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YI"JRI"JNEBiLiRLjK DUZEYINI ETKILEYEN FiZiKSEL (")ZELLiKLERiVN
BULVAR OLCEGINDE INCELENMESI: BURSA FSM BULVARI ORNEGI

OZET

Zaman icinde araba merkezli kentlerin sayisinin artmasi ve insanlarin hareketsiz
yasama aligmasi sonucunda yiiriinebilirlik oram1 biiylik 0Olgiide azalmistir.
Yiiriinebilirlik, yasanabilirligin 6nemli bilesenlerinden biridir. Ayni zamanda
toplumun tiim tiyeleri arasinda esitlik ve sosyal adalete ulasmanin en iyi yoludur.
Yiirtimek, kent mekanlarindaki en temel hareket bi¢cimidir ve ayn1 zamanda fiziksel
ve ruhsal saghgm gelisimine yardimei olan bir unsurdur. Ozellikle biiyiik dlgekli ve
yiiksek hizli araba seritlerine sahip olan bulvarlarda, araba odakliligin azalmasi ve
yaya yollarinin gelismesi onemli ve gereklidir. Yiirtinebilirligi arttirmak ve yayalar
kent mekanlarina geri dondiirmek adina yiiriinebilirlik faktorlerinin tanimlanmasi ve
giiclendirilmesi gerekmektedir. Bu faktorler araciligiyla mekanin fiziksel ve algisal
boyutlar1 ele alinarak mekanin yiiriinebilir olup olmadigi incelenebilmektedir.
Fiziksel ozellikler olan, cesitlilik, insan Ol¢egi, kapalilik, okunaklilik, seffaflik,
erisebilirlik ve giivenlik faktorleri yiirtinebilirlik diizeyinin 6nemli 6l¢iide etkileyen
faktorlerdir. Bu ¢alismada, araba odakli kentsel bir mekan olan bulvarin fiziksel
ozellileri oOlgiilerek bu faktorlerin yiirlinebilirlik diizeyindeki etki orani ortaya
konulmustur. Bu baglamda, literatiir taramasina dayal1 olarak yiiriinebilirlik kavrama,
yurunebilirlik algist ve yiirlinebilir kentlerin tanitimi yapilmistir. Daha sonrasinda
ise, kentsel yaya mekanlar1 olan sokak, cadde ve bulvar tanmtilmistir. Calismanin
diger boliimiinde ise, yiirlinebilirligi etkileyen fiziksel faktorler ve bu faktorlerin
bilesenleri detayli bir sekilde incelenmistir. Sahada gbzlem, fotograf ¢ekme, video
kayitlari, yayalarla yapilan miilakatlar ve yayalarin ¢izdigi zihinsel haritalarin
yardimuiyla, fiziksel 6zellikler analizleri yapilmistir ve belli bulgular ve sonuglar elde
edilmistir.

Fiziksel analizler, FSM Bulvari'nda yliriinebilirlik seviyesini zayiflatan faktorleri
ortaya c¢ikarmistir. Bunlardan biri insan Olgegidir. FSM Bulvarmin, yaya yolu
genisligi ve bina yiiksekligi acisindan insan oOlg¢egine uygun olmadigi ortaya
cikmistir. Ayn1 zamanda kent mobilyalarinin yaya ihtiyaglarini karsilayamayacak
kadar az olmas1 FSM Bulvarindaki diger sorunlarindan biridir.

Cesitlilik analizinden sonra 6nemli bir sonug¢ daha ortaya ¢ikmistir. FSM Bulvari'nin
yaya yolundaki malzeme sorunlar1 yiiriimeyi zorlastiran etkenlerden biridir. Ayrica
bos magazalarin sayisinin ¢oklugu ve otopark sorununun olmasi da yiiriinebilirligi
tetikleyen diger unsurlardir.

Giivenlik faktoriiniin incelenmesi sonucunda ise FSM Bulvarindaki aydinlatmalarin
sayisinin az oldugu ve trafik lambalarindaki zamanlama problemlerinin yaya i¢in
tehlike yarattigi ortaya ¢ikmustir.
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Son olarak sonu¢ ve Oneriler kisminda FSM Bulvarindaki bu ve bunun gibi
sorunlarin ¢oziilmesine ve yiirlinebilirlik diizeyinin artmasma yonelik Oneriler
gelistirilmistir.

Anahtar kelimeler: Yirunebilirlik, Kentsel Tasarim, Fiziksel Ozellikler, FSM
Bulvari, Bursa.
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EXAMINATION OF PHYSICAL PROPERTIES AFFECTING
WALKABILITY LEVEL ON BOULEVARD SCALE: THE CASE OF BURSA
FSM BOULEVARD

SUMMARY

Over time, as the number of car-centered cities increased and people became
accustomed to a sedentary lifestyle, walking rates declined sharply. Walkability is
one of the important components of livability. It is also the best way to achieve
equality and social justice among all members of society. Walking is the most basic
form of movement in urban spaces, and it is also an element that helps the
development of physical and mental health. Especially in boulevards with large-scale
and high-speed car lanes, it is important to reduce car focus and improve pedestrian
roads. In order to increase walking and return pedestrians to urban spaces, walking
factors must be identified and strengthened. Through these factors, it can be
examined whether the space is walkable or not by considering the physical and
perceptual dimensions of the space. Physical features such as diversity, human scale,
enclosure, legibility, transparency, accessibility and safety are the factors that
significantly affect the level of walkability. In this study, the physical properties of
the boulevard, which is a car-oriented urban space, were measured and the effect
ratio of these factors on the walkability level was revealed. In this context, the
concept of walkability, the perception of walkability and walkable cities were
introduced based on the literature review. Afterwards, streets, avenues and
boulevards, which are urban pedestrian spaces, are introduced. In the other part of
the study, physical factors affecting walkability and the components of these factors
were examined in detail. With the help of field observation, photographing, video
recordings, interviews with pedestrians and mental maps drawn by pedestrians,
physical characteristics analyzes were made and certain findings and results were
obtained.

Physical analyzes revealed factors that weakened the walkability level on FSM
Boulevard. One of them is the human scale. It has been revealed that FSM Boulevard
is not suitable for human scale in terms of pedestrian path width and building height.
At the same time, one of the other problems of FSM Boulevard is that the urban
furniture is too few to meet the pedestrian needs.

Another important result emerged after the diversity analysis. The problems of
materials on the pedestrian path of FSM Boulevard are one of the factors that make
walking difficult. In addition, the large number of empty stores and the problem of
parking are other factors that trigger walkability.

As a result of the examination of the safety factor, it has been revealed that the
number of lightings on FSM Boulevard is low and the timing problems in the traffic
lights create a danger for the pedestrian.
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Finally, in the conclusion and suggestions section, suggestions have been developed
to solve these and similar problems in FSM Boulevard and to increase the level of

walkability.

Keywords: Walkability, Urban Design, Physical Properties, FSM Boulevard, Bursa.
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1. GIRIS

1.1. Problemin Tanimi

Kentlerin yillar boyu gelismesi, niifusun artist ve motorlu araglarin ¢ogalmasi
sonucunda insanlar hareketsiz yasama alismistir. Kentlerin araba odakli bir sekilde
tasarlanmasi1 ve insanlar arasindaki fiziksel aktivitenin en aza indirilmesi sonucunda
ruhsal ve fiziksel hastaliklara yakalanmanin da riski artmistir. Ozellikle Obezite ve
fazla kilo hastaliklar1 ¢cocuklar ve gencgler arasinda daha sik gdériinmeye baslamistir.
Bunlara ek olarak hareketsizligin neden oldugu depresyon, stress, kalp-damar
hastaliklari, kanser ve diyabet gibi hastaliklarin da orani artmistir. Bdylece,

yiirlinebilirlik konusu, halk saglig1 ve kentsel tasarim alanlarini yan yana getirmistir.

Yiiriinebilirlik tartismalar1 ABD’de obezite ve asir1 kilolugun oranmin artisiyla
birlikte ortaya c¢ikmustir. Eger kentsel mekanda bir noktadan diger bir noktaya
yiiriiyiisle ulasim olanag: yiliksek ise o mekan yiiriinebilirdir. Yiiriinebilirlik, saglik
tizerindeki olumlu etkilerinin yani sira, kentin ekonomisi, canlilig1r ve giivenliginin
artmasina da yardimci olmaktadir. Insanlar egzersiz, ulasim ve eglence amagh
yiiriiyebilirler. Ayn1 zamanda bu amaglar yan yana gelip ¢cok amach bir yliriiylis
ortaya ¢ikarabilmektedir.

Yiirtiylis farkli mekanlarda gerceklesebilmektedir. Kentsel alanlarda yaya
hareketlerinin gerceklestigi yollar genelde ii¢ farkli gruba ayrilmaktadir; bunlar
sokak, cadde ve bulvardir. Sokak, diger kentsel mekanlarla kisaylaninca daha dardir
bu yiizden de motorlu araglarin hem sayis1t hem de hiz1 burada daha diisiiktiir. Bu
sebepten dolay1 sokaklar yayalar i¢in daha yiirlinebilir mekanlardir. Caddeler
sokaklarla kiyaslaninca daha genis ara¢ yollarma sahiplerdir ve dogal olarak hiz
orani da bu mekanlarda daha yiiksektir. Bulvarlar ise hem yaya hem tasit kullanimli,
genis ve agach caddelerdir. Bulvarlar yirtnebilirlik duzeyi yiksek olarak

tasarlanmalidir.

Literatiirde yiirtinebilirlik konusu iki farkli baslik altinda incelenmektedir. Bunlar,

algisal ozellikler ve fiziksel 6zelliklerdir. Algisal 6zellikler insanlarin yliriiylis aninda
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kendilerini nasil hissetmeleriyle ilgilidir. Fiziksel 6zellikler de, insanlarin yiiriime
davraniglar1 ve ¢evre yapisinin incelenmeleri sonucunda ortaya ¢ikmistir. Uzmanlarin
gerceklestirdikleri ¢esitli ¢alismalar sonucunda fiziksel 6zellikler igin bir gergeve
olusturulmustur. Bu o0zellikler, okunaklilik, c¢esitlilik, glivenlik, insan Olgegi,

baglanabilirlik, seffaflik vs. olarak tanimlanmaistir.

Okunaklilik faktoriinde kentsel mekan1 hatirlanabilir kilan 06zellikler ortaya
konulmaktadir. Cesitlilik faktoriinde ise fiziksel, sosyal ve ekonomik cesitlilik
diizeyleri incelenmektedir. Giivenlik faktoriinde yaya gilivenligi tizerinde etkili olan
fiziksel, algisal ve trafik unsurlar belirtilir. insan 6l¢egi konusunda kentsel mekanin
insan proporsiyonuna uygun olarak tasarlanip tasarlanmadigi incelenmektedir.
Baglanabilirlik faktorii mekanin ne derecede erisebilir oldugunu ortaya koyarken
seffaflik faktorii de ic mekan ve dis mekan arasindaki gorsel iletisimin diizeyini

belirlemektedir.

1.2. Calismanin Amaci

Bugiine kadar yiiriinebilirlik ¢alismalar1 ¢ogunlukla yaya agirlikli kamusal alanlar
olan sokak, cadde ve mahalle Olceginde gerceklestirilmistir. Ayni1 zamanda,
literatiirde yer alan calismalarin bircogunda algisal 6zelliklere yogunlasilmis ve

calisma yontemi olarak anket yontemi kullanilmistir.

Bu calisma ise yiiriinebilirligi etkileyen fiziksel faktorler lizerine gergeklesmistir.
Calismanin amaci, bir kamusal alan olan bulvarin, fiziksel 6zelliklerini géz 6niinde
bulundurarak  bulvarlardaki  yirinebilirlik — dizeyini  6lgmektir. Bu amag
dogrultusunda Bursa FSM Bulvari ¢aligsma alani olarak se¢ilmistir. FSM Bulvarinin
fiziksel o&zellikleri analiz edilerek, mevcut fiziksel 06zelliklerin ylrtnebilirlik

tizerindeki etkileri incelenmistir.

Calismada yasanabilirligin bir bileseni olan yiiriinebilirlik terimi tizerine literatur
taramasi yapilarak yiiriinebilirlik kavrami agiklanmais; bulvarin cadde ve sokakla olan
benzerlikleri ve bir bulvar1 diger caddelerden ayiran fiziksel ozellikleri yani sira
yiiriinebilirligi etkileyen fiziksel dzelliklere dayali faktdrler tammlanmistir. Ornek
alan caligmasi asamasinda saha ve analiz calismalari gergeklestirilerek fiziksel

Ozelliklerin yiiriinebilirligi ne derecede etkiledigi saptanmistir. Son olarak da sonug



ve tartigma boliimiinde yiirlinebilirligin yeterli olmadigi kisimlarin daha fazla

yurlinebilirlik kazanmas1 adina 6nerilerde bulunulmustur.

