerisinde degisime ve farklilasmaya baglamistir. Yillardan beri

siiregelen alis-veris magazalan ve alis-veris caddelerinde bir degisim siireci baslamis
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ve bu mekénlardan ayr1 olarak, bagimsiz yeni alis-veris mekanlar1 olusmustur (ilze,

1996,s.1).

Aligveris magazalarinin ve cesitli ticari mekanlarin performansinmi artiran en 6nemli
sey yaya yollandir. Yayalarin tasit trafigi ile karigmamasi ve yaya alanlarinda
ozgiirlesmesi ticareti destekleyen en 6nemli unsurdur. Bu baglamda yaya yollar
tizerindeki cesitli donati elemanlarmin yayalarin aktif dolagimini engellemeyen

sekillerde konumlandirilmasi hem ticari aktiviteye hem yayalara yarar saglamaktadir.

Giiniimiizde insanlar, alig-veris edecekleri mekanlara sadece ihtiyaclarini karsilamak
icin degil, aym1 zamanda bos zamanlarim degerlendirmek ve sosyal aktivitelerde

bulunmak i¢in gelmektedir (Ilze, 1996,s.1).

Aligveris merkezleri yerlesimleri ve mimarlik dili ile iclerinde bulunduklari ¢evreyle
uyusmazlik icindedir. Bu merkezlerin sokagin devami olarak planlanmasi diisiincesi

1970’11 yillarda giindeme gelmistir (Saglar, 1998,s.23).

Bir yaya yolu boyunca dizili olan aligveris ve ticari mekénlar, yaya yolunu hem
beslemekte hem de ondan beslenmektedir. Yaya yolu/kaldirimi iyi diizenlendigi
zaman ticari mekanlarin cekiciligi artmakta, yayalar rahat ve giivenli hareket
edebilmektedir. Yaya kaldirimlarinin diizenlenmesindeki 6nemli fakttrlerden biri de
yaya kaldirimi iizerindeki kentsel donati elemanlaridir. Bunlar yayalarin aktif
dolasimin1 rahatsiz etmeyecek sekilde diizenlendigi takdirde hem kente hem
kentlilere yarar saglamaktadir. Bu donanmimlarin ihtiyaca cevap veren yeterlilikte

olmasi1 gerekmektedir.

Yaya kaldirimi iizerindeki kentsel donatilara iliskin analizler yapilmistir. Bu baslik
altinda agaclar, yesil peyzaj elemanlari, reklam ve afis elemanlari, oturma
elemanlari, aydinlatma elemanlari,heykeller, su ve plastik kullanimi, biifeler, telefon

kuliibeleri, ¢op kutular, bisiklet park alanlar1 incelenmistir.
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3.2.1. Agaclar

Agaclar bircok acidan giizel ve etkileyici sokak perspektifleri yaratan bitkilerdir.
Yazin, gOlge yaya alanlan yaratmasi, havanin kalitesini artirmasi, yayalar ve
otomobiller arasinda bir sinir teskil etmesi gibi bircok nedenden dolayi siklikla

kullanilmas 6nerilen peyzaj elemanlaridir (Web lletisi 12).

Agaclarin da diger donati elemanlar gibi yaya kaldiriminin yeterli oldugu caddelerde
uygulanmasi Onerilmektedir. Uygun agag¢ cesitlerinin ekim isleminin uzmanlarca
yapilmasi uygundur. Agac dallarinin, araglar1 ve yayalar1 engellememesi icin diizenli
araliklarla budanmasi 6nerilmektedir. Kaldirim tarafinda minimum 2.40m yerden
agac dalina kadar temiz mesafe, trafik aksi boyunca ise aga¢ dallarinin minimum
4.20m yiikseklikten baglamas1 yaya ve arac trafigi acisindan engel teskil etmemesini

saglamaktadir (Web Iletisi 12).

Sekil 3.16. Agac Dallarinin Yiiksekligi Sekil 3.17. Bagdat Caddesinde Agaclandirma Ornegi

Agaclarin; cevre diizenleme, rekreasyon ve estetik acidan biiyilk 6nem tagimakla
birlikte ¢evre peyzaji ile yapilar arasinda gegisleri yumusattigi, iliskiyi kurdugu ve

peyzaja iiciincii bir boyut kazandirdig1 belirtilmektedir (Ozkal, 1990, s.111).

Yaya yolu agaclandirmasi, otobiis duragi ve telefon kuliibesi gibi bekleme
faaliyetlerinin yapildigi yerlerde golge ihtiyact olmasi sebebiyle gerekli
bulunmaktadir (Cinaroglu, 2002, s.54).

Acik ortak alanlarda, yesil elemanin kullaniminda tek agag, sira agaclar, agac
topluluklar karsilikli, birli, ikili, ti¢lii kombinasyonlar cer¢evesinde kullanilarak hem
bicimsel, hem de islevsel iliskiler bakimindan ilging mekanlar olusturulabilmektedir.

Karsilikli iki aga¢ veya agac gruplar yer aldiklar1 alanda, bir gegit etkisi yaratarak o
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mekana Olcek ve islev kazandirmaktadir. Sira agaclar, i¢inde yer aldiklari mekanda
hareket yoniiniin vurgulanmasinda 6nemli rol oynamaktadir (Giritlioglu, 1991, s.61-

66).

Yildizer’ya gore “Estetik acidan agaclarin, olusturduklan siitun, top, dagimik veya
sarkik formlari ile yarattigi kontrast iligkiler, 6zellikle yapilarda olusturdugu denge
ile, baz1 durumlarda kotii goriintiileri maskelemesi, istenmeyen kokular1 engellemesi,
baz1 yerlerde bosluklart doldurmasi ve detay goriintimleri ilgi c¢ekici kilmasi

nedeniyle tercih edilmesi gereklidir” (Yildizci, 1988, s.7).

Kaliforniya’da Palo Alto kent 6rneginde, ara¢ yolundaki agac sisteminin iyi bir 6rnek
teskil ettigi ve gelistirilerek diger caddelerde de uygulamanin iyi sonuglar verecegi
vurgulanmaktadir. Bu kent, cok begenilen cadde boyu agac sistemine sahiptir, bunun
nedeni ise agaclar arasindaki diizen, formlan ve cinsleri arasindaki benzerliktir ve bu
ozellikler caddeye olgek getirmektedir. Agaclarin dallar1 ve yapraklar1 yayalar igin
golgelik, sekil olarak kapalilik olusturmaktadir. Kentin bu en ¢ok hatirlanan
caddesinde, agaclar tek cinstir ve diizenli araliklarla ekilmistir. Agaclar,
genisliklerini, doniigleri, kesisim noktalarin1  ve caddeyi siirekli olarak

tanimlamaktadir. Kentin goriiniimiinii gelistiren en etkili yollar, cadde agaclarini

korumak, bakimini yapmak ve ¢ogaltmak olarak tammlanmistir (Web lletisi 10).

Sekil 3.18-19. Agaclar, Palo Alto, Kaliforniya

Bagdat caddesinde, cadde boyunca sagh sollu yaya aks1 iizerinde konumlandirilmig
olan agac dizisinin de kentsel bakimdan uygulanmis basarili bir ornek oldugu

gbzlenmistir.
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3.2.2. Yesil Peyzaj Elemanlar:

Dinlenme amach mekénlarda yesilin ve cicegin goriintii ve koku etkisinden oldukca
¢ok ve sik yararlanilmaktadir. Bitkiler kullamim yerine ve amacina gore saksi ve
ciceklik icinde bulunabilmektedir. Bazi durumlarda yapi cevrelerinde, yapilar
arasindaki  bogluklarda ve meydanlarda diger dinlenme elemanlarn ile

biitiinlestirilerek kullanilabilmektedir (Zeren, 1989, s.117).

Peyzaj eleman olarak bitkilerin kullanimi, daha ¢ekici sokak perspektifleri yaratmak

icin etkili bir yontemdir. Ciinkii bitkiler ve cigcekler cevreye renk katmakta, havanin

kalitesini artirmakta ayrica yayalar ile otomobiller arasinda bir sinir olusturmaktadir

(Web letisi 12).

Sekil 3.20-21. Yesil Peyzaj Elemanlar1 Kullanimlari

Baz1 durumlarda agaclandirma yapilamamaktadir. Bu gibi durumlarda yerde
yetistirilemeyen agaclar saksilar icerisinde yetistirilebilmekte ve cevreye gorsel
giizellik katmaktadir. Yeterli genislikte yaya kaldirimlarimin oldugu yerlerde,
bitkilendirmenin yapilmasi uygun bulunmaktadir. Bitkilendirme ya 1.bolgede
kaldirim tasindan minimum 60cm ileride yada 3. bolgede yetistirilmesi uygun
goriilmektedir. Saks1 bitkilerinin, saksi sinirinin digia tagsmamasi maksimum 2.10m

uzunlugunda olmalar1 dnerilmektedir (Web lletisi 12).

Sekil 3.22°de goriilen ilgi c¢ekici aligveris diikkkam1 Kaliforniya’da bir kdy
merkezinde, yerel ozelliklere sahip iyi bir ornektir. Yerel bitkilerle giizellestirilmis
marketin yar1 a¢ik alaminda kafe mekéni olusturulmustur. Gelecekte yapilacak
herhangi bir gelismede sahip oldugu, insan Olce§i ve mimari karakterini

kaybetmemesi ongoriilmektedir (Web lletisi 10).
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Sekil 3.22. Kaliforniya da Yerel Bir Aligveris Diikkdam Onii  Sekil 3.23. Kafe Oniinde Peyzaj Etkisi

Kent mekanlarinin  kullaniminm1 canli tutmak igin sert ve yumusak peyzaj
elemanlarmin  amaca uygun olarak kullanilmalar1 gerekmektedir. Yaratilan
sembollerin kenti olusturan kozmopolit kitle tarafindan anlagilir kilinmasi kentsel

tasarim ve kamusal mekanin ortak yoniidiir (Saglar, 1998,s.37).