1.3. Calismanin Yontemi

Niliifer ilgesi sinirlar icinde yer alan ve izmir Yolu caddesini, Mudanya bulvarina
baglayan FSM Bulvarinda yiirlinebilirligi etkileyen fiziksel 6zelliklerin ve
yurunebilirlik dlizeyinin analizi ¢alismalarina altlik olarak halihazir harita ve uydu
goriintlilerinden faydalanilmistir. Fiziksel 6zellikler olarak, cesitlilik, kapalilik, insan

6lcegi, okunaklilik, giivenlik ve erisebilirlik faktorlerinin analizi yapilmistir.

Cesitlilik faktoriinde FSM Bulvarinin govdesindeki fiziksel ¢esitlilik bilesenleri (kat
farki, doluluk bosluk, malzeme vs.), farkli gruplardan insanlar1 FSM Bulvarina ¢eken
sosyal c¢esitlilik bilesenleri (cesitli ulasim bi¢imleri, kent mobilyas1 ve peyzaj
unsurlari) ve bulvardaki farkli kullanimlarin ¢esitlilik oranin1 ortaya koyan ekonomik
cesitlilik faktorii sahada dogrudan gozlem, fotograflama ve arazi kullanim tespiti

yontemleriyle incelenmistir.

Kapalilik ve insan oOlgegi faktorleri, kesitler aracilifiyla ve kapalilik oranlar
hesaplanarak analiz  edilmistir. ~ Okunaklilik  faktoriiniin  diizeyi, sahada
gerceklestirilen gozlemlere dayali olarak yapilan Lynch analizi ve FSM Bulvarim
kullanan yayalara ve esnafa cizdirilen zihinsel haritalar yardimiyla tespit edilmistir.
Soyle ki, FSM Bulvar kullanicilarindan hatirladiklar1 kadariyla FSM Bulvarmin bir
krokisini ¢izmeleri istenmistir. Bu ¢alismanin sonunda iki farkli giinde 12 kadin ve
29 erkegin katilimiyla toplamda 41 tane zihinsel harita elde edilmistir. Glvenlik ve
erigebilirlik faktorlerinin Glgiimiinde dogrudan gozlem, sahada c¢ekilen video ve
fotograflardan faydalanilmakla birlikte bulvar1 kullanan yayalar ve esnafla miilakat
yapilarak sonug elde edilmistir. Miilakata 7 kadin ve 13 erkek olmak iizere toplamda
20 kisi katilmistir. Bu 20 kisiye toplamda 4 soru sorulmus ve cesitli yanitlara

ulasilmistir.

1.4. Literatiir Arastirmasi

Son zamanlardaki stres ve saglik sorunlarinin artist ve yasam kosullarinin
zorlagsmasiyla birlikte yiiriinebilirlik konusunun da Onemi gittik¢e artmaktadir.

Ozellikle 2002 yilindan itibaren yiiriinebilirlik konulu galismalarmin sayis1 artmistir.



Yiiriinebilirlik ¢alismalarinin bircogu ABD’de ger¢eklesmistir bunun en biiyiik
nedeni de Obezite hastaligimin, araba merkezliligin ve hava kirliliginin artigidir. Ote
yandan, diinyada oldugu gibi iilkemizde de son donemde yapilan yiiriinebilirlik
caligmalarinin  yasanabilirlik, yasanabilir kentler, kentsel yasam kalitesi

kavramlarinin {izerine temellendigi goriilmektedir.

Gilindogdu ve Dinger (2020) Tekirdag kent merkezi iizerine yaptiklar1 ¢aligmada bir
yontem Onerisi sunmaktadirlar. Yiriinebilirlik bazli ¢alismalarda mevcut ulasim
akslarinin yiirlinebilirlik kapasitelerinin degerlendirilmesinde yonlendirici bir arag

olarak mekan dizimi analiz yonteminin kullanilmasin1 6nermektedirler.

Demir (2019) makalesinde mekansal planlamanin fiziksel aktivite ve yiiriinebilirlik
tizerindeki etkisini arazi kullanimi, yaya kullanimi, tasit glivenligi, suc gilivenligi ve
mekansal estetik baglaminda, gézlem teknigiyle inceleyerek, Bursa Cumhuriyet ve

Atatiirk Caddelerinde 6l¢gmiistiir.

Akgam ve Kutay Karagor (2018) makalelerinde sosyo-demografik yapi ile fiziksel
cevre Ozelliklerinden olan karma arazi kullanimi ve yesil alanlara erisimin,
yiirlinebilirlik algis1 iizerinde yarattiklar1 etkiyi literatlir tarama yOntemiyle

incelemislerdir.

Nazifoglu (2016) yiksek lisans tezinde Jan Gehl’in (1994) kent okuma Kriterlerini
baz alarak, Alanya’da yaptig1 bir kent okumasiyla yasam Xkalitesi ve kentsel
stirdiiriilebilirligi, yasanabilirlik ve yiiriinebilirlik baglamlarinda analiz etmistir. Ayni
zamanda bu okumay1 yaparken fotograf, eskiz, istatiksel veriler, yapilan gozlemler,

haritalar ve daha 6nce yapilmis kent okuma grafiklerinden de faydalanmstir.

Belge (2012) “Tarihi Kent Merkezlerinin Yiirlinebilirlik Kapasitesinin Arttirilmast:
Mersin Ornegi” baslikli yiiksek lisans tezinde daha yasanabilir kentler igin mikro
6l¢ek bir yiirtinebilirlik modeli gelistirerek Mersin tarihi merkezinde Uray ve Atatiirk
Caddelerinin c¢ekicilik ve rahatlik, giivenlik, ulagim tiirleri arasindaki baglantilar,
sokak dokusunun niteligi, yol aginin baglanabilirligi, agik alan sistemleri arasindaki
baglantilar, yaya yollarmin niteligi ve erisebilirligi baglaminda alanda dogrudan
gdzlem yaparak incelemistir. Iki caddenin insanlarda yarattiklar1 yiiriinebilirlik
algisin1 6l¢mek i¢in ise kullanicilara zihinsel haritalar ¢izdirerek ayn1 zamanda anket
teknigi uygulamistir. Sonug olarak elde ettigi verilerle bu iki caddenin yirtnebilirlik

diizeyinin karsilastirmasini yapmistir.



Yazicioglu Halu (2010) doktora tezinde, kentsel mekan olarak caddelerin mekansal
karakterlerini yiiriinebilirlik baglaminda, arsiv arastirmalari ve Bagdat Caddesi

lizerinde yaptig1 analizler ve anketler yardimiyla irdelemistir.

Seyed Mortazavi (1997) yiiksek lisans tezinde, bulvar1 karsilastirmlar yardimiyla
modern kentin ana caddesi olarak tanitarak, ge¢cmisteki bulvarlari inceleyip gelecege

gore gortisler iiretmektedir.

Ewing ve Handy (2009), makalelerinde, kentsel sokak ortaminin 6znel niteliklerini
kapsamli ve nesnel olarak Olgmeye calismislardir. SO6yle ki uzman panelinden
aldiklar1  derecelendirmeler yardimiyla sokagin fiziksel ozellikleri olan
goriintlilenebilirlik, kapalilik, insan Olgegi, seffaflik ve karmasiklik faktorlerini

Olgmiislerdir.

Bagc1 (2019), yuksek lisans tezinde, yurunebilirlik temellerini g6z 0Onlnde
bulundurarak kentsel sakagin yiiriinebilirlik kalitesini degerlendirip, vaka ¢aligmasi
yontemiyle yapili ¢evrenin ozellikleri ve sokagin kullanim seklini incelemistir ve

yiirtinebilirligi giiclendirmek adina onerilerde bulunmustur.

Bursa FSM Bulvani 6zelinde bugiine degin yurunebilirlik konusunda yapilmis

herhangi bir arastirma veya ¢alisma bulunmamaktadir.



2. YURUNEBILIRLIK

2.1. Neden Yurunebilirlik?

Ik olarak ABD’de baslayan ve diger iilkelere de yayilan, araba merkezli sehirlerde
hareketsiz bir yasam tarzi olusmasiyla birlikte fiziksel ve ruhsal hastaliklarin artisi
yiirlinebilirlik tartismalarinin ortaya ¢ikmasina sebep olmustur (Tekel ve Gorer
Tamer, 2016). iletisim araglarinin gelisimi, insanlarin 6zel hayatlar1 ve is hayatlarini
daha ice donik bir hale getirmistir (Yazicioglu Halu ve Yiirekli, 2011). Arabalarin
artisi, fonksiyon degisiklikleri, kent sakinlerinin gruplara ayrilmasi ve cevresel
bozulmalar birgok saglik sorunlarina yol agmistir (Ak¢am ve Kutay Karagor, 2018).
Kentlerin daha saglikli, daha adil, daha giivenli ve daha yasanabilir bir hale gelmesi

icin "yarunebilirlik™ en temel kriterlerden biridir (Gercek, 2019).

Sanayi devriminden Once kenti olusturan unsurlarin boyutu ve orani insan Olgegi
lizerine ayarlanmig ve ayn1 zamanda hareket deseni yaya hareketine uygun olarak
tasarlanmisti, yani insan 6lgegi biiyiiklik ve mesafeyi belirliyordu (Ghorbani ve Jam
Kasra, 2010). 19. ylizyilda bir¢ok iscinin ath araba ve tramvaylara erigimi olmadigi
icin, bu sehirler yiiksek oranda yiiriinebilirlige sahipti (Southworth, 2005). Kentsel
tiretim yontemi buhar makinesinin kesfi sonucunda ortaya ¢ikan teknolojik devrimle
degistirildi. Kentler sehir sakinlerinin ¢ogalmasi, sagliksiz yapilagmalarin artis1 ve
kent merkezlerinin bagimsiz bicimlerde dagilimiyla karsilasti (Hamamcioglu ve
Akin, 2015). Yiiksek hizli ulasim ve verimlilik arayist yiiriinebilir sehri 6ldiirdii.
Ulasim teknolojisinin hizlica ilerlemesi, atli arabalarin elektrikli tramvaya ve
otomobile doniismesi ayni zamanda otobanlarin ingaati, yaya ortami iizerinde

olumsuz etkiye sebep oldu (Southworth, 2005).

Sanayi Devrimi'nin baglamasi ve ardindan gelen modernizmin egemenligi ve
ozellikle "kisisel bir arabaya uygun bir sehir" teorisinin ortaya c¢ikmasiyla yaya
alanlarinin rolii ve 6nemi azaldi. Yayalar yavas yavas kentsel alanda konumunu ve
onceligini yitirdi (Ghorbani ve Jam Kasra, 2010). Sanayilesmeden sonra sagliksiz
konutlar ve ¢evre kirliligi artti. I. ve Il. Dinya Savasi’ndan dolay1 bir¢ok kentsel yap1
yikildi. 1920-1960 aras1 yillarda otomobil ulagim sistemi modernist felsefe
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perspektifiyle reforme edilerek ara¢ ve yaya yollar1 birbirinden ayrildi ve bunun
sonucunda ise yeni banliyoler ortaya ¢ikti (Hamamcioglu ve Akin, 2015). Dahasi,
tehlikeli olan yiiksek hizli trafik, ince taneli yaya aginin bozulmasma yol agarak
yayalarin serbestge dolagsmasina da engel oldu. Yaya deneyimini gérmezden gelen
cadde, samimi 6l¢egini ve seffafligini yitirdi ve kamusal yasamdan yoksun, yalnizca
bir hizmet yolu haline geldi. Modernist planlama ve tasarim, yayalar1 otomobilden
ayirarak onlar1 devasa meydanlara, iistii kapali gecitlere, corak “yesil yollara” ve

steril yaya aligveris merkezlerine yonlendirdi (Southworth, 2005).

Post-modernist donemde {iretken, ulasilabilir, adil, siirdiiriilebilir ve yasanabilir
topluluklarin énemli 6gelerinden biri yirinebilirlikti. Kuzey Avrupa'da, 1970'lerin
enerji krizi ile birlikte modernist planlama ve otomobile bagli ulasim sistemi
gerilemeye basladi. Tam aksine Cin ve Tayland gibi bazi iilkelerde, modernist
planlama ¢agmin ve otomobil bagimliliginin gelismeye ve hatta biiyiimeye devam
ettigi iddia edilebilir. Zamanlamadaki farkliliklar1 hesaba katmazsak, post modernist

planlamadan sonra motorsuz ulasima olan ilgi etkileyici bir oranda artt1 (Hutabarat

Lo, 2009).

Giin gectikce hareketsizlikten dogan saglik sorunlar1 ve hastaliklar artmaktadir
(Demir, 2019). Calisma kosullarinin zorlugu ve mesai saatlerinin uzamasi insanlarin
hayatin1 daha hareketsiz bir hale getirerek yiirliylisiin 6nemini daha da arttirmistir.
Insanlar kiiresel 1sinma, gevre kirliligi ve trafik yogunlugu gibi problemlerle basa
¢ikabilmek i¢in glinliik yiirliylise daha fazla 6nem vermeye baslamiglardir (Akgam ve
Kutay Karagor, 2018). Yiirtinebilirligi gelistirmek, oranini yiikseltmek ve daha fazla
yiirlinebilir ortamlar tasarlamak hakkinda birgok tartisma yapilmaktadir. Bu

taktiklerin asil amaci Obezite, arabalarin izdihami, cevresel hasarlar ve sosyal

izolasyon gibi sorunlar1 ¢ozmektir (Forsyth, 2015).

Yiriiyiisiin onemli ¢evresel faydalarina ek olarak saglik iizerindeki etkileri de goz
ard1 edilmemelidir. Ornegin kalp ve damar hastaliklar1 ve 6zellikle ¢ocuklardaki
diisiik viicut kitle indeksi i¢in yiiriiylis yararli bir ¢oziimdiir. Arastirmalara gore
yiirlimek yaglilar i¢in daha uzun bir Omiir, bilissel islev ve daha kaliteli bir yasam
sunmaktadir (Adkins ve dig, 2012). Yiriimek fiziksel ve ruhsal saglhigin gelisimine
yardimei olur; daha gii¢lii kemikler, kilo kontrolii ve zihinsel uyaniklik ve yaraticilik,
yiriimenin saglik tizerindeki olumlu etkilerinin arasinda yer alir. Egzersiz yapmanin

en kolay ve en ekonomik yolu yirimektir (Southworth, 2005). Insan saghig igin



onemli bir role sahip olan yiiriiylis, stres gibi birgok farkli hastaliga iyi gelmektedir
(Yazicioglu Halu ve Yiirekli, 2011). Bu hastaliklarin en basinda yer alan ve fiziksel
aktivitenin eksikliginden gelisen obezite, bircok insanin sagligini tehlikeye
atmaktadir (Tekel ve Gorer Tamer, 2016). Amerika Birlesik Devletleri’nde 6nemli
bir saglik sorunu haline gelen Obezite hastaligi, sehirlerin tasarimi ve planlamasinda
saglik meselesini goz oniinde bulunduran bir kag¢ ¢alismanin gerceklesmesine sebep
olmustur. Hareketsiz bir yasam obeziteye yol a¢gmakla birlikte insanlarin mental
hayatin1 da kotii yonde etkilemekte ve ayn1 zamanda kemiklerin erimesine ve kalp ve
damar hastaliklarina da sebep olabilmektedir (Southworth, 2005). Bugine kadar
yapilan aragtirmalara gore diizenli yiiriiyenlerde yliksek tansiyon, felg, seker hastaligi
ve kanser gibi hastaliklara yakalanma oranlar1 daha diigiiktUr. Yiiriimek, insanlari
birgok ruh ve akil hastaliklarindan, yalnizlik ve depresyondan korumakta ve toplumu
daha sosyal bir hale getirerek, insanlarin Ozglivenini ve yasam kalitesini
arttirmaktadir. Bu nedenledir ki, yiiriimenin halk sagligi tizerindeki ¢ok yonli katkisi
gozden kagirilmamalidir (Akkar Ercan ve Belge, 2017).

Yirtinebilirlik kavrami, ABD ve Avrupa iilkelerindeki giincel yaymlarda dnemle
vurgulanan kavramlardan biridir. Bu kavram, daha tam olarak Tirkiye literaturiine
yerlesmemis olsa bile, kentlerimiz i¢in bu konunun tizerinde durulmasi ¢cok énemlidir
(Yazicioglu Halu ve Yiirekli, 2011). Ulkemizde yeni yerlesim alanlarinmn giin
gectikce arttigi ama bu alanlarin merkezden bagimsiz olmasi ve yiiriime olasiliginin
yiikksek olmamasi nedeniyle sosyallesmenin azaldigi goriilmektedir. Bu yerlesim
alanlar1 insanlarin hayatin1 daha modern bir hale getirerek list diizey bir yasam tarzi
sunmaya calisiyor olsalar da, sosyallesme olasilig1 az olan bu alanlar gelecekte farkl
problemlerle kars1 karsiya kalacaklardir. Yiirlinebilirlik kavraminin tanimlanmasi ve
Ozelliklerinin belirlenmesi iste bu yiizden ¢ok énemli ve gereklidir (Yazicioglu Halu
ve Ydurekli, 2011). Yiiriinebilirligin saglik iizerindeki etkisinin dnemini vurgulamak
i¢cin sehir planlamasindaki miidahalelerin daha fazla yurinebilir alan yaratilmasi
adma yeniden gdzden gegcirilmesi gerekmektedir (Demir, 2019). Ice doniik yasam
anlayisin1 acik hava yasamina donistiirecek yilirime odakli mekansal kurgular

tretilmelidir (Yazicioglu Halu ve Yiirekli, 2011).



2.2. Yiriinebilirlik Kavrami

“Yiirtinebilirlik nedir?” sorusuna yanit verebilmemiz i¢in dncelikle kimin bu soruyu
sorduguna dikkat etmemiz gerekir. Yayalarla ilgili arastirmalarda ¢esitli aktorler yer
almaktadir ve hepsi yiiriinebilirligin nasil 6l¢lilecegine dair farkli bir tanima sahiptir
(Hutabarat Lo, 2009). Yirlinebilirlik yapili ¢evrenin, yayalarin belirli noktalara
giivenli ve rahat bir sekilde ulasmasini saglamasi anlamina gelir. Bu tanim gorsel
olarak ilging ve yiirlimeyi destekleyen ve tesvik eden ortamlar i¢in kullanilmaktadir.
Kentsel mekanda bir noktadan diger bir noktaya yliriimek olanagi yiiksek ise o
mekan vydrinebilirdir (Akcam ve Kutay Karagor, 2018). Yiiriinebilirlik, yapili
cevrenin ¢esitli unsurlarini igeren ¢ok yonlii bir kavramdir (Adkins ve dig, 2012).
Mekansal yasam kalitesi ve yasanabilirligin fiziki bir 6l¢iitii olan yiirlinebilirlik, ayn
zamanda sosyo ekonomik, gevresel adalet ve esitlik baglaminda siyasal ve ideolojik
boyutlar1 olan bir kavramdir. Yiiriinebilirlik bir ¢evrenin yiiriiyiis icin ne kadar dost

oldugunu ifade etmektedir (Tekel ve Gorer Tamer, 2016).

Yurtinebilir terimi 18. yilizyildan beri kullanilmaktadir. Yeni bir terim olan
yirdnebilirlik kelimesi ise, yaygin bir sekilde kullanilmasina ragmen sozliklerde

nispeten daha nadir tanimlanmaktadir (Forsyth, 2015).

Insanlarmn giinliik yasamlarinda kullandiklar1 en kolay, en ucuz ve en saglikli ulasim
bicimi yirtmektir (Tekel ve Gorer Tamer, 2016). Aerobik bir aktivite olan ylrimek,
kaslarin birgogunun ¢alismasina neden olur. Bir ulasim bi¢imi olan yiiriimek, farkl
yas gruplaria da hitap etmektedir (Akkar Ercan ve Belge, 2017). Yaya hareketi,
cevredeki insan hareketinin en dogal, en eski ve en gerekli seklidir ve yiiriiyiis, farkli
yerleri ve etkinlikleri gozlemlemek ve yasamin heyecanini hissetmek ve ¢evrede
sakli degerleri ve cazibe merkezlerini kesfetmek icin hala en Onemli hareket

bicimidir (Abbaszadeh ve Tamri, 2012).

Yaya odakli yerler veya yaya odakli planlama gibi terimler, biiyiik bir olciide
yiirlinebilirlik terimi ile Ortlisen eski terimlerdir. Yaya terimi yliriiyen kisilere
atfedilir; ama bircok diizenlemede yaya terimi tanimlanirken, tekerlekli sandalye
kullanan insanlar ve hareket etmeden ayakta duranlar da yaya olarak kabul edilir
(Forsyth, 2015). Ornegin, Wisconsin Yaya Politika Plan1 2020’de yapilan tanima
gore yaya, yiiriiyen, ayakta duran veya tekerlekli sandalyedeki herhangi bir kisidir
(Url-1). Boulder Ulasim Ana Plan1 2003’te yer alan bir bagka tanimlama ise soyledir:



"Yaya hareketliligi ve erisilebilirlik, tekerlekli sandalye kullanicisinin ulagim sistemi

boyunca giivenli ve rahat bir sekilde hareket etme kabiliyetidir" (Url-2).

Kentsel yasamin en temel aktivitelerinden biri olan yliriimek, popiiler bir ulasim sekli
olmanin yam sira fiziksel ¢evre ve diger insanlarla iletisim kurmanin etkili bir
yoludur (Yazicioglu Halu ve Yiirekli, 2011). Yiiriiyiis eylemi egzersiz, ulasim veya
eglence gibi ¢esitli amaglar ve motivasyonlarla gerceklesir. Ayni zamanda bu
amaglar birbiriyle birlesebilirler. Ornegin gazete almak icin géliin etrafinda yiirilyiis
yapmak ¢ok amagli bir yiiriyiistiir. Ustelik her amag altinda yatan bir motivasyona
sahiptir; mesela kilo vermek, sosyallesmek, stresi azaltmak, hava almak veya guzel
bir yerin tadim1 ¢ikarmak, spor amacli veya eglence i¢in yiirliylis yapmak gibi

(Forsyth, 2015).

Yiiriime olanaginin artmasiyla birlikte insanlarin arasindaki sosyal iletisim de
artmaktadir. Yiriimek, insanlarin daha saglikli bir yasam surdirmelerine sebep
olurken, insan aktivitelerini de zenginlestirerek herkese daha hareketli ve daha sosyal
bir hayat sunar. Yiriinebilirligin artmasi kentsel mekanlardaki ekonomik faaliyetleri
de olumlu yonde etkiler (Tekel ve Gorer Tamer, 2016). Mekansal kimligi algilamak,
cevreye aidiyet hissetmek ve ¢evresel nitelikler kazanmak i¢in yiiriiylis 6nemlidir.
Kentsel mekanda yuruyerek kentin ylzi daha ¢ok hissedilir (Abbaszadeh ve Tamri,
2012).

Literatiirde nadiren tartigilan yiiriime amaglari s6yledir (Forsyth, 2015):

e Saghk i¢in yapilan yiirliylis spor yapmak amaciyla gerceklesmez, sadece
stresi azaltmak ve iyilesmek ic¢indir. Genelde boyle yiiriiylisler onarici ve
dinlenderici niteliklere sahip olan dogal veya bitki oOrtiilii ortamlarda
gerceklesir, fakat bu ortamlar yiiriinebilir ortamlar degildir.

e Bazen yiiriiylis bambaska amaglar i¢in gergeklesebilir boyle durumlarda
yiirimek terimi yerine ayaklarin iizerinde durmak kullanilirisa daha anlaml
olacaktir. Mesela ¢ocuk bakicilar1 veya garsonlar islerinden dolayr ¢ok fazla
yuriiylis yaparlar ama bu ylirliylis literatiirdeki tartigilan yiiriinebilirlikle
bagdastirilamaz.

e Son olarak bir¢ok yiirliylis kapali alanlarda ger¢eklesmektedir, ancak

yiirtinebilirlik tartismas1 genellikle blok, cadde, yol, mahalle ve bdlge
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6lcegine odaklandigi i¢in bu tiir yiirliylislerin kiigiik bir kismi tartismaya dahil
edilir.

Insanin cevre ile biitiinlesmesini saglamak i¢in kullandig1 en biiyiik olanaklardan biri
hareket yetenegidir. Insan, mekan iginde yer degistirmek yoluyla, gevresiyle ilgili
degerleri ardisik olarak kavramakta ve senteze ulagsmaktadir (Yazicioglu Halu ve
Yirekli, 2011). Yiiriime yetenegi, yapili kentsel ¢evrenin fiziksel ozelliklerini ve
bireysel tepkileri i¢eren nesne ve O0znenin etkilesiminde ortaya c¢ikan bir olgudur

(Tekel ve Ozalp, 2016).