3.2.3. Reklam ve Afis Elemanlar1

Toplum yararini hedefleyen kentsel mekanlar diizenlenirken, icinde yasayanlarin
sosyo-Kkiiltiirel dzellikleri, istekleri, gereksinimleri ele alinmali ve cevreyle uyumu
saglanmalidir. Bu diizenleme i¢inde, kullanicinin c¢evre ile iliskisi ancak dogru ve

yeterli bir “bildirisim” sonucu gerceklesebilmektedir (Ozaydin ve dig. , 1989, 5.63).

Bildirisim elemanlar icerisinde reklam ve afis panolarinin yonlendirdigi kisilerin
diisiince, duyu ve aligkanliklan tizerinde etkili olma yoluyla, 6gretme veya belli bir
yone yonelme amacim tagimalari nedeniyle islevleri 6nemlidir (Ozaydin ve dig.,

1989, 5.64).

Reklam panolar1 halka agik alanlarda, promosyon veya duyuru niteligindeki 6zel
olaylar1 hatirlatmak amaciyla kullanilmaktadir. Uygun sekillerde kullanildigi zaman
cadde goriiniisiine gorsel giizellik kattigi ve yayalarin daha eglenceli deneyimler
edindigi belirtilmektedir. 1.veya 3. bolge olarak adlandirilan yaya kaldirimi iizerinde
konumlandirilmasi uygun bulunmaktadir. Sokak aydinlatmasini, trafik 1siklarini veya
diger yon belirtici enformasyon panolarimi engellemeden konumlandirilmast uygun

goriilmektedir (Web Iletisi 12).
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Bu donati elemanlarinin anlatim sadeligi, kullanim ve yapim kolayligi, amacina
uygunluk, Olciilerde standartlagsma, cevreye uyum ve birbirleriyle uyum gibi

ozellikleri barindirmasi 6nerilmektedir (Ozaydin ve dig., 1989, s.65).

Ozaydin ve dig. (1989) bu konuyla ilgili su fikirleri savunmaktadir “Cesitli
fonksiyon bolgelerinin 6zelliklerine gore, reklam panolar1 renk, boyut ve nitelik
bakimindan farklilasabilir, tarihi cephelerden gelen boyut, oran ve renklerin bu
elemanlarin tasariminda ve konumlandirilmasinda katkisi olmalidir. Bina {ist
katlarindaki fonksiyonlarin tanitim levhalar1 ya toplu halde zeminde bir plastik 6ge
izerinde yada bina icinde giriste belirlenecek standartlara uygun olarak yer almasi

uygundur.”

Yapilanmis bir ¢evrede ele alinan reklam ve afis elemanlar1 kamu alanlar diizenini
tamamlayicidir ve diger kent mobilyalariyla uyum iginde olmasit gerekliligi

gozlemlenmistir.

Cumbhuriyet gazetesinde 1989 senesinde karikatiirist Behi¢ Ak tarafindan, iyi ve
diizenli bir sekilde kullanilmayan afisler, diikkan ©nii tabelalar1 ve panolari

konusuna deginilmistir. (Sekil 3.24)

KIM KIME DUM DUMA BEHIG AK CUMHURIYET GAZETESi. 5.5.1989

L J A

e LT e 2 |

Sekil 3.24. Karikatiir, Cumhuriyet Gazetesi, 1989
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3.2.4. Oturma Elemanlari / Banklar

Kent icinde faaliyette bulunan insanlarin dinlenmek istediklerinde yeterli, kaliteli,
uygun oturma elemanlar1 bulmasi gereklidir. Oturma elemanlarinin ergonomik
ozellikleri, yerlestirme sekli, bakis noktalar1 ve esneklik gostermesi kullanimi
etkileyen faktorleri olustururlar. Cogu zaman yiiriime yollar iizerinde karsilikli
yerlestirilmis oturma elemanlan tercih edilmemektedir. Oturma elemanlar bireysel
veya gruplar i¢in diizenlenebilmekte ve hareketli olmalar1 Snerilmektedir. Ancak
kullanicilar kendilerine ayrilmis oturma yerlerinin disinda merdivenleri, bitki
yetistirilen yerlerin kenarlar1 ile havuz ve heykellerin kenarlarini, algak duvarlari ve

babalar1 oturmak i¢in kullanmaktadir (Saglar, 1998, s.116). (Sekil 3.25)

Banklar, yayalarin uzun bir yiirilyiisten sonra, otobiis veya bir arkadasi beklerken
veya gazete okurken oturup dinlenebilecegi onemli kaldirim elemanlaridir (Web

Metisi 12). (Sekil 3.26)

Banklarin  sadece  kaldinm  genisliginin  yeterli  oldugu  caddelerde
konumlandirilmasimin ~ uygun olacag diisiiniilmektedir. Rampalari, yangin
musluklarini, parkmetreleri, acil cikis yollarim engellemeden
konumlandirilmalilardir. Cok genis yaya akslarinda yiiriiyiis yoluna engel olmadigi

siirece, banklar yaya kaldirnmina dik olarak da konumlandirilabilmektedir. Banklarin

yakin ¢evresinde ¢Op kutularinin da konumlandirilmasi uygun bulunmaktadir (Web

Metisi 12).

Sekil 3.25. Havuz etrafinda oturma, Amsterdam Sekil 3.26. Bankta Oturma
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3.2.5. Aydinlatma Elemanlari

Iyi bir aydinlatma sistemi olusturulmasi, yayalarin gece de kendilerini giivende
hissetmelerini saglamaktadir. Sokak lambalarinin, yaya kaldirmminin 1. bolgesinde
kaldirim taginin minimum 60cm ilerisinde konumlandirilmasi, herhangi bir trafik

kazas1 sonucunda zarar grmemesini saglamaktadir (Web Iletisi 12).

Yaya yolu i¢in kullanilacak ortalama lamba yiiksekligi 6 metredir. Ancak bu
yiikseklik meydan cevrelerinde ve otobiis duraklarinda farkli bir atmosfer yaratmak
amaciyla degistirilebilmektedir. Aym sekilde lamba tiplerinde de, kullanilacak alana
gore cesitlemeye gidilebilmektedir. Tali yaya yollarinda bu yiikseklik 4 metre
olabilmektedir (Ozkal, 1990, s.71).

Yaya yollarinin kesisim noktalarinda da sokak lambalarinin konumlandirilmasi,

yayalarin motor kullanicilar1 tarafindan goriinlir olmasini saglamaktadir. Sokak

lambalarina engel teskil etmemesi icin, agaclarin periyodik bakimlarinin yapilmasi

onerilmektedir (Web Iletisi 12).

Sekil 3.27. Aydinlatma Elemanlari, Bagdat Caddesi Sekil 3.28. Aydinlatma Elemanlar
(Web Tletisi 18, s.8)

3.2.6. Sokak Sanati / Heykeller

Sokak lambalarindan donatilara, duvar yazilarindan heykellere, mimari objelerin
hepsi sokak sanatinin igeriginde vardir. Fiziksel olmayan gegici olan dans gosterileri,
alaylar, agik hava tiyatrolari, siir okumalar1 da sokak sanatinin i¢inde sayilmaktadir.
En c¢ok karsilastiklarimiz ise sanatgilarin tasarladigi dayanikli, bakimi kolay

malzemelerden yapilan heykellerdir (Web iletisi 15).

67



Insanlarm giinliik hayatlarinda sokak sanatlarinin var olmasimin gelisime katki
sagladig1 diisiiniilmektedir. Ayrica 6zelligi olmayan mekénlara anlam katmakta,

insanlarin dikkatini cekmekte ve yaya aksini 6nemli Slciide etkilemektedir.

Sokak sanatlarinin ve kiiltiirel faaliyetlerin desteklenmesi, komsuluklarin karakterine

ve kimligine uygun olmas: 6nerilmektedir. (Web Iletisi 10)

Sekil 3.29. Sokak Sanati, Ohio. Sekil 3.30. Sokakta Satran¢ Oynama, Hollanda

3.2.7. Su ve Plastik Kullanim

Dinlenme amagli mekanlarda kullanilan bir bagka elemanda sudur. Dogal yada yapay
olarak olusturulmus selale, fiskiye ve ¢esmeler diger dinlenme donatilar ile, gorsel
etkiyi kuvvetlendirmek amac ile plastik elemanlarla birlikte kullanilir (Zeren, 1989,
s.117).

Sekil 3.31’de Roma’da ask cesmesi olarak bilinen mekanda hem su hem de
arkasindaki heykellerle plastik etkisi yaratilmaktadir. Ge¢cmisten gelen bir inanisa
gore “bu havuza arkamizi doniip agk dileyip bozuk para atarsaniz aradiginiz ask sizi

bulacaktir” bu nedenle ¢cesme 6zellikle turistlerin toplanma mekén1 haline gelmistir.

Sekil 3.31. Ask Cesmesi, Roma
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3.2.8. Biifeler, Telefon Kuliibeleri, Cop Kutulari

Biifeler gazete, dergi, harita, su ve ufak tefek yiyeceklerin satildig1 yerlerdir. Is
bolgelerinde, biifeler ayrica mimari nirengi noktalar1 olarak da gérev yapmaktadir.
Yaya kaldirimlarinin yeterli oldugu caddelerde 1. bolge olarak adlandirdigimiz yaya
yiiriime aksinin siirekliligini bozmayan yerlerde konumlandirilmaktadir (Web Iletisi
12).

Telefon kuliibelerinin ise giiriiltiisiiz yerlerde olmalar 6nerilmektedir (Ozkal, 1990,

s.69).

Cop kutulart ise temiz ¢evre anlayisi icerisinde yaya alanlarinda belli araliklarla
konumlandirilmalidir. Oturma banklarmin yakinlarinda mutlaka olmas1 gerekli
goriilmektedir. Boyut ve sekillerinin ise c¢evreye uygun olmast gerekliligi
gbzlenmistir. Nisantag1 yaya kaldirimlarinda yeni yerlestirilen ¢op kutular ise kotii
ornek olusturmaktadir. Bunun nedeni zaten dar olan yaya kaldirimlarin1 daha da

daraltmasidir. Bu gibi durumlardan kaginilmasi 6nerilmektedir.

Sekil 3.32. Cop Kutulari, Nisantast
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3.2.9. Renk ve Tekstiir

Sokak kotundaki cesitli satis magazalarimin giris yerlerinin farkli renk ve
malzemelerle, farkli doseme malzemeleri ve aydinlatma elemanlariyla
belirginlestirilmesi Onerilmektedir. Sati magazalar1 mimari olarak formunda,
cizgisinde, renginde veya deseninde basit degisiklerle farklilagtirilabilmektedirler

(Web Iletisi 11).

Sekil 3.34’de 6rnegini gordiigiimiiz magaza girisi basamaklarla ana yaya yolundan

ayrilmig yar1t 6zel bir mekan yaratilmistir. Hem yer kaplamasinda farkli malzeme

kullanimiyla hem de peyzaj elemanlariyla iyi bir 6rnek olusturmaktadir.

Sekil 3.33-34. Bagdat Caddesi; Satis Magazas1 Onii

3.2.10. Bisiklet Park Alanlar1

Bisiklet park yerleri icin, yaya kaldirimu iizerinde 1.bolge dedigimiz yerde minimum
60cm yer ayrilmasi uygun goriilmektedir. Yaya kaldiriminin dar oldugu caddelerde
yola paralel kilitleme sistemi ile de ¢6ziim bulunmaktadir. Cok genis caddelerde ise
bisiklet park yerleri caddeye dik sekilde de konumlandirilabilmektedir (Web iletisi
12,5.31).

Sekil 3.35. Bisiklet Park Alani Tasarimi
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Bisiklet kullamimin1 tesvik etmek, kent bolgelerinde kullanicilarin zorlandigi egimi
yiikksek olan sokaklarda kolaylik saglamasi i¢in Norve¢’te egimi fazla olan bir
sokakta ‘bisiklet asansorii’ adi verilen bir sistem gelistirilmistir. Bu bisiklet asansorii
diinyada ilk ve tektir. Prototipi 1993’te Trondheim’de yapilmistir ve hala
kullanilmaktadir. Egim %20, uzunluk 130metre ve sistemin hizi da 2m/s’dir. Sistem
elektrikle caligmaktadir. Sistemi kullanmak i¢in bir kart satin almak gerekmektedir.
Sistemi kullanirken sag ayak baslama yerine koyulmakta ve kart okutulmaktadir.

Sistem sizi iist kota kadar yormadan tagimaktadir. Bu sistem diger trafik ¢oziimlerine

oranla hem ekonomik hem de ¢ok kullamislhdir (Web Iletisi 13).

Sekil 3.38. Kart Okutulan Bisiklet

Asansor Makinesi

Sekil 3.39-40-41. Bisiklet Asansorii Kullanic1 Ornekleri
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Sekil 3.42. Bisiklet Asansorii Sistemi, Norveg

Sistem istenilen her dik yamaca uygulanabilmektedir. Yaraticisina gore sistemin asil
kazanci daha ¢ok insanin bisikletlerini kullanmasidir. Yaratict planlamalarla, bisiklet
kullanicilart yogun trafik olan yollardan daha giivenli alanlara tasinmaktadir. Bisiklet
kullanicilarindan bagka bebek arabali ebeveynlerde bu sistemi kullanmaktadirlar

(Sekil 3.40)(Web Tletisi 13).

3.3. Kentsel Tasarimda Yaya-Bina iliskisine Ait ilkeler

Kentsel alanlara karakter kazandiran en énemli elemanlar binalardir. Binalar, yollar
ve meydanlart cevreler ve bicim verir. Yollar binalara erisebilirligi saglarken,
binalarda yollara karakter kazandirir. Binalar yiikseklikleri, cephe oranlari, kullanilan

malzemeleri ve ¢atilar ile yollarda 6zel goriintimler yaratirlar (Kilingarslan, 1989).

Bu baglamda kentsel tasarimda dikkat edilmesi gereken binalara ait cephe oranlari,

bina giris yeri tasarimui ve catilariyla ilgili ilkeleri incelenecektir.

3.3.1. Binalarda Cephe Oranlar ve Olcek Kavramm

Kentsel tasarimda, mekanlarin {igiincii boyutta sinirin1 olusturan “Cepheler” kentsel
diizenin 6nemli bir 6gesidir. Sosyal bakis acisindan cephelerin olusturdugu arayiiz;
kentlilerin kente ac¢ildigi mekanlardir. Dolayisiyla cepheler “kent yasaminin fiziksel
ve toplumsal cercevesinin boyutlandigi” mekén pargasidir. Toplumsal farkhiliklar
cepheler ile kente yansir. Cephelerin kentte pozitif ve negatif mekénlar1 sinirlayan bir
arayiiz oldugu diisiiniilecek olursa kentsel tasarim icinde bir diizen olusturmasi

kacimilmaz goriilebilir (Konuk, 1989, s.55).
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Ara sokaklar1 ve halka acgik yerleri (meydanlar, ticari caddeler, vb.) yeniden
canlandirmak icin ©ncelikli olarak bina yiizlerinin giizellestirilmesi uygun
bulunmaktadir. Yaya yollart boyunca bina giriglerinin, girinti ve c¢ikintilarinin,
pencerelerinin, balkonlarinin komsuluk icerisindeki binalarla bir uyum icerisinde
olmas1 beklenmektedir. Sokak seviyesindeki bina yiizlerinde sagir duvarlardan ve
bosluksuz yapilar yapmaktan kacinilmas1 6ngoriilmektedir. Insan dlgeginde detay ve
hacimler olusturulmasi halka agik mekénlarda canlilik olusturmakta, bolgeye hayat

getirerek  giivenlik seviyesini de yiikseltmektedir (Web Iletisi  10,s.34).

Sekil 3.43. Yaya Yolu Boyunca Sagir Duvarli Binalar Sekil 3.44. Yaya Yolu Boyunca Giizel
Cepheli Binalar (Web Tletisi 15, 5.17)

Merkezi bolgeyi belirlemek icin yaya yolu boyunca yiiksek katli binalar
kullanilmamasi1 ve kat yiiksekliklerinde gorsel hareketlilik saglamasi igin

farklilagtirmaya gidilmesi 6ngoriilmiistiir (Cinaroglu, 2002, s.57).

Sekil 3.45.Palo Alto Kent Merkezinde Bir Bina Cephesi  Sekil 3.46. Binalar Arasinda Olgek
(Weblletisi 11, s.2)

Yap1 gruplarinin, mimari formlari, dlgekleri ve detaylari ile hem var olan cevre ile

hem de birbirleriyle uyum icerisinde olmast Onerilmektedir. Binalarin kapilari,
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pencereleri, cumbalari, cati formlart ve cepheleri orantili bir iligki icerisinde olmasi

gerekmektedir (Web Iletisi 11, s.2).
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Sekil 3.47. Bina Cepheleri, Verona Sekil 3.48. Bina Cepheleri, Amsterdam

Bina dis cephelerinin renklerle, materyallerle, mimari formlar ve detaylarla bezenmis
olmasi gerekmektedir. Dig cephelerdeki ¢cok cesitli materyaller azaltilmali, az ve 6z

olmasi1 Onerilmektedir.

Yaya yolu kotundaki diikkénlarin cephelerinin yiiksek oranda cam malzemeli olmasi

ongoriillmektedir (Web fletisi 11, 5.7).

Binalara kanopiler, golgelikler ve kolanadlar eklemek hem insan 6l¢egi olusturmakta
hem de yayalara daha zevkli yiiriime eylemini saglamaktadir. Bu nedenle golge

yapici elemanlar yaya yolu iizerinde genellikle 6nerilmektedir.

3.3.2. Bina Yakin Cevresi ve Yaklasimlar1 Tasarim Ilkeleri

Kentsel tasarim baglaminda sokak kotundaki kamusal bina yaklasim yerlerinin
belirgin olmasi, kullanicilarin kolaylikla giris yerlerini bulmasin1 saglamaktadir. Bu

da bina yaklagimlarimin tamimlanabilirlik ve belirli bir gorsel ¢ekim yaratmasi

gerekliligini ortaya koymaktadir (Web lletisi 11, 5.3).

g~

Sekil 3.49-50. Diikkan Giris Tasarimlar1 (Web letisi 11)
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Aligveris ve yaya alanlarinda bina kiitleleri arasindaki bosluklarin orantili ve 6l¢ekli

olmas1 dngoriilmektedir (Web Iletisi 11, s.4).

Anlagilabilir bir cevre yaratirken yap1 kiitlelerinin bir ritim igerisinde olmasi ¢ok
onemlidir. Sokak boyunca ritim ve Olgek kavramlarini barindiran bina elemanlar
sunlar icermektedir: Kolonlar, bina girig yerleri, ¢cati kaplamalari, duvar desenleri,
aydinlatma elemanlar, isaretler, kaldinm kaplamalar1 ve peyzaj elemanlar1 (Web

Iletisi 11, s.5).