Surdurdlebilir kentin temellerinden biri yurtnebilirliktir. Yrunebilirlik yoksa dnemli
kaynaklart korumak miimkiin olmayacaktir. Yiirimek tipki bisiklet gibi trafik
yogunlugunu azaltmanin yam sira hava ve giriiltii kirliligine sebep olmaz aym
zamanda cevreyi pek fazla etkilemediginden dolayi1 enerji tasarrufu saglar, bu yiizden
yirlimek “yesil” bir ulasim bi¢imidir (Southworth, 2005). Yaya hareketi, hedefe
aninda erigim saglar, toplumun tim {yeleri arasinda esitlik ve sosyal adalete
ulagsmanin en 1yi yoludur, Saglikli, giivenli ve en temiz ulagim big¢imidir ve insanlarin
tim gorsel duyularim1 harekete gecirip onlarda merak uyandirarak toplumun
katilimin1 tesvik eder ve halk egitimine neden olur (Pourahmad ve dig, 2016).
Kentlerde tiim yolculuklar yiiriime ile baglar ya da biter. Kentsel yolculuklarin
onemli bir boliimii ise yalnizca yaya olarak yapilan yolculuklardir (Gergek, 2019).
En gilivenli ulasim yontemi yaya yoludur. Arag siirliciileri bile yolculuklarini
tamamlamak ic¢in yaya’ya doniisiirler. Verimli bir toplu tasima sistemi, insanlarin
istasyonlara ve terminallere yiiriiyerek kolayca erisebilmelerine baglidir. Insanlar

dogasi geregi dinamiktir ve hareket etmeye isteklidir (Pourahmad ve dig, 2016).

2.3. Yiiriinebilirlik Algis1

Algilama, duyusal bilginin anlagilmas1 veya farkina varma siirecidir. Bir insanin
geemisteki yasam tecriibeleri, kiiltiiri ve algiladi@int  yorumlama seklinin
etkilesimleri sonucunda algiladig1 sey belirlenir (Ewing ve Handy, 2009). Kisinin
zihinsel olarak, gercekleri kavrama ve bilgiye doniistiirme islemine algi denir. Bir
mekan veya bir sanat eserini yorumlayabilmemiz i¢in 6nce onu algilayabilmemiz
gerekir (Nazifoglu, 2016). Kentsel tasarimm en temel konularindan biri gevreyi

kavramak, algilamak ve deneyimlemektir. Cevresel algi konusu 1960’11 yillarda
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tartisilmaya baglamistir. Yerin ruhu ve yasanmislik basliklar1 altindaki galismalar,

insanlarin gevresel algi konusuna ilgisini arttirmigtir (Yazicioglu Halu, 2010).

Algt konusu kisiye ozel bir olgudur ama g¢esitli c¢evresel faktorler de algiy1
etkileyebilir. Aslinda algidaki cesitlilige sebep olan sey ¢evredir. Insanlar cevreyi
olumlu veya olumsuz olarak degerlendirirler. Olumlu niteliklerden olusan bir ¢evre,
dogal unsurlar, a¢ik alanlar ve yesil ortamlarla dolu, yeterli sayida kaldirima sahip,
sakin, gurlltustz ve cekici bir ¢evredir. Ancak bir ortamin kalabalikligi, giirtiltisi,
kirliligi, kaldirim ve otopark yetersizligi, o ortami insanlar iizerinde olumsuz algi

yaratacak bir yer haline getirir (Nazifoglu, 2016).

Algi, birbiriyle ayni anda ¢alisan dort boyuta sahiptir: bilissel, duygulanim,
yorumlayici, degerlendirici. Biligsel boyut cevreyi hissetmek, verileri diigiinmek,
duzenlemek ve saklamaktan ibarettir. Cevreyi algiladiktan sonraki ortaya ¢ikan hisler
ve duygular duygulanim boyutuna aittir. Yorumlayici boyut ¢evrenin firettigi
anlamlar igerirken degerlendirici boyut insan tercihlerini ve iyi ya da kotiiyii belirler

(Nazifoglu, 2016).

Cevreden toplanan bilgilerin birlesmesi, diizenlenmesi ve orgiitlenmesi sonucunda
alg1 olugsmaktadir. Cevremizi algilayabilmek i¢in 4 6nemli duyu organimiz olan

gOrme, duyma, koklama ve dokunmayi kullaniriz (Yazicioglu Halu, 2010):

e (Gorme: Diger biitin duyu organlarindan daha fazla bilgi edinmemize
yardimei1 olur. Duyu organlarinin en giicliisiidiir. Bulundugumuz ortamda yon
bulmakta 6nemli role sahiptir. Porteous bu konuda soyle der: “Biz bakariz,
kokular ve sesler ise bize gelir”. Bu algi, uzaklik, renk ve doku gibi
degiskenlere iliskildir.

e Duyma: Bilgiden ziyade duygulari etkiler ve kesin smirlar olmasa bile
etrafimiz1 sarar. Miizik sesi, su sesi ve gok giirliltusi gibi ¢cevremizden gelen
cesitli sesler bizi etkiler.

e Koku: Bu duyu duymadan da daha az bilgi erisimi saglar. Ancak duygusal
anlamda zengin bir duyudur.

e Dokunma: Porteous’a gore kentsel bir ortamda yiirlirken etrafa,

ayaklarimizdan ziyade ellerimizle temasta bulunuruz.

Cevresel imaj mekanin ozelliklerini belirler. Lynch’e (2018) gore, fiziksel dis

diinyanin insan zihnindeki resmi ¢evresel imaj1 olusturur. Bir kenti algilayabilmemiz
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icin bes bilesene ihtiyacimiz vardir. Bu bilesenler yollar, bolgeler, sinirlar, digiim

noktalar1 ve isaret 6geleridir (Lynch, 2018), (Sekil 2.1):

e Yollar: Baglant1 saglarlar.

e Kenarlar/Smirlar: iki yer arasindaki siirekliligi kiran duvarlar, raylar, deniz
kiyilari, vb.

e Bolgeler: Biiyiik kent pargalari olan ve doku, form ve sembol gibi fiziksel
Ozelliklere sahip olan bolgeleri i¢inde bulundugumuzda veya yanindan
gectigimizde algilayabilirz.

e Diigiim/Odak Noktalar: Icine girilebilen biiyilk veya kiigiik &lgekli
noktalardir. Metrolar, kavsaklar ve meydanlar bu bilesenin 6rnekleridir.

e lsaret Ogeleri: Cesitli olgeklere sahip igine girilemeyen noktasal

referanslardir. Hatirlanabilir ve farkli yerlerden goriilebilen binalar ve

heykeller bu bilesenin 6rnegidir.
FaN

oy
AA°A° \ & o

isaret 6geleri AN AAAA Y Balgeler

____:ZEE;EZ:--————————-v;?;:]rll

Kenarlar

- e
Yollar

Odak ve Digim noktalar

Sekil 2.1 : Kent imgesi ve bilesenleri (Kaya, 2018, s. 21).

Bu bilesenler bir araya geldiklerinde kentin okunaklilik ve algilanabilirlik oranini
yiikseltirler ve insana beynindeki imaj1 olusturmasinda yardimci olurlar (Nazifoglu,

2016).

Cevreyi algilayabilmek konusunda hareket Onemli bir role sahiptir. Nakayama
hareketin algida 6nemli olmasinin 7 nedeni oldugunu sdyler. Bunlar; ii¢lincii boyutu
algilama, carpismaya kadar kalan siireyi hesaplama, nesneyi yerden ayirt etme, kendi
hareketimizin bilgilerini belirleme, g6z hareketini uyarlama, form diizenini kavrama

ve hareket eden nesneleri algilamadan ibarettir (Yazicioglu Halu, 2010).

Yiirlinebilirlik algis1 bir insanin herhangi bir ortamda yiiriidiigiinde ne hissettigi ile
ilgilidir. Bu algi kisiye gore degisir. Yiriinebilirlik algisini etkileyen iki faktor vardir.
Bunlar sosyo-demografik yap1 ve ¢evrenin fiziksel 6zellikleridir. Sosyo-demografik
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yap1 veya hanehalki 6zellikleri insanlarin demografik ve ¢evrenin sosyal 6zelliklerini
igerir. Sosyo-demografik ozellikler bireysel 6zelliklerin bir parcasidir; birey yasi,
cinsiyeti ve psikolojik durumuna goére cevreyi algilar ve bunun sonucunda o ortamda
yuriimeye veya yirimemeye karar verir (Akcam ve Kutay Karacor, 2018). Ornegin
yasli veya kilolu bir insan tamamen yliriinebilir bir ortamda yiiriimek istemeyebilir
(Tekel ve Gorer Tamer, 2016). Cevredeki fiziksel 6zellikler de insan algisi iizerinde
etkilidir. Kentsel bir mekan belli fiziksel 6zelliklere sahip ise yiiriinebilirlik algisinm
etkileyerek o mekanda yiirilyiis oraninin artmasina neden olur. Ornegin yesil ve agik
alanlar, konutlarin yiirime mesafesinde tasarlanmis giinliik ihtiyaglar1 karsilayan
fonksiyonlar, her yas ve cinsiyete uygun ¢esitli iglevler ve bunun gibi 6zellikler

yiirlinebilirligin artmasinda etkilidir (Ak¢am ve Kutay Karagor, 2018).

Mekan, alt1 algisal 6zelliginin yardimiyla yiriinebilirligi etkileyebilir. Bu 6zellikler
(Tekel ve Gorer Tamer, 2016):

e Zihinde Canlandirma
e Okunabilirlik

e Kapalilik

e Iinsan Olgegi

e Saydamlik

o Karmasiklik

Zihinde canlandirma o6zelligi bir mekan: unutulmaz bir hale getirir. Bir mekan
karakter sahibi degilse o mekan akilda kalmaz ve ¢abuk unutulabilir. Tarihi mekanlar
genelde akilda kalict mekanlardir (Tekel ve Ozalp, 2016).

Bir mekan okunabilir ise insanda kalici hisler ve etkiler birakabilir. Okunabilirlik ti¢

farkli etkenden olusmaktadir. Bunlar (Tekel ve Gorer Tamer, 2016):

e Psikolojik: Y6n bulma
e Fiziksel: Izler, odaklar, sinirlar, bolgeler, nirengi noktalarinmn varligi.

e Mekansal: Diizen, ritim, yakinlik, benzerlik, kapalilik, devamlilik ilkeleridir.

Kentsel bir mekanin kapalilik oran1 duvarlar, binalar ve agaclar gibi fiziksel 6geler
yardimiyla belirlenir (Tekel ve Gorer Tamer, 2016). Dis mekan alanlari, izleyicilerin
goriis alanlarin1  kesintiye wugratan dikey oOgeler tarafindan tanimlanir ve
sekillendirilir. Teorilere gore, goriis alanlari dis mekanlarin oda gibi goriinmesini

saglayacak kadar kesin bir sekilde engellendiginde, bir kapali tutma hissi ortaya
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cikar. Bina cepheleri ve magaza girisleri, pencerelerle delinmis siirekli bir cephe
olusturmali ve saglamlastirmalidir. Bu, yaya i¢in konforlu bir kapalilik hissi verir ve

onu yiiriimeye tesvik eder (Ewing ve Handy, 2009).

Eger insanlar bir mekanin fiziksel oOzelliklerinin oran1 ve boyutunu
algilayabiliyorlarsa o mekan insan 6lgegine uygun bir sekilde tasarlanmistir (Tekel
ve Gorer Tamer, 2016). Insan &lgegi, insanlarin boyut ve oranlarina uyan ve esit
derecede onemli olan, insanlarin yiiridiikleri hiza karsilik gelen fiziksel elemanlarin
biiyiikliigiinii, dokusunu ve eklemini ifade eder (Ewing ve Handy, 2009). Sokak
genisligi, uzunlugu ve binalarin yiiksekligi, insan Olgegini etkileyen faktorlerdir.
Bunlara ek olarak cephe detaylari, kent mobilyalari, peyzaj ogeleri ve sokak

desenleri de insan 6l¢eginin derecesinde etkilidir (Tekel ve Gorer Tamer, 2016).

Saydamlik, insanlarin bir sokagin siirinin 6tesinde neyin uzandigini gorebilecegi
veya algilayabildigi dereceyi ve daha spesifik olarak, insanlarin bir sokagin kenarinin
Otesindeki insan faaliyetlerini gorebildigi veya algilayabildigi dereceyi ifade eder.
Duvarlar, pencereler, kapilar, citler, peyzaj 6geleri ve bina girisleri saydamligi

etkileyen fiziksel unsurlardir (Ewing ve Handy, 2009).

Karmasiklik ¢esitlilik ile ol¢iiliir ve bir yerin gorsel zenginlik oranim belirler (Tekel
ve Ozalp, 2016). Insanlar kullanilabilir oranlarda bilgi almak isterler. Cok az bilgi
duyusal mahrumiyet ve ¢ok fazlasi ise duyusal asir1 yliklenme yaratir. Karmasiklik,
degisken yap1 sekilleri, boyutlari, malzemeleri, renkleri, mimarisi ve siislemesinden
kaynaklanir (Ewing ve Handy, 2009). Bina ¢esitleri, cepheleri ve sayilari, peyzaj
elemanlari, kent mobilyalari, tabelalar mekani daha zengin ve daha karmasik bir hale

getirirler (Tekel ve Gorer Tamer, 2016).

Son olarak zaman faktorii de algr konusunda 6nemli role sahiptir. Bir ortamla ilk kez
karsilagan bir insanin algist ayn1 mekani defalarca deneyimleyen kisinin algisindan

daha farkli olur (Nazifoglu, 2016).

2.4. Yurunebilir Kentler

“Yiriinebilir kent” kavrami c¢agdas kent ve ulasim planlamasinin en temel
kavramlarindan birisidir. Yiirlinebilir bir kent, yiiriinebilirlik 6zelligini kentsel yap1
icine yerlestirecek bicimde tasarimlanmis ya da uyarlanmis, yiirimeyi giinliik bir

ulagim se¢enegi olarak sunabilen bir kenttir. Yiiriinebilir bir kent, kamusal mekanlar1
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cocuklar, kadimnlar ve tiim dezavantajli gruplar basta olmak iizere, herkesin bagimsiz,
rahat, gtivenli ve Kkesintisiz olarak hareket etmesine uygun hale getirilmis bir kenttir
(Gercek, 2019).

Yiirlinebilir bir ortam, insanlarin gitmek istedikleri gilinliik yerlere erisim saglayan
zengin baglantili bir yol ag1 araciligiyla onlar yiirimeye davet eder. Yiirlinebilir bir
cadde farkli yas gruplarindaki insanlar ve farkli fiziksel kabiliyetlere sahip kisiler
icin giivenli ve rahat bir yiirime ortami saglar. Ydrtnebilir bir kent yaya yolu,
otobiis, tramvay veya metro gibi kesintisiz ve ¢esitli ulasim secenekleri sunarak
otomobil bagimliligini en aza indirir. Yiirlinebilir ortamlarda yol sistemi, karmasik
yapisindan dolay1 zaman i¢inde kesfedilir ve tekrarlanan karsilasmalar gesitli gorsel
deneyimler sunar. Sokak agaclar1 veya diger peyzaj unsurlarinin ¢esitli ama birbiriyle
uyumlu formlar1 ve mekan yasamiyla kurulan gorsel baglanti bu mekanlar1 daha
¢ekici bir hale getirir. Yiriinebilir mekan, aligveris veya igse gitmek gibi amaclarin

yant sira zevk, dinlenme ve saglik i¢in yiiriimeyi destekler (Southworth, 2005).

Kent merkezlerinin verimliligi ve canliligi, insanlarin varligin1 saglar ve sehrin bu
boliimiiniin sivil yasami, silirekli hareket yontemine ve buradaki yaya erisim
miktarma baglidir (Pourahmad ve dig, 2016). Aslinda yayalarin hareket bi¢imini
yerlesimlerin yapist sekillendirmistir. Uygar sehirlerin en giizel eski merkezleri de bu
iddianin bir kanitidir (Ghorbani ve Jam Kasra, 2010).

Jane Jacobs (1960), bir kamusal kentsel alan olan kaldirimlarin, birbirini tanimayan
insanlar1 bir araya getirebilecegine inanir. Kentsel bir zaman ve mekanda gergeklesen
bu tesadiifi ve kamusal karsilagsmalar, herhangi bir kisiye belirli bir baglilik anlamina
gelmese bile bu birlesim, sehir sakinleri i¢in giivenlik, kimlik ve sosyal yasam
duygusu yaratir. Iste bu yiizden Jacobs (1960), "Sokak Hayat1" kavraminin biiyiik bir
kisminin kaldirimlara bagli oldugunu diisiiniir (Pourahmad ve dig, 2016’da atifta

bulunuldugu gibi).

Wisconsin Yaya Politika Plan1 2020’e gore yaya seyahatini kolaylastirmaya yonelik
herhangi bir ¢abanin amaci, yiiriinebilir topluluklardir. Yiirtinebilir bir topluluk, yaya
seyahatini toplulugun dokusuna entegre edecek sekilde dikkatlice planlanir ve
tasarlanir. Yiiriinebilir bir toplulukta yiliriimek normal bir ulasim sec¢enegi olarak
kabul edilir ve motorlu tasit trafigine engel veya dikkat dagitic1 bir unsur degildir

(Southworth, 2005).
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Kentsel alanlarda kent kullanicilarinin ulagim ihtiyaglarini karsilayabilmek igin
otomobil ve yayayr yan yana getiren uzlastirict tasarimlar ortaya ¢ikmuistir.
Tasarlanan mekanlar motorlu araglarin etkilerinden korunarak, aracla ulasilabilir ve
ayni zamanda da yaya agirlikli mekanlardir. “Shared Streets/Paylasilan Caddeler”
olarak kavramsallastirilan bu mekanlar, Ingiltere’de ‘konut bolgesi’, Almanya ve
Hollanda’da ise ‘woonerf’olarak da taninmaktadirlar (Sekil 2.2). Bu caddelerde yaya

ve otomobil ayn1 mekan1 paylagsmaktadirlar (Yazicioglu Halu, 2010).

Sekil 2.2 : Paylasilan caddeler konsepti (Collarte, 2012, s. 16).

Otomobil cagina gecis yapilmadan Once yiirlinebilirlik bariz bir 6neme sahipti.
Sanayi devriminden Once insanlar gunlik aktivitelerini gerceklestirebilmek igin ise
veya aligverige ylirliyerek veya hizli olmayan vagonlar ve at arabalartyla gidiyorlard,
bu nedenle sokaklar yiirlimeye uygun olmak zorundaydi. Konut yogunlugu yiiksek,
aktivite modelleri ince taneli ve her seyin siirekli bir yaya yolu ag1 ile birbirine
baglanmasi gerekiyordu. Ortacag sehri yliksek yiirtinebilirlik oranindan dolayr dikkat
cekiciydi, bu sehirlerde kentsel yasamdaki tiim gereksinimler merkezi meydana en
fazla 1/2 mil uzaklikta bir alanda toplanmustr. Ornegin, italya, Urbino'nun tim
yerlesik alani yalnizca 300 doniimliik bir alan1 kapliyordu ancak 30.000 insani

barindirtyordu (Southworth, 2005).

[lk Amerikan sehirleri de oldukea yiiriinebilirdi. Farkl1 bdlgelerden olusan bir kasaba
ve yogun bir kullanim karisimina sahip olan Boston, Massachusetts bu konuda klasik
bir ornektir (Sekil 2.3). 19. yiizyilin baslarinda, biiyiik arazi doldurma iglemlerinden
once her sey 800 doniimden biraz daha biiylik olan kiiclicik bir yarimada

tizerindeydi sOyle ki her noktaya 1 mil veya 1/2 saatten daha kisa bir yiiriiylisle
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ulagilabiliyordu. Muazzam biiyiime ve modernlesmeye ragmen merkezi bolge,

Amerikan sehri i¢in ender goriilen yiirlinebilirligini hala korumaktadir (Southworth,

2005).

== oy

Sekil 2.3 : Amerika, Boston, Massachusetts (Url-3).

Ikinci Diinya Savasindan sonra, kentlerdeki hasarlari gidermek, kentleri daha
yasanabilir bir yer haline getirmek, yaya ve tasit hareketlerini iyilestimek ve merkezi
is alanlarmi giliglendirmek adina yayalastirma gibi bazi yenileme programlari
gerceklesti. Yayalastirma planlari, yogun yaya hareketleri iceren kent merkezindeki
kimligin, tarihsel degerlerin ve insan Glgeginin korunmasina ve yaya igin yeterli

oranda rahatlik ve emniyetin saglanmasina yardimci oldu (Postalcioglu, 2009).

2009 yilinin yaz aylarinda, Times Meydani’nda bircok trafik kazasi gergeklesti. Bu
yiizden de Ulastirma Bakanligi, Broadway'i motorlu araclara kapatarak, farklh
kaldirirm malzemeleri ve sokak elemanlar1 yardimiyla gegici olan bir yaya yolu
tasarladi. Ancak bu degisimin basarili olmasi sonucunda yaya mekani kalici hale

geldi (Bagc1, 2019).

Sekil 2.4’te goriildiigi gibi Paris ve San Francisco sokak ve caddeleri okunaklilik,
kapalilik, insan oOlgegi, saydamlik, baglanabilirlik, c¢esitlilik ve tutarlilik gibi
Ozelliklere sahip olduklart igin ayni zamanda yeterli oranda imgelenebilir

mekanlardir (Ewing ve Handy, 2009).

18



Sekil 2.4 : Paris ve San Francisco Caddeleri (Url-4, 5).

Kopenhag, ortacagdan kalan dar ve 1zgara desenli bir yapiya sahip olmasina ragmen,
yaya kentleri i¢in iyi bir drnektir. Kopenhag'in 2,3 km uzunlugunda olan ana arag
caddesi "Stroget", yaya caddesine donistiiriilmiis ve bdylece diinyanin en uzun yaya
yolu haline gelmistir (Sekil 2.5). Sehir plancilar kiigiik degisimler yardimiyla kenti
araba odakliliktan uzaklastirip, yaya dostu bir yere ¢evirmislerdir. Bu eylemlerin

sonucunda, kentin erisebilirlik ve yiiriinebilirlik oranlar yiikselmistir (Bagci, 2019).

Sekil 2.5 : Kopenhag, Stroget yaya caddesi (Url-6).

Italyan sehirlerinde yasam, cevre, hava sartlar1 ve mimari gibi faktorler birbirlerini
tamamlar (Sekil 2.6). Bu yuzden de kentsel mekanlar yiiksek oranda imgelenebilirlik
ve pozitif yer duygusu yaratarak yurimeyi destekler (Ewing ve Handy, 2009).
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Sekil 2.6 : italyan sehri sokag: (Url-7).

Irlanda’nin Galway kentinde yiiriinebilir mahallelerde yasayan insanlar komsularini
tanirlar ve bu nedenle birbirlerine daha ¢ok glvenirler (Sekil 2.7). Boylece daha
sosyal bir toplum haline geldikleri icin sosyal bir sermayeye sahiptirler (Southworth,
2005).

Sekil 2.7 : irlanda, Galway kentinde bir sokak (Url-8).
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3. KENTSEL YAYA MEKANLARI

3.1. Yaya Hareketi ve Yaya Mekam

Insan ve ¢evre arasinda bir iliski olusmasi icin Oncelikle insan g¢evreyi
algilayabilmelidir. Insan cevresini algiladiktan sonra cevreyle ilgili tepkisini
gOsterecektir. Bu iligkiyi ortaya ¢ikaran faktor ise harekettir. Soyle ki insan mekénda
hareket ederek olaylar, unsurlar ve bosluklari tanimlar ve mekanla olan iligkisini belli

eder (Kaptan, 2018).

Kent mekanlarinin diizenlenmesinde baglangi¢ noktasi yayadir ve hareket kavrami
yayanin kentsel kamusal mekanlari kullanmasindaki ilk ihtiyagtir. Yiirlimek, kent
mekanlarindaki en temel hareket bigimidir. Ayni1 zamanda yiirlimek, kentsel bir
mekanin tasarlanmasinda 6nemli belirleyicilerden biridir (Sekil 3.1). Kisacasi,

hareket mekani tanimlar ve bigimlendirir (Cemali, 2011).

Sekil 3.1 : Yaya hareketi ve yaya mekani (Url-9).

Ulasim bigimlerinin ana elemani yiirtimektir. Yiiriimek hem tek bagina hem de diger
ulasim bicimleriyle birlesince 6nemli bir erisim yontemi haline gelmektedir.

Ylriimek insanin yapmayir 0grendigi ilk ve vazgecmek isteyecegi son seylerden
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biridir. Ancak yiiriiylistin degeri halk ve hatta plancilar tarafindan pek de cok
bilinmemektedir ve hemen hemen herkes araba kullanimima daha fazla egilimlidir.