Sekil 3.51-52. Diikkan Giris Tasarimlar1 (Web Tletisi 11)

3.3.3. Bina Cat1 Ozellikleri

Cati formu, renk, malzeme ve dokusu binanin dis duvarlariyla uyumlu olmasi
onerilmektedir. Cati tasariminda, goze hos goriinmeyen cati cikintilarinin, tesisat
menfez ve borularmin gizlenmesi Onerilmektedir. Egimli catilarda kullanilan
malzemelerin her bina i¢in ayr1 ayri diisiiniilmesi ongoriilmektedir. Uygun malzeme

secimleri yerel karaktere bagh olarak degisebilmektedir (Web Iletisi 11).

Sekil 3.53-54. Cat1 ve Golgelik Tasarimlar1 (Web iletisi 11)
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4. YAYA YOLUNUN YEME-iCME MEKANLARIYLA iLiSKiSi: BAGDAT
CADDESiI VE NiSANTASI BOLGESi (ABDi iPEKCi, TESVIKiYE VE
VALIKONAGI CADDELERIi) ORNEKLERIi

Kentsel tasarim baglaminda yaya yolu ve iizerindeki yeme-igme mekanlar1t Bagdat
Caddesi ve Nisantagi semtlerinde karsilastirmali olarak incelenecektir. Bagdat
Caddesinin yakin zamanda yenilenmis olmasi ve Nisantagi’nin ise yakin zamanda
herhangi bir yenileme gormemis olmasi sebebi ile aralarindaki farklar yaya yolunun
profili ve bunun yeme-igme mekéanlariyla iliskisi analiz edilecektir. Sokak kotundaki
yeme-icme mekanlarinin ¢gesitli nedenlerden dolay1 ortaya c¢ikan acik ve yari-agik

mekanlarinin olusum durumlari, iligkileri ve nedenleri irdelenecektir.

4.1. Yeme-icme Mekanlarinda Icerisi Disarisi iliskisinin Saglanmasi

Tiim kentsel tasarim calismalarinda, i¢ mekan ve dis mekan arasindaki gegisin 6nemi
bityiiktiir. Bu bakimdan, i¢ mekanin nerede bitip, dis mekanin nasil ve nereden
basladigi, bu iki mekén arasindaki sinir ¢izgisinin nasil konuldugu ve birbirine nasil

baglandig1 kentsel tasarimin 6nemli bir ilkesini olusturmaktadir (Yildiz, 1996, s. 54).

Trancik (1986), i¢ ve dis diinyalar arasinda gerekli gecisi olusturmak konusunda,
tizeri camla ortiili, islev ve kullanis olarak bir ac¢ik kamusal mekadn anlayisim
siirdiiren kapali mekénlarin kullanimin1 6nermektedir. Bu mekén tiirleri, acik kentsel
mekanlar1 olusturmalar1 nedeniyle 6nem kazanmaktadir. Peyzaj ve kent bahgesini de
birbiriyle biitiinlestirmeyi saglayan bu mekéanlar, gelecekte yeni tipte kentsel
mekénlar yaratilmasina olanak saglayacak ve yeni tasarimlarda yerini alacaktir

(Trancik, 1986, s.225).

Ic mekan ile dis mekan arasinda kaynasmanmin saglanmasinda, kentsel mekanin
bulundugu yerin iklimine ve kiiltiirline de bagli olarak, agik, yari-agik veya yari-
kapali ve kapali mekénlarin olusturdugu bir biitiin olarak ele alinmasi da soz
konusudur. Bu kapsamda dis etkilerden kismen korunmus, i¢ ve dig arasinda yavas
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bir gecisi saglayarak arada tampon bir bolge olusturan yari-acik veya yari-kapali
mekan tiirleri onem kazanmaktadir. Curan(1983), bu iki farkli mekanin birbiri ile
bulustugu bolge ‘gecis bolgesi’ (zone of transition) olarak adlandirmakta ve binalarin
zemin kat seviyesindeki kisminin ele alinis seklinin, i¢ ve dig arasindaki gecisin

karakterini belirledigi vurgulamaktadir (Curan, 1983, s.133).

WE il W

Yeme-igme Mekani

YAYA YOLU BINA BLOGU

Sekil4.1. Yaya Yolu ve Yeme-Iigme Mekam liskisi

Sozii edilen bu bolgede yer alan ve genellikle gecis ya da ara mekanlar olarak
adlandirilan yari-agik, yari-kapali bu mekén tiirleri, ¢esitli sacaklar, ‘kent odasr’
olarak tamimlanan mekanlar, arkadlar seklinde tasarlanabilmektedir. Ornegin,
binalarin arkadli sokaklar olusturmasi, i¢c mekan-dis mekan iliskisinin kurulmasinda
etkili olabildigi gibi, kentsel mekéanin islevsel ve algisal degerini de arttirmaktadir.

(Yildiz, 1996, s. 55)

Bu baglamda inceleyecegimiz Bagdat Caddesinde Erenkoy-Suadiye bolgesi arasinda
ve Nisantas1 semtinde, yaya kaldirimi iizerindeki bazi yeme-igme mekénlarinin yaya
yolu ile iliskileri, yaya yolunun profili ve bu mekénlarin yaya yolunu ne sekilde
etkiledigi irdelenecektir. Bagdat Caddesi ve Nisantas1 bolgelerinin karsilastirmali

ornek olarak secilme nedenleri ise sunlardir :

Bagdat Caddesi’nin 2003 yilinda tasit ve yaya yollar1 kentsel tasarim baglaminda
projelendirilmis ve 2004 yilinda yeniden yapilanma siireci gecirmistir. Bes serit olan
tasit yolu ii¢ serit olarak daraltilmis, yaya yollar1 ise genisletilmis ve iizerindeki
kentsel donat1 elemanlar1 yenilenmistir.
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Bugiin Bagdat Caddesi’nin uzunlugu 5000m’dir ve 850m’lik bir alan aktivite ve yaya
yogunlugu bakimindan ¢ok canlidir. Bu canli ve aktif bir yogunluga sahip olan bolge

ise Erenkdy ve Suadiye bolgesi arasinda kalmaktadir.

Nisantas1 bolgesi ise yakin zamanda tasit ve yaya yollar1 baglaminda herhangi bir
yenilenme siirecinden ge¢memistir. Gozlemlendigine gore yaya ve arag trafigi
sorunlu goriilmiis ve cesitli aksakliklar belirlenmistir. Bolgedeki yeme-i¢gme
mekanlar1 ile yaya kaldirimlarinin farkli kesitler olusturdugu belirlenmis ve bu

sebepten otiirii karsilagtirmali inceleme alani olarak irdelenmesine karar verilmistir.

4.2. Bagdat Caddesi Tarihcesi

Bagdat Caddesi, Anadolu yakasinda, Kadikoy ilgesi sinirlar1 i¢inde ana ulasim
yoludur. Kente dogrudan gelen yolun bir boliimiinii teskil eder. Bizans doneminde de
var olan bu yol, kiymin az icerisinde izmit’ten Uskiidar’a kadar uzanmakta oldugu
bilinmektedir. = Bizans doénemindeki tam gilizergdhinin bilinmeyisine karsilik
Osmanh-Tiirk donemindeki izi, bu yol kenarinda degisik tarihlerde yapilan kopri,

cesme ve namazgahlardan takip edilebilmektedir.

1930’1u yillara kadar ancak iki arabanin yan yana gecebilecegi, tozlu ve kisin
camurlu toprak bir sose yol halinde olan Bagdat Caddesi 1930’dan sonra Bostanci
yoniinden Fenerbahce yolu kavsagina kadar asfalt kaplanmis, buradan Kadikoy-
Uskiidar yonlerindeki devami parke doseli olarak birakilmistir. Bu durum boylece
uzun yillar stirmiistiir. 1935’ten sonra da caddenin iki tarafindan tramvay hatlar
gecirilmistir. Onceleri bu tramvay hatlarinin icleri balastli, ayri yollar1 varken,
1940’tan sonra Bagdat Caddesi’ni genisletebilmek icin, raylar esas caddenin kotuna

indirilerek trafik yolu daha ferah bir duruma sokulmustur.

Bagdat Caddesi, Adnan Menderes donemindeki sehir diizenlemesi sirasinda 1958’de
tekrar ele alinmis ve zaten tramvay hatlan da biitiiniiyle kaldirildigindan, cadde aylar
boyunca trafige kapatilarak yeniden genisletilmis, kazilmis, iki yanindaki bahceler
istimlak edilerek kesilmis, duvarlar geri alimmistir. 1960’lardaki hiikiimet degisikligi
sirasinda uzun siire oldugu gibi kalan c¢alismalar, sonra tekrar siirdiiriilerek Bagdat
Caddesi yeniden diizenlenmis, bazi bolimlerinde yaya kaldirimlan ile trafik yolu

arasina iki sira halinde ¢inar agaclar1 dikilmistir.
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Bedrettin Dalan’in belediye baskan1 oldugu Anavatan Partisi yonetimindeki yillarda
(1984-1989) Kalamig’tan itibaren sahilin doldurulmast ve sahil yolunun yapilmasi,
Bagdat Caddesi’nin yalnizca Kadikdy yoniinde tek istikamet olarak trafige tahsisi ile

de yeni bir donem baglamistir.

Bagdat Caddesi, blok apartmanlarin altinda genis vitrinli magazalari, banka subeleri,
caddeyi dort dizi halinde iggal eden yogun trafigi ile tamamen degisik goriintimlii bir
ana caddedir. Bagdat Caddesi iizerinde 6zellikle yapilarin zemin katlarinda olmak
tizere ticaret fonksiyonu yogun olarak getirilmistir. Bu alan ticaret+konut olarak

planlanmistir (Ocak¢1 ve dig., 2003, s.1-4).

4.3. Bagdat Caddesi Yeme icme Mekanlar1 Ornek Analizleri

Bagdat Caddesi iizerindeki bazi yeme-icme mekanlarinin yaya ve yol profili ile
iliskisi ve farkli olusumlar1 incelenecektir. Yeme-igme mekanlarinin yaya yoluna

katilim1 kamusal ve yar1 kamusal alanlari {izerinden bir degerlendirme yapilacaktir.

Bagdat Caddesinin 2004’deki yapilanmasindan 6nceki, 6nerilen ve uygulanmis olan
ara¢ yolu,yaya yolu ve yeme-icme mekénlarinin durumu kesitler iizerinden
irdelenecektir. 2003’de Onerilen kentsel tasarim projesinde bes seritlik ara¢ yolu ii¢

seride diisiiriilmiistiir. Bu baglamda on dort metrelik ara¢ yolu suan dokuz metredir.

Ara¢ yolundan kazanilan bes metrelik alan ise yolun her iki taraftaki kaldirimlara
eklenerek yaya yolu iki buguk metre genisletilmistir. Onerilen projede ise cogunlukla
Bagdat Caddesi boyunca bir kaldirim tarafinda bisiklet yolu bir kaldirim yolunda ise
yesil bant bulunmaktadir. Fakat uygulamada ne bisiklet yolu ne de yesil bant
bulunmaktadir. Kazanilan iki buguk metrelik alanlar bugiin tamamen yaya yoluna

tahsis edilmis durumdadir.
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Starbucks Kafe, Suadiye Ornegi

Suadiye’de ki ‘Starbucks Kafe’ oOrneginde; kafe yaya yolundan kot farki ile
ayrilmaktadir. Kafenin birinci kismi iizeri agik kahve i¢me ve oturma mekanim
olusturmaktadir. Yaratilan kot farki nedeni ile bulvar kahvesi niteligindeki kafe yaya
yolunu seyretmektedir. Uzeri agiktir fakat yaz giinlerinde asir1 giinesten korunmak
icin semsiyeler kullanilmaktadir. ikinci boliim ise tamamen kapali olan i¢ kismudur.
Bu ornekteki kafe hicbir sekilde yaya yoluna tasmamis sadece kendine ait 6n bahce

mesafesini agikta oturma yeri olarak kullanmaktadir.

Sekil 4.3. Starbucks Kafe, Suadiye
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Starbucks Kafe, Saskinbakkal f)rnegi

Saskinbakkal, Starbucks Kafe orneginde mekédn yaya yolu ile aym kotta iliski
icerisindedir. ilk boliim acikta oturma mekanindan, ikinci boliim ise yari acikta
oturma mekanindan olusmaktadir. Ikinci boliimiin iizeri ve yan cepheleri kapali fakat
on cephesi aciktadir. Uciincii bolim ise tamamen kapali olan boliimden
olusmaktadir. Kafe yaya yoluyla aymi kotta olmasi nedeniyle yaya yolu ile yakin
iliski icerisinde yar1 kamusal bir mekan durumundadir. Mekén yaya yoluna hicbir
sekilde tagmamaktadir. Acikta oturma mekan1 olarak kendine ait 6n bah¢ce mesafesini

kullanmaktadir.

Sekil 4.8. Starbucks Kafe, Saskinbakkal
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Saskinbakkal
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Starbucks Kafe, Erenkoy Ornegi

Erenkdy, Starbucks kafe orneginde, kafenin birinci bolimii kot farkiyla yaya
yolundan ayrilmustir. ilk boliim acikta oturma mekAnindan olusmaktadir ve
istenildigi zaman hafif malzemelerle iizeri ortiilerek yar agik oturma mekéni olarak
da kullanilabilmektedir. Ikinci boliim, kafenin kapali boliimiinden olusmaktadir. Bu
mekén da 6n bah¢ce mesafesinin tamamini agikta oturma mekén olarak kullanmakta

ve yaya yolunu isgal etmemektedir.

Sekil 4.13. Starbucks Kafe, Erenkoy
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Erenkoy
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Gloria Jean’s Kafe, Suadiye Ornegi

Suadiye Gloria Jean’s kafe, yaya yolundan kot farkiyla ayrilmaktadir. Mekandan
yaya bulvar1 adeta tribiin gibi seyredilmektedir. Kis aylarinda mek&nin bir kismi
seffaf cam malzemeler ile kapatilarak kullanilmaktadir. Ayrica agikta oturma mekéani
da bulunmaktadir. Yaz aylarinda, kisin camla kapatilan bolim asma-germe

sistemlerle oOrtii yaratilarak yari-agik mekéna doniistiiriilmektedir. Bu mekan acikta

oturma mekéani1 olarak 6n bahce mesafesini kullanmaktadir.

Sekil 4.19. Gloria Jean’s kafe yazin kullanimi, Suadiye
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Sekil 4.22. 2004 yapilanmasindan sonraki bulvar profili; Gloria Jean’s Kafe 6rnegi, kisin kullanimi, Suadiye
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Gloria Jean’s Kafe, Saskinbakkal (")rnegi

Saskinbakkal Gloria Jean’s Kafe orneginde; mekan yaya aksindan kot farki ile
ayrilmistir. Mekanin birinci boliimii yaya bulvarim seyreden tribiin gibi acikta
oturma mekAnidir. ikinci boliim ise kapali yeme-igcme mekanindan olusmaktadir. Bu

mekan agikta oturma yeri olarak 6n bahgesini kullanmaktadir.

a"” 4‘ ro 02 0447
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Sekil 4.27. Gloria Jean’s kafe, Sagkinbakkal
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Kirinti Restoran, Saskinbakkal (")rnegi

Kirint1 restoran, Bagdat caddesi yaya aksinin bir bina arkasinda konumlanmaktadir.
Cadde iizerinde konumlanmamis olmasi1 dezavantaj gibi gozikse de peyzaj
elemanlanyla giizellestirdigi bahge ile avantaja ¢evirdigi goriilmektedir. Bahge ile i¢
ice oturma mekanlarinin iizeri istenildigi zaman golgeliklerle kapanmakta, portatif
wsiticilarla kig/bahar aylarinda da miisterilere agikta oturma yeme-igme servisini de

verebilmektedir.

Sekil 4.33. Saskinbakkal, Kirinti restoran
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Midpoint Restoran, Saskinbakkal Ornegi

Midpoint restoran, yaya yolu ile aym kotta bulunmakta, yaz ve kis aylarinda farkli
kullanim durumlan gostermektedir. Restoranin ilk boliimii yazin agikta oturma,
yeme-icme mekam olarak kullanilmaktadir. Restoran kis aylarinda camekanla
kapatilip kapali mekan olarak kullanilmaktadir. Ayrica acikta oturma mekani da
birakilmistir. Bu mekdn 6n bahce mesafesini acik ve yari-acik oturma mekanlar

olarak kullanmaktadir.
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Sekil 4.36. Midpoint Restoran, Saskinbakkal
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Sekil 4.38. 2004 yapilanmasindan oneri bulvar profili; Midpoint restoran 6rnegi, kisin kullanimi,

Sagkinbakkal

A N
s N\
( )
S [
/ N
& |
1 /
ke, e /
AN
\ V//
\ V/
\ /
KAPALI
e A = AAI T AA A
i s ] W == AR
750 750 900 1000 750
BINA BLOGU ON BAHGE YAYA YOLU TASIT YOLU YAYA YOLU OGN BAHGE BINA BLOGU
MESAFESI MESAFEST
e e e | MIDPOINT RESTORAN SASKINBAKKAL / KISIN KULLANIMI
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Sekil 4.42. 2004 yapilanmasindan sonraki bulvar profili; Midpoint restoran 6rnegi, yazin kullanimi,

Sagkinbakkal
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Mado Kafe, Suadiye Ornegi

Mado kafe, yaya yolundan kot farki ile ayrilmaktadir. Kafenin ilk boliimii agikta
oturma mekanindan olusmaktadir. Istenildigi zaman semsiyelerle iizeri kapatilarak

yari-acik mekéna da doniistiiriilmektedir. Kafenin ayrica kapali mekani1 da mevcuttur.

Acikta oturma mekani olarak 6n bahce mesafesinin tamami kullanilmaktadir.

Sekil 4.45. Mado Kafe, Suadiye
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Sekil 4.48. Bagdat Caddesi 2004 yapilanmasinda uygulanan bulvar profili; Mado kafe 6rnegi, Suadiye
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4.4. Nisantasi-Tesvikiye Bolgesi Tarihcesi

1780’lerde genis bostanlar, ¢ilek tarlar1 ve kir kahvelerinin bulundugu bos bir arazi
goriinimiindeki semt Dolmabahge Sarayi’nin sirtlarindan baslayarak Macka’dan
yukart dogru Tegvikiye, Rumeli Caddesi, Vali Konagi ekseninde bulunmaktadir
(Web letisi 19).

Osmanli’da ilk Nizami Cedit’in kuruldugu zamanlarda bu bolge, ordunun atig
talimleri yaptig1 alandi. Tegsvikiye ile Osmanbey, Valikonagi ile Harbiye’nin
kesisme noktasinda bulunan ve iizerinde “Sultan Mecid’in hicbir karsilik beklemeden
ortaya koydugu eser” yazili olan dikilitas ve semtteki diger dikilitaglar semtin
simgesi olmus ve Nisantasi’na adim1 vermistir. Atig talimleri sirasinda padisahin
namaz kilip dinlenebilmesi icin yapilan ahsap mescit giiniimiiziin Tegvikiye
Camii’nin temeli olup Nisantasi’nda yapilan ilk bina olma ozelligini tasir (Web

Iletisi 19).