Yiirlinebilirligi giiglendirmek, kentteki diger ulasim modlarimi iyilestirecektir (Okulu,
2007).

Yaya, kentsel meké&nda yirtyerek veya tekerlekli sandalyesi ile hareket ederek
dolasimda bulunan kisidir (Postalcioglu, 2009). Yiiriiyis, kentlerde gerekli, yaygin,
gunlik ve icgudusel olarak gergeklesen bir faaliyettir. Yiiriimek insani entelektiiel
acidan doyuran, sosyallestiren ve oyun becerilerini gelistiren, dinlendirici bir yoldur.
Ayrica yiirimek, insan sagligina destek veren sportif ve keyifli bir yontemdir.
“Gezmek" terimi ise kentsel mekani kesfetmek igin kullanilan bir terimdir. Bos bos
gezinmek, fiziksel ve mental olarak insana zevk veren bir faaliyettir. Yaya
aktiviteleri iki farkli gruba ayrilmaktadir (Akit, 2004):

e Dinamik: Sokak gibi alanlarda gergeklesen yiiriiyiis veya gezinme aktiviteleri

o Statik: Plaza gibi alanlarda gergeklesen oturma ve ayakta durma aktiviteleri

Yiiriiyiis hiz1, kisinin yasi, hareket diizeyi, cinsiyeti, kiiltiirli ve giiniin saati, havanin
durumu ve kentin boyutuna gore degisiklik gostermektedir. Ayrica insanlar yiirtiyiis
yolu boyunca hizlarmi degistirebilmektedirler. Genelde insanlar, kalabalik
ortamlarda ve zorlu topografyalarda daha yavas yiliriimektedirler. Ayrica bina
cephelerine olan ilginin artmasiyla birlikte ylirlimenin hizi diismektedir (Etemadi,
2015). Bir yayanin belli bir hedefe dogru hareket etmesi ile bir kentsel mekanda
yiiriiylis yapmas1 birbirinden farklidir. Soyle ki, belli bir hedefe yiiriimek alanin
kullanim sekline bagli bir hareket iken, kentsel bir mekanda yiirimek, mekan

organizasyonunun sonucunda dogan bir iglevdir (Cemali, 2011).

Yayalarin kolay, engelsiz ve manevrasiz bir yiirliyiis gerceklestirmeleri i¢in alana
ihtiyaglar1 vardir. Ihtiya¢ duyulan alanin boyutu yayadan yayaya degisse de kisinin
vucut olglleri ve ozellikleri de alan boyutuyla ilgili tercihlerini etkiler. Yayalara

yonelik alanlar, genel olarak su 6zellikleri tagimalidir (Etemadi, 2015):

¢ Yaya kendi hizin1 kolayca segebilecegi alana sahip olmali,
e Yaya istedigi halde diger yavas hareket eden yayayi atlayabilmeli,
e Karsi karsiya gelen yayalarin hareketleri catigsmamali,

e Cevredeki gorsel etkilesim gii¢clendirilmelidir.
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Yaya hareket orilintiistinii belirleyen kentsel mekan tipleri {i¢ gruba ayrilmaktadir

(Cemali, 2011):

e C(izgisel (linear): Bu tip belli bir aksa sahip oldugu icin genellikle hareket
iceren sokaklar ve caddeler gibi mekanlardan olusmaktadir.

e Merkezi (concentric): Bu tip ise icinde hareket barmmdirmaktadn ziyade,
hareketi bir noktada yi8an ve insanlar1 durmaya, bir arada toplanmaya ve
oturmaya tesvik eden mekanlar icerir.

e Cizgisel ve merkezi tipin birlesimi.

Diinyanin farkli sehirlerinde tasarlanan yaya bolgeleri sahip olduklar1 6zellikler ve
islevler itibariyla su sekilde siiflandirilmaktadir (Postalcioglu, 2009),(Sekil 3.2):

e Mall: Perakende ticaretin yer aldig1 caddeler veya alisveris merkezleridir.

e Shared Mall / Semi-mall: Sadece toplu tasima araglarinin gecebilecegi
caddelerdir.

e Transit Mall: Yaya kaldirimlarinin genisletildigi caddelerdir.

e Pedestrian Mall / Traditional Pedestrian Street / Trafic Free Zones / Full Mall:

Trafige tamamamen kapali, yayalastirilmis caddelerdir.

Sekil 3.2 : Yaya bolgeleri ¢esitleri (Url-10, 11, 12, 13).
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3.2. Yaya-Arag lliskisi Acisindan Cesitli Yaya Mekanlar1

II. Diinya Savast sonrasinda Ozellikle Avrupada, arabalarin artisi ve trafigin
yogunlasmasiyla birlikte sehir plancilar1 bu sorunlar ig¢in ¢oziimler {iretmeye
baslamiglardir. 1950 yilinin sonlarina dogru kentlerdeki tarihi degere sahip kisimlarin
korunmasi i¢in o bolgeler tasit trafigine kapanmis ve tamamen yayalagtirilmistir.
Bunun sonucunda yayalastirma teknigi o donemden itibaren yaygin olarak
uygulanmistir. Ancak bu tamamen yayalastirma teknigi genellikle 1970 yilina kadar
gerceklesebilmistir. Yayalar1 cezbeden ve mekanda tutan fiziksel ve fonksiyonel
ozelliklere dikkat edilmemesi nedeniyle yayalastirma uygulamalarindan olumsuz
sonuglar almmistir. 1970°1i yillardan sonra yayalastirma uygulamalari tamamen

yayalastirma yerine daha ¢ok yaya-tasit olarak ger¢eklesmistir (Cemali, 2011).

Ulasim planlamalarinin araba odakli bir sekilde gelismesi, kentlerin zamanla
bilylimesine ve kentsel mekanlarin tenhalasmasina sebep olmustur. iste bu yiizden
hareket akslari, kullanict gruplari goz Oniinde bulundurularak farkli siniflara

ayrilmistir. Bunlar (Cemali, 2011):

e Tasit Agirlikli Yollar
e Tasit-Yaya Yollar
e Yaya Agirlikli Yollar

Bir diger ifadeyle sokak, cadde ve bulvardir.

3.2.1. Sokak

Kentlerin ortaya ¢iktigi donemlerde, sehrin gdvdesi mahalleler ve konutlardan
olusuyordu. Kent sakinleri yasadiklar1 konut alanlarini evler ve bu evlerle i¢ ige

gecgen ve konutlara ulasimi saglayan yollar olarak tanimliyorlardi (Pakzad, 2014).

Yunancada ‘agora’ olarak adlandirilan mekanlar, islevlerinden dolayr demokratik
toplumlar i¢in 6nemlilerdi. Agoralar, siyasi, ticari ve gosterisli faaliyetlerin ve kamu
islerinin gerceklestigi acik mekanlardi. Ote yandan bir kentin en biyiik kamusal
mekan1 sokaktir. Sokaklar kentteki kamusal mekanlarin % 80’inden fazlasim
olustururlar. Sokaklar ulasimi kolaylastirmakla birlikte, yeni yapilarin inga edilmesi,
fiziksel aktivitelerin gerceklesmesi, komsululugun giiglenmesi ve yasam kalitesinin

artmast i¢in de gerekli olan 6gelerdir (Mzoughi, 2019).

24



Kentlerin olusumundaki énemli unsurlardan biri sokaktir. Mimari doku ve insanlarin
sokaklarda yan yana gelmesiyle birlikte karmasik bir mekan ortaya c¢ikmustir.
Sokaklar, hem kamusal hayati iglerinde barindirarak ve hem de bir tasarim triinii
olarak, bir yerde iki bina arasinda kalan onemsiz bir boslukken, baska bir yerde

tamamen planlanmig, 6nemli bir tasarim Urandddr (Peksen, 2015).

Kent ekonomisinin esasini olusturan sokaklar toplumun ana damarlar1 gibidirler.
Sokaklar, ticari birimleri destekleyen, kentlilere cesitli hizmetler sunan ve insan

hareketlerine olanak saglayan kent 6geleridirler (Mzoughi, 2019).

Sokaklar, kent kimliginde belirleyici role sahiplerdir (Sekil 3.3). Lynch (2018)
sokaklar1 insanlarin iizerinde hareket ettigi izler olarak gdérmekte ve insanlarin
zihninde diger Ogelerle birlikte diizenlenen ve iliskili olan baskin 6geler olarak
tanimlamaktadir. Kimlik agisindan zayif olan ana yollarda, bir karisiklik meydana
geldiginde, yollardaki imgeler belirginliklerini yitirirler. Yollar kullanimlari, 6zel
kullanimlarla sagladiklari uyumlari, karakterleri, cephe tasarimlari, 6zel mekanlara
yakinliklari, goriintiileri, etraftaki binalar1 ve topografileri nedeniyle 6nemli nitelikli

kent elemanlaridir (Peksen, 2015°te atifta bulunuldugu gibi).

Sekil 3.3 : Sokak (Url-14).

Bir kentin toplumsal, siyasal, teknik ve sanatsal &zellikleri o kentin 6zgln
sokaklarmin ozellikleri {izerinde biiyiik etkisi vardir. Sokaklar tasarimlari ve

kullanim sekilleri geregi degisken oOgelerdir. Sokagin igindeki yasam tarzi da
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sakinlerin ihtiyaglari, davraniglari ve kiiltiirlerine bagl bir sekilde zamanla degisime

ugrayabilmektedir (Peksen, 2015).

Tirk Dil Kurumu’nun “sokak” tanimi su sekildedir (Url-15): “il, ilge vb. yerlesim
bolgelerinde, iki yaninda evler olan, caddeye oranla daha dar veya kisa olabilen yol.”
Sokaklar insanlar1 yonlendiren fiziksel izlerdir. Sokaklar bir mekéani digerine
baglayarak, bir kisiyi bir yerden diger bir yere ulastirirlar. Bu izler insanlari

istedikleri hedefe, mekana ve yapiya yonlendirebilirler (Peksen, 2015).

Sokaklar ulagim sekilleri ve ucu acik veya kapali olarak iki farkli gruba ayrilirlar

(Sekil 3.4). Bunlar (Pakzad, 2014):

e (ikmaz Sokak: Tek ucu acik, dar ve kisa bir yapiya sahiptir ve yaya ve
strticuye uygun olarak tasarlanabilmektedir. Ancak, bazen bu sokak sirtci
icin ¢ikmaz sokakken yaya icin her iki ucu agik normal bir sokak olarak
kullanilabilir. Soyle ki, bu sokaklarin bir ucu daralabilmekte veya merdiven
gibi bir 6geye yetisebilmektedir bu yiizden de arabalar bu sokagin diger
ucundan ¢ikamayabilirler.

e Sokak: Her iki ucu agiktir. Yaya ve siiriiciiye uygun olarak iki farkli sekilde
tasarlanmaktadir. Yayalara uygun sokak daha dar bir yapiya sahiptir ve

yayaya uygun ¢ikmaz sokaklarla kiyaslandiginda daha uzundur.

Sekil 3.4 : Cikmaz sokak ve sokak (Url-16).

Mabhalle sakinleri yasadiklar1 sokaklar veya ¢ikmaz sokaklarda giiriiltii kirliliginin en
aza indirilmesini, dogal unsurlarin dogru noktalara yerlestirilmesini ve bu mekanlarin
huzurlu yerler haline gelmesini arzu ederler. Ayrica sokaklar yeterli derecede
samimiyete sahip olmalidirlar. Bdylece sokak sakinleri kendilerini sokaga ait

hissedip bu mekanlarda daha fazla bulunarak mekanin kalitesini yiikseltmek igin
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caba gosterirler. Sokaklar sosyal hayatin temelini olustursalar bile bu mekanlar rahat
ve konforlu mekanlar olmalidirlar. Sdyle ki, 6zellikle disardan gelen arabalarin
hareket ve hizi kontrol edilmeli, sakinlerin giinliik ihtiyag¢larini karsilayan islevler
sokak 6l¢eginde mekana hizmet sunmali, sokak mahremiyetini korumali ve belli bir
oranda kapaliliga sahip olmalidir. Ayrica sokak, insanda bir kesif duygusu
yaratmalidir boylece sakinler yasadiklar1 sokaktan sikilmaz ve sokaga kars1 ilgilerini

kaybetmezler (Pakzad, 2014).