Saraymn Dolmabahge’ye tasinmasindan sonra hanedan tiyeleri ve ileri gelen devlet
gorevlilerinin  bolgeye yerlesmeye baslamasiyla bolge ©Onem kazanmistir.
Abdiilmecid bolgede bir yerlesim alani kurulmasi istegini belirtmek icin bolgeye iki
tane kitabe diktirmistir. Bunlardan biri Valikonag ile Tesvikiye Camii’lerinin
kesistigi noktada digeri ise Tegvikiye Karakolu’nun bahg¢esinde bulunur. Pera’ya da
yakin olan bu semt Pera’nin ticaret merkezi olmasindan etkilenmis ve biiyiik bir hizla

gelismistir (Web Iletisi 19).

1870°’te Beyoglu'nun biiyiikk boliimiinii ortadan kaldiran yangin felaketi ve
Tanzimat’la birlikte yabancilarin da sehrin istedikleri yerlerinde miilk edinmelerine
olanak taninmasi ile sehrin Nisantasi-Tesvikiye’ye dogru yayillmasinda iki onemli

etkendir (Web Iletisi 20).

Biitiin bu ayrintilar, semtin 1870’lerden sonra olusmaya basladigini; 19.yy’in son
yillarinda, yabancilarin ve kalburiistii azinliklarin yaninda, batici bir yasam bicimini
benimsemis veya buna Ozenen Osmanli seckinlerinin ve aydinlarinin, o giiniin
kosullarinda gorece cagdas olanaklardan yararlanarak yasadiklari bir yer olmaya yiiz

tuttugunu gostermektedir (Web Iletisi 20).

Aradan bir on yil gectikten(1880’lerde) sonraki kayitlarda ise, artik Nisantagi’nin

imara acildigi, ilk konaklarin yapilmaya baslandigi goriiliir. Bundan sonra Nisantasi
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bir konaklar ve saraylar kenti olarak gelismis, 1910’lardan baslayarak buna

apartmanlar eklenmistir (Web lletisi 20).

1920’lerin konaklar semti Nisantas1, biitiin Istanbul gibi biiyiik bir degisim gecirmis;
yogun trafikli, canli, kalabalik ve gerek konut bolgesi olarak gerekse liiks
magazalari, galerileri, zarif vitrinleri ile her seye ragmen cevresel kalite bakimindan

seckin bir semt olmay1 siirdiirmiistiir (Web Iletisi 20).

1930’1ardan sonraki gelisme biitiin Istanbul’da oldugu gibi apartmanlasma yoniinde
olmus; Nisantasi, cevresindeki Taksim, Harbiye, Osmanbey, Sisli gibi semtlerle
birlikte Istanbul’un en hizli apartmanlasan semtlerinden biri durumuna gelmistir.
Ama bu apartmanlasma seckin bir yapilasma olarak siirmiis, semt 6zellikle iist ticaret
ve sanayi kesiminin tercih ettigi bir yerlesme yeri hiiviyetini korumus, ana caddeler

boyunca siralanan alisveris magazalar1 da bunu desteklemistir (Web letisi 20).

12 Agustos 1961°de kaldirilana kadar, Macka-Beyazit, Macgka-Tiinel, Magka-Fatih
ve Harbiye-Fatih giizergahlan arasindaki tramvaylar uzun zaman semtin baslica

toplu ulasim arac1 olmustur (Web Iletisi 20).

Bu donemden sonra ise semt, ¢cevre semtlerle birlikte daha cok zengin carsilarin,
pasajlarin, seckin diikkanlarin, butiklerin, isyerlerinin, bankalarin yer aldigi; ticaret,
is ve eglence hayatinin agir bastig1 bir yap1 kazanmistir. Halaskargazi, Rumeli ve
Valikonag: caddeleri 1980’lerde Istanbul’un ve belki de Tiirkiye'nin en gozde
aligveris merkezi haline geldi (Web Iletisi 20).

Tesvikive Bolgesi Tarihcesi

1954°e kadar Besiktas ilcesi’ne bagli bir mahalle olan Tesvikiye, o tarihte ilce olan
Sigli’ye baglanmistir. Tesvikiye yerlesmesinin tarihi ancak 19. yy’in ortalarina kadar

iner. Daha onceleri biitiiniiyle kirsal goriiniimdedir (Web letisi 20).

Semtin gelismesinde iki ana unsur rol oynamistir. Birincisi sarayin once Besiktas’a,
sonra da Yildiz’ a tasinmasi, ikincisi de hizla gelisen Beyoglu'nun Taksim-Sisli
eksenine dogru tagsmasidir. Sarayin Yildiz’ a taginmasi (1876) Tesvikiye’yi dogrudan
etkilemis, Macka’dan Nisantagi’na kadar ana caddeden baslayarak ¢evre hanedan ve
rical konaklartyla dolmaya baslamistir. Bunlarin en énemlileri Tesvikiye Caddesi ile
Hiisrev Gerede Caddesi’nin kesistigi kosedeki Sehzade Mehmed Selim Efendi
Konagidir (bugiin yerinde Narmanli Apartmani var)(Web lletisi 20).
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Tegvikiye 1920’lerde ikinci unsurun, Taksim-Sisli eksenindeki gelismenin etkisine
girer ve ana caddeden baglayarak hizla apartmanlagir. Topagacit semtin en son
apartmanlagsan kesimidir. Semtteki yerlesmeyi hizlandiran etkenlerden biri de
ulagimdaki gelismedir. 1914°te Taksim-Sisli tramvay hattinin Harbiye’den ayrilan
kolu Nisantagi’'ndan doniip Macka’ya kadar uzatilinca semtin kent merkezi ile

baglantis1 artmustir (Web Iletisi 20).

4.5. Nisantas1 Bolgesi Yeme icme Mekanlar: Ornek Analizleri

Nisantasi-Tegvikiye bolgesi caddeleri iizerindeki baz1 yeme-igme mekanlarinin yaya
ve yol profili ile iligkisi ve farkli olusumlar1 incelenecektir. Yeme-igme mekanlarinin
yaya yoluna katilimi1 kamusal ve yar1 kamusal alanlar iizerinden bir degerlendirme

yapilacaktir.

Nisantasi-Tegvikiye bolgesi caddeleri bilindigi iizere yakin zamanda herhangi bir
diizenleme gecirmemistir. Bolgede apartmanlar bitisik nizamda insa edilmistir. Bu
tiir yapilasma nedeni ile binalara ait 6n bah¢e mesafeleri ya hi¢ bulunmamakta ya da
yeterli olmamaktadir. Bu baglamda Nisantasi-Tesvikiye bolgesi caddeleri iizerindeki
bazi yeme-icme mekanlarinin yaya yolu ile iligkileri incelenecektir. Arag yolu, yaya
yolu ve yeme-icme mekénlarinin suan ki kullanim durumlan kesitler iizerinden

irdelenecektir.
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Starbucks Kafe, Nisantasi (")rnegi

Bu ornekte kafeye ait on bahgce mesafesi olmadigi icin kapali mekédndan taviz
verilerek yari-acik mekén olusturulmustur. Giris cephesinde yaratilan bu yari-agik
mekan da istenildigi zaman ©On cephedeki katlanir camlar agilarak da
kullanilmaktadir. Kafenin ayrica kapali mekani da mevcuttur. Acikta oturma mekani
on bahce mesafesi olmadig1 icin yoktur. Mekén tarafindan yaya yolunu herhangi bir

sekilde isgal s6z konusu degildir.

Sekil 4.50. Starbucks Kafe, Nisantasi
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Sekil 4.52. Starbucks Kafe Girisi, Nigantag1

YARI ACIK

KAPALL

i eeese R mlm
500 1400 500
ARKA BAHCE BINA BLOGU YAYA YOLU TASIT YOLU YAYA YOLU BINA BLOGU ARKA BAHCE
VALIKONAGI CADDEST
...... STARBUCKS KAFE NISANTASI

Sekil 4.53. Nisantasi, Starbucks Kafenin Yol Profilinden Kesiti
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Mado Kafe, Tesvikiye Ornegi

Mado kafe 6rneginde, mekanin kendine ait 6n ve arka bahgesi bulunmamaktadir. Bu
mekan On bahgesi olmamasi sebebi ile acgikta oturma mekdm olarak yaya
yolunu/kaldirrmini  kullanmaktadir. iki bucuk metrelik yaya yolunun neredeyse
yarisindan fazlasinin kafeteryanin masa ve iskemleleri tarafindan iggal edildigi (Sekil
4.55) goriilmektedir. Cogu zaman yayalara tahsis edilmis olan yaya kaldiriminin
izerinde yayalarin hareketlerinin kisitlandig1 gdzlemlenmektedir. Yaya kaldiriminin
bittigi yerde baslayan ara¢ yolunun yaya kaldirimi tarafi tek serit olarak belediyelerce
otopark alani olarak kullanilmaktadir. Hafta sonlarinda kafeteryanin bu otopark

alanini dahi isgal ettigi de (Sekil 4.56) goriilmektedir.

Sekil 4.55. Mado Kafe, Tesvikiye
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Sekil 4.56. Mado Kafenin Otopark Alanim Isgali, Tesvikiye
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===
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9

KAPALT

brd b

N/ Y/

Hd r

150

1000

50

BINA BLOGU vy

TASIT YOLU

TESVIKIYE CADDESI

YAYA
e
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ARKA BAHCE

MADO KAFE TESVIKIYE

Sekil 4.57. Mado Kafenin Yol Profilinden Kesiti, Tesvikiye
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Kirint1 Restoran, Nisantasi f)rnegi

Bu oOrnekte kafeye ait 6n bahce mesafesi bulunmaktadir. Mekin ©n bahge
mesafesinin tamamin1 kapali ve yarn acik yeme-igme yeri olarak kullanmaktadir.
Fakat mekan zaten dar olan iki buguk metrelik yaya yolu/kaldirimini giizel havalarda

acikta oturma mekéni olarak da kullanmakta, yaya yolunu isgal etmektedir.

Sekil 4.59. Kirint1 Restoran, Nisantasi
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Sekil 4.60. Kirint1 Restoran, Nisantas1

/\ T

KAPALT 'YARI ACIK ACIK OTOPARK
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ARKA BAHCE BINA BLOGU on BarcE[ YAYA YAYA YOLU BINA BLOGU ARKA BAHCE

ABDI IPEKCI CADDESI .
s e KIRINTI RESTORAN NISANTASI

Sekil 4.61. Kirint1 Restoranin Yol Profilinden Kesiti, Nisantast
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Midpoint Restoran, Tesvikiye Ornegi
Midpoint restoran yaya yolu ile kot farkiyla ayrilmaktadir. Mekéanin kendine ait 6n
bahgesi bulunmaktadir. Mekén giizel havalarda acikta oturma mekani olarak bu 6n

bah¢ce mesafesinin tamamim kullanmaktadir. Yaya yoluna tasma bu mekéanda

goriilmemektedir.

130avd 153%34] 1qgy

S

Sekil4.62. Midpoint Restoranin Yeri, Tesvikiye

Sekil 4.63. Midpoint Restoran, Tesvikiye
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Sekil 4.64. Midpoint Restoran, Tegvikiye

Sekil 4.65. Midpoint Restoran, Tegvikiye
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Sekil 4.66. Midpoint Restoranin Yol Profilinden Kesiti, Tesvikiye
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4.6. Planlannus Yaya Kaldirnmlarma Acilan Acik ve Kapah Yeme-icme

Mekanlarina iliskin Saptamalar

e Yaya yolu/kaldirim iyi planlanmip bigimlendirildiginde 6zel miilk kapsamindaki
alanlar dahi yayalarin kullanimina agilmakta boylece kamusal alan yar1 kamusal bir

hizmet ile yaya akisina katilmaktadir. (Sekil 4.67-68)

e Bagdat caddesi orneginde oldugu gibi 6n bahceler dahi ticari aktivite ile

mekénsal anlamda yaya yoluna adeta katilmaktadir. (Sekil 4.67-68)

Sekil 4.67-68. Bagdat Caddesi Yaya Yolu ve On Bahge 1liskisi

e Aktivite yaya yolunu beslemekte ve ona katilmaktadir.
e Aktivite yaya yolundan beslenmekte ve ondan kullanici/miisteri cekmektedir.

e Kot farki ve kademelenme ile yaya yolundan kismen ayrilma gerceklesmekte 6n
bahgenin kademeli olarak diizenlenmesi yaya akisini tematik bir izleme olay1 haline
getirmekte, adeta bir tribiin olusturmaktadir. (Sekil 4.69-70) Bu durum ayn1 zamanda

yaya yolundan algilanabilirligi artirarak ek ¢ekim unsuru yaratmaktadir.

Sekil 4.69-70. Bagdat Caddesinde Kot Farkiyla Yaya Yolunu izleyen Yeme-icme Mekanlar:
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e  Planl alanlarda yeterli genislikteki yaya yolu aktivite vasitasiyla 6n bahceleri de
etkisi altina almakta yol profilini zenginlestirmekte ve yaya yolu on bahcelere

katilarak kapali mekanlara kadar tasabilmektedir.

e  Dogru diizenlenmis yaya giizergah1 6zel miilkiyete ait on bahceyi ve zemin

katlan giderek bicimlemekte ve etkilemektedir.

4.7. Plansiz Gelismis Yaya Kaldirimlarmna Acilan Acik ve Kapali Yeme-i¢cme

Mekanlarina iliskin Saptamalar

o Kamusal alandan 6zel alana gecis cok kesin sinirlarla gerceklesmektedir.

e  Planl alanlardaki gibi yeterli genislikteki yaya yolu olmamasi buna ek olarak 6n

bahgenin de olmayist yaya yolu aktivite gecisine iliskin tasarim ve diizenleme

yapmay1 (kademelendirme, vb.) olanaksizlastirmaktadir.

Sekil 4.71-72. Yaya Kaldirim Uzerindeki Yeme-I¢cme Mekanlar1, Nisantag:

®  Yaya akisindan kapali mekana gecis de bina altindaki kapali mekéandan tavizler

vererek yar1 acik mekéna doniistiirmeler goriilmektedir. (Sekil 4.71-72)

|

Sekil 4.73-74. Starbucks Kafe Yart A¢ik Oturma Boliimii, Nisantagt
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e On bahceler olmadig igin ticari aktivitenin mekinsal anlamda yaya yoluna

gorsel katilimi gerceklesmemektedir.

e On bahcelerin olmayisi, yaya mekaninin kapali aktivite gegisinin asamali ve

planli olusmasini etkilemektedir.

® Yaya kaldirim ile kapali aktivite arasinda tampon gorevi goren agik ve yart agik

mekanlar burada olusamamaktadir.

® Yaya akisimi tematik bir izleme olay1 haline getirebilecek bir algilama derinligi

ve agis1 bu dar yol profillerinde olusamamaktadir.

¢ Bu durum aynm1 zamanda yaya yolundan algilanabilirligi de sinirlamakta ve ek

cekim yaratilmasin gii¢lestirmektedir.

®  Yaya yolu / kaldirim iyi planlanip bigimlendirilmedigi, 6zel miilk kapsamindaki
alanlar ve on bahge olmadigi icin yayalarin kullanimini giiclestiren acik mekén

ihlalleri gerceklesmektedir. (Sekil 4.75-76)

e Plansiz ve kendiliginden gelisen yaya kaldinminda hareket giiclesmekte

aktiviteler yer yer yaya kaldimmi profiline masa ve iskemle ile tasarak engel

olusturabilmektedir. (Sekil 4.75-76)

Sekil 4.75-76. Yaya Yoluna Tasmis Yeme-icme Mekanlar1 Ornekleri

e Aktivite yaya yolunu besleyememekte hatta ona engel olabilmektedir.

® Yaya giizergahinin yazin mesai saatinden sonra iyi havalarda biitiiniiyle bir 6n

bahge haline getirilmeye calisildigi goriilmektedir.

e Abdi Ipekci caddesi iizerinde Midpoint 6rneginde ise varolan sinirli 6n bahgenin
dar dahi olsa yaya kaldirimu ile iliskisinin planli Bagdat caddesi drnegine benzer bir

profil ortaya ¢ikardigi goriilmektedir.
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5. KENTSEL TASARIM BAGLAMINDA NiSANTASI BOLGESi ABDIi
iPEKCi, TESVIKIiYE VE VALIKONAGI CADDELERi iCiN
YAYALASTIRMA ONERILERi

5.1. Nisantas1 Valikonag Caddesi icin Kentsel Tasarim Onerisi

Nisantas1 Valikonagi caddesinin genisligi toplamda 24 metredir. Bunun 14 metresi
ara¢ yolu 10 metresi de her iki taraftaki kaldirimda da esit olmak {izere 5’er metredir.
Valikonag1 caddesinin Tegvikiye Caddesi ile kesistigi yerden itibaren ara¢ yolu
Smetreye diismektedir, Rumeli caddesinde ise 9 metre oldugu goriilmektedir. Zaten
gereksiz genislikte olan Valikonag1 caddesinin biranda 14 metreden 5 ve 9 metrelik
yollara ge¢is yapmasi yogun is saatlerinde coklukla trafikte sikisiklia neden
olmaktadir. Bu sebepten otiiriide anlamsiz genis oldugu goriilmektedir. Bu caddenin
9 metreye diisiiriilmesi Onerilmektedir. Valikonagi caddesinin bu kesisim
noktasindan sonrada ayni izde devam etmesi gerekliligi nedeni ile her iki tarafta ki
yaya kaldinmi da ara¢c yolunun daraltilmasi nedeni ile genisletilmesi uygun

goriilmektedir.
Sekil 5.1°de de Valikonag1 Caddesi i¢in yapilan 6neri yol kesitinden goriilmektedir.

Ek A’de Nisantasi Mevkii’nin hali hazirdaki yaya yolu ve ara¢ yolu paftasi
goriilmektedir. Ek B’de ise bu bolgedeki yaya yolu ve ara¢ yolu icin Oneri paftasi

bulunmaktadir.
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5.2. Nisantas1 Tesvikiye Caddesi icin Kentsel Tasarim Onerisi

Ek A’da Tesvikiye Caddesinin hali hazirdaki durumu goriilmektedir. Bu caddenin
eni 10 metredir. Ug seritlik arag trafiginin rahathikla olabilecegi yol profilinde bir
serit belediyelerce ara¢ park yeri olarak kullanilmaktadir. Tesvikiye Caddesi
tizerindeki analiz ettigimiz Ornekte de goriildiigiimiiz iizere mekanlarin 6n bahce
mesafesi yoktur. Fakat yaya yolu iizerine koyulan masalarla agikta oturma mekani
olusturulmaktadir. Yaklasik 2.5 metrelik bu dar kaldinim iizerinde ¢cogunlukla bahar
ve yaz aylarinda yaya kaldinmu iizerinde yayalarin hareketini kisitlayici diizende
konumlandirildigr goriillmiistiir. Baz1 hafta sonu giinlerinde ise daha da abartilip arag

park ceplerine de masalarin konumlandirildig1 gézlemlenmistir.