3.2.2. Cadde

Cadde, binalar tarafindan kusatilmis, c¢izgisel yapiya sahip dinamik bir kent 6gesidir.
Caddeler aslinda, biiyiik 6l¢ekli sokaklardir. Ana yol olarak da tanimlanan cadde,
kiigiik sokaklarin baglandig1 genis, biiyiik yoldur ve daha ziyade, tasit agirliklidir.
Caddeler ti¢ farkli fiziksel role sahiplerdir (Cemali, 2011):

e I¢inde ulasimin gerceklestigi bir hareket kanali veya bir yoldur,
e icinde kamusal yasami barindiran bir kentsel mekandir,

e Etraftaki mimari yapilar ve binalar i¢in bir sinir veya arayuzdr.

Yol kelimesi bir mekandan diger mekana hareket etmeyi anlatirken, cadde ve sokak
kelimeleri sadece hareket ve ulagimi tanimlamakla kalmaz, kamusal mekanlar1 ve
kullanimlari da i¢inde barindirir (Sekil 3.5). Dolayisiyla bir caddenin asil iglevleri

sunlardir (Peksen, 2015):

e Tasit ve yaya hareketi saglama,

e Binalar i¢in erigimi, aydinlatmayi1 ve havalandirmay1 saglama,

e Kamu hizmetleri olan, su, elektrik ve telefon icin bir rota saglama,

e Arabalarin depolama mekanlarini saglama,

e Insanlar igin etkilesim ve sosyallesme mekani ve ayn1 zamanda torenler ve

protestolar i¢in gerekli alan1 saglama.

Caddeler dogrusal, siirekli ve kesintisiz yapilariyla kente biitiinliik katmakta, sosyal
iliskileri giiclendirmekte ve kent imgesini olusturmakta biiyiik katki saglarlar. Bir
cadde, kentin sosyal faaliyetlerinin merkezi, hareket ag1 ve kent sakinleri i¢in akilda
kalict bir kentsel 6ge oldugu i¢in, tasariminda belli oranda hassasiyet ve zerafet
gerektirir. I¢inde her tiir faaliyetin bulundugu caddeler, insanlar tarafindan giiniin

farkli saatlerinde ve gesitli sebeplerle ziyaret edilir. Bu ziyaretler alisveris yapma,

27



gezme, vitrin bakma, gormek ve goriilmek amaclariyla gerceklesebilirler (Pakzad,

2014).

Cadde, bir kentin yillar boyunca degisimi ve gelisimi sonucunda ortaya ¢ikmis bir
Ogedir ve kentin fiziksel yapisi yani sira sosyal, ekonomik ve kiiltiirel yapisini da
olusturur. Cadde hatiralar, ihtiyaglar ve kentlilerin zevkleriyle dolu bir mekan
olmakla birlikte bulundugu konumun yasam tarzi, diisiinceleri, ekonomik durumu ve
sosyal iliskilerini de yansitir. Iste bu yiizden de bir cadde ne sadece sanatsal bir

bakisla siislenebilir ne de sadece bir ulasim agina indirgenebilir (Pakzad, 2014).
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Sekil 3.5 : Cadde (Url-17).

Bir caddeyi kamusal mekan haline getiren faktor oradaki mimari yapidir. Soyle ki,
caddeyi kusatan mimari yapilar ve binalar, ¢esitli cephe tasarimlari ve islevleri
yardimiyla, caddedeki tek odakli aksiyel harekete yeni hareket odaklar1 ekleyerek
caddeyi tek odakliliktan ¢ikarirlar. Boylece cadde, hem aks tasarimi hem de etraftaki
Ogeleri ile bir biitiin olusturarak kamusal harekete sahip bir mimari 6gesi haline gelir

(Cemali, 2011).

Cadde bir kanal olarak da kabul edilebilir. Ancak caddeler, arabalarin trafik
kanallarindan daha fazlasidirlar. Zira cadde, ayn1 zamanda kentin kentsel kamusal
alanlarin1 orgiitlendirerek, onlar1 birbirine baglayan kanallardir. Caddeler, kentsel

mekanlarda farkli yapilar tarafindan kusatilan, dar veya genis c¢izgisel ogelerdir
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(Peksen, 2015). Cadde olarak tanimlanan tasit-yaya yollar1 ulasimin gerceklestigi
mekanlar olmalarinin yani sira kamusal hayati da i¢lerinde barindirirlar. Bu caddeler,

kent merkezlerinin 6nemli akslarini olustururlar (Cemali, 2011).

Caddenin yapist geregi, iginde gergeklesen hareketler, genelde caddenin iki ucuna
dogru yonlendirilirler (Sekil 3.6). Meydanlardaki hareketler bir noktada toplanirken,
caddelerin barmndirdig1 hareketler dinamik ve genelde dogrusal bir bigime sahiptirler.
Caddeler ti¢ farkli boliimden olusan kent 6geleridir. Bu boliimler (Cemali, 2011):

e Baslangi¢c Noktasi,
e Govde: Siirekli hareketin gergeklestigi bolim,
¢ Bitis Noktasi.

Sekil 3.6 : Cadde boyu gergeklesen hareketler (Url-18).

Caddenin iki ucu, hareketin basladigi ve bittigi noktalardir. Bu iki nokta, yolu
tanimlar ve rotay1 sekillendirir. Caddenin govde kismu ise, yayalar icin hareket etme

firsat1 saglamanin yani sira hareketi yonlendiren boliimdiir (Peksen, 2015).

Cadde, ‘Ana Cadde’ olarak da ele alinmaktadir. Bu ana caddeler, genel olarak kentin
sevilen mekanlarinda ve konut bolgelerinin merkezinde bulunmaktadirlar. Ana
cadde, kentin omurgas1 boyunca uzanmis, ticari islevler, magaza vitrinleri ve park
alanlariyla dolu bir ge¢it seklindedir. Basarili olarak tanimlanan ana caddeler, sadece
bulunduklar1 konumlarin kimlik ve karakterini gii¢clendirmekle kalmaz, ayn1 zamanda

yeni caddelerin ve yeni islevlerin de olugsmasima yardimci olurlar. Yirtnebilir ana
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caddelerin artig1, araba odakli ulasim i¢in tasarlanan caddelerin sayisini azaltir

(Peksen, 2015).

Jacobs’a (1996) gore, bir caddenin insanlar tarafindan tercih edilmesi, bulundugu
konum ve barindirdigi islevden daha oOnemlidir. Bazi1 caddeler, herhangi bir
zorunluluk veya yapilacak isin olmamasina ragmen insanlar tarafindan daha sik bir
sekilde ziyaret edilirler (Sekil 3.7). Soyle ki, islevsel ve ekonomik nedenlerden
ziyade insanlarda yarattiklari mutluluk ve sosyallik hissi ve insanlara sunduklari
beklendik veya beklenmedik sahneler nedeniyle tercih edilmektedirler. Bu caddeler
insanlarin sosyallesebilecegi mekanlar olmakla birlikte diger mekanlara kiyasla farkli
fiziksel, algisal, sosyal ve psikolojik nitelikler tagimaktadirlar. Jacobs (1996), iyi bir
caddeyi, biiyiik bir cadde olarak tanimlar. Ancak Jacobs’in (1996) “biiyiik” olarak
tanimladig1 cadde devasa, onemli veya sayica ¢ok anlamindan ziyade kimlik ve
kalite agisindan iistiin ve giicli anlamii tasimaktadir (Peksen, 2015°te atifta

bulunuldugu gibi).
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Sekil 3.7 : Kalabalik caddeler (Url-19).

Glinlimiizde yiiksek hiz araba seritlerine ihtiya¢ duyulmaktadir. Ancak kentsel
yasamin yok edilmesini 6nlemek adina caddenin hizli arabalar i¢in ulasim mekanina
doniismesini engellemek gerekir. Bu konuyla ilgili gereken onlemler alinmadig

stirece gelecekteki nesiller kamusal alanlarin varhigindan faydalanamayacaklar.
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Cadde hem yaya hem de arabalar tarafindan kullanilan bir kentsel 6gedir. Ancak,
giinlimiizde araba merkezi caddelerin gelisimiyle birlikte biitlin imkanlar ve
kolayliklar motorlu araglar i¢in saglanip, yaya haklar1 ¢ignenmektedir. Iste bu
yilizden giin gectik¢e yayalarin sayis1 caddelerde azalmaktadir. Caddeler insanlar1 bir
araya getiren mekanlar olmaktan ziyade yogun trafigin, hava ve ses kirliliginin

hakim oldugu mekanlar haline gelmektedir (Pakzad, 2014).

Bir cadde ¢esitli gruplara hizmet vermeli, yayayr yormayacak uzunlukta olmali,
uzerindeki fonksiyonlar yaya hareketine engel olmamali, kafe gibi fonksiyonlar
sayesinde insanlara canli ve zinde bir ortam yaratmali, sokak sanatlarini kendi iginde
barindirmali, giivenli ve akilda kalic1 olmali ve kullanicida aidiyet hissi yaratmalidir.
Cadde tasarimi diizgiin yapildigi siirece zamanin ilerlemesiyle birlikte yeni
caddelerin ingasina ihtiya¢ duyulmaz. Ornegin Roma kenti eski dokusunu korudugu
halde dogru tasarimindan dolayr hala bircok yerli ve yabancinin ihtiyagarini

kargilamaktadir. (Pakzad, 2014).

3.2.3. Bulvar

Ik kez 15. yiizyllda “boloard” olarak kullanilan bulvar terimi, zaman iginde
“boulevard” haline gelmistir. Boulevard kelimesi, Almanca “Bollwerk” ile esdeger
olan Fransizca bir kelimedir ve sehrin savunma duvari anlamina gelmektedir. Bulvar
terimi 17. yiizyilin ikinci yarisinda, Paris surlarinin sokiilmesi ve ilk bulvarin insasi

sirasinda IV. Louis tarafindan kullanilmistir (Pakzad, 2014).

Longman Amerikan Ingilizcesi Sozliigiinde, bulvar, iki tarafi agacli genis bir cadde;
Random House Sozliigiinde ise park gorinimine sahip, merkezinde ve kenarlarinda
agaclar, ¢imenler ve gigekler olan genis bir cadde olarak tanimlanmaktadir. Cadde
olarak tanimlanan bulvarlarin en belirgin 6zellikleri agaclarla kusatilmis olmalar1 ve

biiyiik 6l¢ege sahip olmalaridir (Seyed Mortazavi, 1997).
Tarih boyunca bulvarlar iki gruba ayrilmaktadirlar:

e {lkel Bulvar

e Modern Bulvar

Ilkel bulvarlar yayalara 6zel agacli gezinti yollar1 olarak tasarlanmistir (Pakzad,
2014). Bu gezinti yollarinda at arabalar1 ve faytanlor da yer almistir (Sekil 3.8).

Bulvarin tasarimi Barok ve Rénesans ile baglamistir. Ilk modern bulvar ise 16.
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yiizyilda Sixtus V tarafindan despotik bir diigiinceyle ortaya c¢ikmistir. Sixtus V,

bulvart politik, dini, ekonomik ve sosyal bir ara¢ olarak kullanmistir. Boylece

Avrupanin ilk modern bulvarlar1 olusmaya baslamistir (Kesim, 2009).

(Rue da Pont-aux-Chovx.) (Rue Neuve-Menimontant.) (Rue des Filles-du-Calvaire.) (Rae de Saintonge.)

Sekil 3.8 : Bulvar (Url-20).

Avrupanin ilk bulvarlart surlar ve kalelerdir; savunma ve gilivenlik ihtiyacini
karsilamak i¢in tasarlanmiglardir. Boylece insanlar kendilerini giivende hissettikleri
mekanlarda bir araya gelebilmislerdir. Surlar zaman igerisinde sokullp insanlar igin
gezinti yollarina donistiirilmistiir. Bulvar bir iletisim araci ve biitiinlesme sebebi
olarak kentin ayrilmaz bir bileseni haline gelmistir. Gezinti, Avrupalilarin eglenceli
ve toplumsal bir kent kiltlri ve bir halk ayinidir. 16. yiizyilda gezintiler Paris
bahgelerinde gerceklesirken, 17. yiizyilda bu ayin bahgelerin disina tasmistir.
Nitekim Champs Elysees Bulvari, Paris'in Kraliyet Tuileries'i i¢in halka agik bir
gezinti yeridir (Kesim, 2009).