Tegvikiye Caddesinin 1.5-2.5 metrelik kaldinim eninin bu bdolgedeki ihtiyaci
karsilamadigi, yayalara daha fazla kaldinm mesafesi birakilmas: gerekliligi
gozlemlenmistir. Bu caddenin 3 seritlik ara¢ yolunun 10 metreden 2 seritlik 6
metrelik arac¢ yoluna diisiiriilmesi 6nerilmektedir (Ek B). Zaten 2 seridin kullanimda
oldugu ara¢ yolunda herhangi bir degisiklik olmayacak sadece otopark alani
kaldirilacaktir. Otopark ihtiyacinin cogununda bu cadde iizerinde ingaati halen

devam etmekte olan aligveris merkezinin otoparkindan karsilanmasi 6nerilmektedir.

Yol eninin 10 metre oldugu bu cadde {izerinde bir tarafinda kaldirimin hali hazirda
1.5 metre olan tarafina 2.5 metre eklenirse ve hali hazirda 2.5 metre olan diger
tarafina da 1.5metre eklenirse ihtiyaca karsilik verebilecegi diisiiniilmektedir (Sekil
5.2). Bu sekilde arag trafiginde degisiklik yapmadan yayalar i¢in daha rahat dolagim
imkan1 sunulacak, yeme-igme mekanlarinin yaya kaldirmmimi kullanmasinda

tikaniklik olmayacag: diisiiniilmektedir.
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5.3. Nisantas1 Abdi ipekci Caddesi icin Kentsel Tasarim Onerisi

Abdi Ipek¢i Caddesi Nisantasi’nin marka magazalarimin bulundugu yiiksek gelir
grubunun aligveris yaptigi cadde olarak bilinmektedir. Bu cadde iizerinde bircok
yeme-icme mekam servis vermektedir. Abdi Ipek¢i Caddesi iizerindeki yeme-igme
mekanlarinin da tiim Nisantas1 bolgesinde oldugu gibi disarida yeme-icme eylemi
yaya kaldirnmmi isgal ederek yapilmakta yayalara yiirliyecek cok az yer

birakilmaktadir.

Ek B’de goriildiigii iizere Abdi Ipek¢i Caddesinin kuzey bati ve giiney dogu kisminin
iki ayr1 parca halinde yayalastirilmas1 onerilmektedir. Thlamur-Nisantasi yolu olarak
bilinen ve Abdi Ipekci Caddesi ile kesisim yerinin ise arag trafigine dokunulmamasi
onerilmektedir. Bu durumda Abdi Ipekci caddesinin kuzeybati tarafinin arac trafigi
yiikiinii paralelinde bulunan Mim Kemal Oke Caddesi iistlenecektir. Giineydogu

tarafindaki arag trafigi ise Tesvikiye Caddesine baglanarak ¢oziilmesi 6nerilmektedir.

Boylelikle Istanbul’'un ge¢misten beri en 6nemli aligveris caddesi olarak bilinen Abdi
Ipek¢i Caddesinde biiyiik bir rahatlama olacaktir. Hem yayalar icin engelsiz dolagim
saglanmis olacak hem de sinirli veya hi¢ 6n bahgesi olmayan yeme-igme mekanlari

yayalastirilmis sokaktan mekénsal anlamda fayda saglayacaktir (Sekil 5.3).
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6. SONUC VE ONERILER

Arastirmada, planlanarak bulvar niteliginde yeniden diizenlenen Bagdat Caddesi
tizerindeki bir dizi yeme-igme mekaninin yaya kaldirimi ve arag¢ yolu ile iligkisinde
olusan acik ve yari-acik mekénsal durumlan ile benzer sosyo-kiiltiirel yapiya sahip
ancak planlanmamis bir bulvar profiline sahip olan Nisantas1 bolgesi ornekleri arag
yolu, yaya kaldirim1 ve yeme-igcme kullanimi agisindan irdelenmis aralarindaki ticari,

kentsel kullanim konforu bakimindan farklar analiz edilmistir.

Planli ve diizenlenmis bir bulvar profili ile plansiz kendiliginden gelismis profil ile
ilgili saptamalar yapilmis kentsel tasarimin ticari kullanima katkis1 analiz edilmistir.

Bu baglamda;

e Yaya kaldinmlan iyi planlanip bicimlendirildiginde kamusal alanlarin yar
kamusal bir hizmet ile yaya akismma katildigi, plansiz gelisen yaya
kaldirimlarinda ise kamusal alandan 6zel alana gegisin ¢ok kesin sinirlarla

gerceklestigi goriilmiistiir.

¢ Planlanmis yaya kaldirimlarinda 6n bahce mesafelerinin mekéansal anlamda
yaya yoluna katildigi, plansiz yaya kaldinmlarinda ise var olmayan ©n
bahgelerin yerine yaya yolunun isgal edildigi, bir nevi yaya yolunun 6n bahge

oldugu gozlemlenmistir.

e Aktivitenin planlanmis yaya yolunu besledigi ve ona katildigr , planlanmamais

yaya yolunu ise besleyemedigi ve hatta ona engel oldugu goriilmiistiir.

¢ Planlanmis yaya kaldirimi iizerinde yeme-igme mekénlarinin 6n bahgelerinin
kademeli olarak diizenlenmesi yaya akisimi tematik bir izleme olay1 haline
getirmektedir, plansiz gelisimde ise ©On bahgeler olmadigl icin ticari
aktivitenin  mekénsal anlamda yaya  yoluna  gorsel  katilim

gerceklesememektedir.
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e Planli gelismis yaya kaldimmlarinda ©6n bahcgelerin olmasi sebebiyle
mekanlarin agik, yari-acik ve kapali durumlart olusabilmekte fakat plansiz
gelismis yaya kaldirnimlarinda 6n bahgelerin olmayis1 asamali kapali mekana

gecise izin vermemektedir.

¢ Plansiz gelismis yaya kaldinnmlarinda yer yer yeme-icme mekénlarinin yaya
yolunu isgali ve yayalarin kullanimini giiclestirici agik mekan ihlalleri

gerceklesmektedir.

Bu saptamalar sonucunda Nisantasi bolgesinin 3 caddesi i¢in kentsel tasarim

oOnerileri gelistirilmistir.

Nisantagt bolgesi, Valikonagi Caddesinin Tegvikiye caddesi ile kesistigi noktada
farkli genislikteki cadde boyutlarina geciste trafikte adeta bir bogum noktasi
olusturdugu goriilmiis, 14metrelik ara¢ yolunun 9 metreye diisiiriilmesi ve Smetrenin
yaya kaldirimlarina eklenmesi Onerilmistir. Boylelikle hem trafikteki araglar daha
rahat akacak hem de yayalar i¢in daha rahat dolasim alani yaratilmig olacaktir. Bu

Oneri ara¢ ve yayanin birlikte oldugu yayalastirma kapsamina girmektedir.

Nisantas1 bolgesi, Tesvikiye Caddesinin hali hazirdaki yol kesitinde ise zaten dar
olan 1.5-2.5 metrelik yaya kaldirimlarinin yayalar haricinde yeme-icme mekanlari
tarafindan  isgal edildigi goriilmiis, yayalarin hareketlerinin  kisitlandigi
gozlemlenmistir. Tesvikiye Caddesinin 10 metrelik ara¢ yolu profiline bakildigi
zaman aktif olarak 1-2 serit ara¢ caddeyi kullanabilmekte, bir serit ara¢c yolu ise
otopark olarak kullanilmaktadir. Bu baglamda otopark seridinin iptali ile 2 serit aktif
ara¢ yolunun aynm sekilde kullanilmasi, 4 metrelik serit iptalinden kazanilan yolun
kaldirimin her iki tarafina da esit sekilde eklenmesi, otopark ihtiyacinin ise yeni
yapilan aligveris merkezinden karsilanmasi onerilmektedir. Bu sekil bir uygulamada
hem yayalar i¢in rahat dolasim imkan1 saglanacak hem de yeme-igme mekanlarinin

yaya kaldirimini kullanmasinda tikaniklik yasanmayacag diistiniilmektedir.

Nisantas1 bolgesi, Abdi Ipek¢i Caddesinin kuzey bati ve giiney dogu kisminin iki ayr1
parca halinde yayalastirilmasi onerilmektedir. Thlamur-Nisantas1 yolu olarak bilinen
ve Abdi Ipekci addesi ile kesisim yerinin ara¢ trafigine dokunulmamasi
onerilmektedir. Bu durumda Abdi Ipek¢i caddesinin kuzeybati tarafinin arag trafigi

yiikiinii paralelinde bulunan Mim Kemal Oke Caddesi iistlenecektir. Giineydogu
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tarafindaki arag trafigi ise Tesvikiye Caddesine baglanarak ¢oziilmesi 6nerilmektedir.
Boylelikle Istanbul’'un ge¢misten beri en 6nemli aligveris caddesi olarak bilinen Abdi
Ipek¢i Caddesinde biiyiik bir rahatlama olacaktir. Hem yayalar icin engelsiz dolagim
saglanmis olacak hem de sinirli veya hi¢ 6n bahgesi olmayan yeme-igme mekanlari

yayalastirilmis sokaktan mekansal anlamda fayda saglayacaktir.

Sonug olarak yaya kaldinimlar planlama alt yapisinin iizerinde durulmasi ile uygun
kosullarda kent yasaminin olusmasina, fiziki planlama agisindan ciddi katki
yapacaktir. Bunun i¢in ticari isletme kararlar ile birlikte yerel yonetimlerce verilecek
kararlar kapsaminda yapilacak analitik ¢alismalar, uygun kentsel tasarim Onerilerinin

getirilmesini saglayacaktir.
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