Modern bulvarlar Haussmann'in Paris sehrindeki caligmalar1 sonucunda ortaya
cikmistir (Sekil 3.9 ve Sekil 3.10). Ancak bu biiyiik 6l¢ekli caddelerin insast 1670
tarihine dayanir (Seyed Mortazavi, 1997). Bulvarin ilk islevi insana zevk veren
eglence mekanlariydi. Zamanla tipki Greko-Romen dénemindeki bulvarlar gibi bu
bulvara da kafeler, diikkanlar, restoranlar ve tiyatrolar gibi fonksiyonlar eklenmistir.
Ancak diinyadaki en iinlii bulvar eglence amagli degil de bir sur olarak
tasarlanmistir; bu da bulvarin islevleri hakkinda birgok sey ifade etmektedir.
Napolyon III ve Baron George Haussmann, “Cannonshot” bulvarlarini tasarlarken,
asil niyetleri topluma hizmet degildir. Bu bulvar Paris’te ger¢eklesen protestolari

daha kolay kontrol edebilmek ic¢in tasarlanmistir. Ama 1871 yilinda rejimin
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sonlanmasiyla birlikte bulvarlar kentlerde daha bariscil hedefler ile calismaya devam

etmislerdir (Kesim, 2009).

Bir bulvar, yalnizca fiziksel sekli nedeniyle degil, sehir adina iistlendigi Ust diizey
sorumluluklar nedeniyle, digerlerinden farkli olan Gzel bir cadde tiridiir (Seyed
Mortazavi, 1997). Cadde ulasim i¢in bir rotadir, ancak bulvar ulagim islevinin yan

sira torensel ve sosyal bir yapiya sahiptir (Kesim, 2009).

B y e 5 \

Sekil 3.10 : Baron Haussmann Paris'i yeniden insa ediyor (Url-22).

Paris'in ortagag duvarlarinin yikilmasi ve hendeklerinin doldurulmasi sonucunda

gezinti yerleri olarak tanimlanan bulvarlara ¢ift sirali agaclar, arabalar ve yayalar
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eklenmistir. Kentsel bir téren yolu olan sur, 17. yiizyilda yikilan duvarlarla
birlestikten sonra kirsal yollardan farklilasmis, aga¢ hatlariyla birlestikten sonra
modern bulvarlar1 olusturmustur Kisacasi, bulvarlar genis bir caddeden daha

fazlasidir. Bulvarlar 6nemli noktalar1 birbirine baglayan, aga¢li anitsal yollardir

(Kesim, 2009).

Kentlerin haritalar tizerinde, bulvar olarak tanimlanan sokaklarin 6nemli bir ortak
ozelligi vardir. Ornegin, Side'de ana cadde Agora, Tapmak ve Kapi iizerindeki
limandan gelir. Isfahan'da nehirden kralin evlerinden birine, ardindan camiye ve agik
alana gelir. Paris'te, Haussmann bulvarlarinin ¢ogu bir anitsal yapidan digerine gider.
Viyana'da, nehirden baslar, bazi énemli binalara gider ve daha sonra tekrar nehirde

sona erer (Seyed Mortazavi, 1997).

Bulvarlar 19. yiizyilda daha fazla 6nem kazanmislardir. Soyle ki, birgok kent bu
kentsel 6geyi kendi alanlarina entegre ederek onlar1 kontrol altina almak istemistir.
Bulvar tekerlekli araglarin artan etkisini kontrol edebilmek i¢in hizli ve yavag araglari
birbirinden ayirmistir. Bu degisimler giiniimiiziin modern bulvarlarinin koklerini

olugturmaktadir. Bulvarlar fiziksel olarak ii¢ farkli gruba ayrilmaktadirlar (Kesim,
2009):

e Meydanl bulvar: Bu bulvar her iki tarafi karayolu ve kaldirimdan olusan bir
meydana sahiptir. Bu meydan ya yayalarin gezinti alanidir ya da sadece
peyzaj, aga¢ ve ¢imden olusmaktadir ve genellikle tramvay istasyonlar1 bu
kisma yerlestirilmektedir.

e Bulvar sokagi: Bu bulvarin merkezinde genis bir karayolu ve iki tarafinda ise
agaclarla kapl genis yaya ylirliylis yollar1 mevcuttur.

e (Cok yollu bulvar: Bu bulvar ise trafigi bolgesel olarak birbirinden ayirmakta
ve ¢ok agacli alisveris mekanlarinda yayalar icin Ozel ylirliylis yollart

saglamaktadir.

20. ylizyilin 1lk on yillarinda, bulvarlarin kapisi 6zel arabalar {izerine acilmis ancak
bu degisim vatandaglarin gezinti yolunu olumsuz etkilememistir. Zamanla bulvardaki
hizl1 arabalar gilivenlik sorunlar1 yaratmasinlar diye bir hizli ve bir de yavas olan iki
serit bulvara eklenmistir. Ancak bu degisikliklere ragmen, yesillik ve yayalarin
varlig, diger kentsel caddelere kiyasla bulvar i¢in hala ayirt edici bir dzelliktir. Ote

yandan, bir bulvar i¢in yayalarin varligi, agaclarin varligindan daha 6nemli bir

34



faktordiir. Ornegin park yollar1 (parkway) veya siiratli yollarda cesitli aga¢ ve bitki
tirli her zaman mevcuttur, ancak bir bulvari diger kentsel 6gelerden ayiran temel

Ozellik yayalarin varligidir (Pakzad, 2014).

Hausmann’in ¢ok yollu bulvar1 giinlimiizde yaya hareketi i¢in bir avantaj olsa da
hizli araglarin sokak ortasina yerlesmesine sebep olmustur (Kesim, 2009). Bir
arabanin  bir alana girmesine izin vermek, siiriiciiye Oncelik vermekle
karigtirrlmamalidir. Bir bulvarda hem yaya ve hem siirlicii belli haklara sahiptir.
Ancak bir bulvarin, yayalarin varligiyla anlam ve énem kazandigir unutulmamalidir.

Kisacasi bulvarlarda siiriiciilerin davraniglar1 yayalara gore ayarlanmalidir (Pakzad,

2014).

Bir bulvarin islevi sadece ulasim araci olmakla bitmez. Bulvar kentliler icin kamusal
ve sosyal bir alandir. Buna bagli olarak bir bulvarda gerceklesen enine ve boyuna
dogru hareketler su sekilde tasarlanmalidirlar (Kesim, 2009), (Sekil 3.11):

Boyuna hareketler;

e Bir bulvar tiim ulasim siniflarini 6nceliksiz bir sekilde i¢inde barindirmalidir.
Ayn1 zamanda ulasim bigimleri hem islevsel hem de mekansal olarak
desteklenmelidir.

e Bir bulvar hem gece hem de giindiiz saatlerinde 6nemli amaglar1 yerine
getirmek adina belli noktalar arasinda gerekli oranda tansiyona sahip
olmalidir.

e Bir bulvarda yaya ve motorlu araglar arasinda kopukluk ve yabancilagma
yasanmamast admna, diger ulasim araclarinin  hizi  yaya hiziyla
dengelenmelidir. Bu nedenle, hizl1 6zel araglar yerine uyumlu hiza sahip olan

toplu tagima araglar tercih edilmelidir.
Enine hareketler;

e Bulvarin hareket mekanizmasi bir biitiindiir. Soyle ki, tipki uzunlamasinda
oldugu gibi enlemesinde de iki tarafin hareketi birbirinden ayrilmamalidir.

e Bulvarn yerli ve rastgele fonksiyonlar1 yaya konforunu desteklemeli ve yaya
kalibina uyumlu olmaldir.

e Bulvarin bolgesel ve mekansal ihtiyaglar1 sosyal etkilesim i¢in uygun

olmalidir.
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Haussmann'm Paris'teki bulvarinin basarili olma sebebi, tiim bu sorumluluklar1 tami
tamina yerine getirmesi ve bir yerde baslayip diger bir noktada bitmesidir; fiziksel ve
cevresel unsurlar1  diizenleyip, onlar1 Dbirbirleriyle iliskilendirmesidir (Seyed

Mortazavi, 1997).

sa!

Sekil 3.11 : Bulvar tasarimi (Url-23).

Bulvarlar yesil ve eglenceli alanlardir. Ancak bir bulvarda yaya ve siiriiciiniin
ferahlig1 hissedebilmesi ve eglenebilmesi i¢in giivenligin saglanmasi gerekir. Bu
beklentiyi karsilanmasinda rotanin netligi ve kesintisiz hareket imkani etkili bir
faktordur. Bulvart gevreleyen yesil ve agik alanlar mekanin ruhuyla belli bir uyum
icerisindedirler. Iste bu yiizden de kent parklarinin bulvarlarlarin yakinina insa
edilmesi bulvardaki ¢ekicilik oranini arttirmaktadir. Ancak bulvar tasariminda her
zaman kullanim cesitlilige dikkat edilmeli ve tek fonksiyonluluktan kaginilmalidir.
Ayni zamanda bulvar ve parkin olusturdugu siir ¢cok uzun olmamalidir. S$oyle ki
bulvarin tekdiize ve monoton bir yer haline gelmesi parkin varligin1 golgeler ve bu

bitisik alanlardaki insan sayis1 zamanla azalir (Pakzad, 2014).

Giliniimiizde birgok bulvar araba merkezli bir sekilde ¢alisir olmus; motorlu araglar
icin bir hizli gecit haline gelmislerdir. Bulvarin uzunlugundan dolay1 arabalarin
yiiksek hizda hareket etmesi normaldir ve bu boyuttaki kentsel mekan1 bir yayanin
kat edebilmesi pek miimkiin degildir. iste bu yiizden de bulvarlar zamanla araba

odakli mekanlara doniismiislerdir (Pakzad, 2014).
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4. YURUNEBILIRLIGI ETKILEYEN FiZiKSEL OZELLIKLER

Gevredeki fiziksel Ozellikler insan algisi tizerinde etkilidir. Kentsel bir mekan belli
fiziksel Ozelliklere sahip ise yiirlinebilirlik algisini etkileyerek o mekanda yiiriiyiis
oraniin artmasina neden olur. Fiziksel 6zellikler insanlarin yiirlime davraniglari ve
¢evre yapisinin incelenmeleri sonucunda ortaya ¢ikmistir. Arastirmacilar tarafindan
yapilan c¢esitli ¢alismalarda fiziksel Ozellikler ve yiirime davranislar1 biraraya
getirilerek  yiiriinebilirligi etkileyen farkli faktorler tanimlanmistir. Bunlar;
gorlntiilenebilirlik, okunabilirlik, kapalilik, insan 6lgegi, seffaflik, baglanabilirlik,
cesitlilik, gecirgenlik, karmasiklik, cekicilik, tutarlilik, diizenlilik, streklilik,
erigilebilirlik, giivenlik gibi niteliklerdir.

Bu boliimiinde s6z konusu nitelikler sirasiyla; gesitlilik, insan 6l¢egi, kapalilik,
okunaklilik, goriiniirliik, erisilebilirlik ve giivenlik basliklar1 altinda ele alinarak

fiziksel 6zelliklerin yiiriinebilirlige olan etkileri ortaya konmaktadar.

4.1. Cesitlilik

Yiiriinebilirlik ve cesitlilik arasinda énemli bir iligski vardir. Cesitlilik yiiriinebilirlik
diizeyini arttirir. Cesitlilik fiziksel, sosyal ve ekonomik cesitlilik olarak da
ayrilmaktadir (Sekil 4.1). Fiziksel ¢esitlilik; mekanda kullanilan mimari tarzlari,
konut tiirleri, arazi kullanimlar1 ve etkinlikleri gibi fiziksel 6zelliklerin cesitliligine
karsilik gelir. Sosyal cesitlilik; farkli yas, cinsiyet ve gelirlere sahip olan insanlarin
bir araya gelmesini ifade eder. Ekonomik cesitlilik ise farkli miilk degerlerine sahip
olan bina ve fonksiyon tirleri anlamina gelir. Bu gesitliliklere sahip olan kentsel bir
mekan her gruptan insanm1 kendine ¢ekerek kullanimin artmasina yol acar ve bunun

sonucunda canli, yasanabilir ve yiiriinebilir bir mekan ortaya ¢ikar (Ak, 2018).

Fiziksel, sosyal ve ekonomik c¢esitlilik unsurlarina iligkin agiklamalar fonksiyon

cesitliligi, zamansal cesitlilik ve mimari gesitlilik basliklar1 altinda toplanmustir.
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4.1.1. Fonksiyon cesitliligi

Karma arazi kullanimi, en temel fiziksel ¢esitlilik unsurudur; fonksiyonel ¢esitlilik
saglar. Karma kullanim, fonksiyonlarin dikeyde ve yatayda konutlarla ve birbirleriyle
karisik bir sekilde yerlestirilmesiyle ortaya ¢ikar (Pourahmad ve dig, 2016). Karma
kullanimina sahip bir yerde, tek bir islev agirlikli degildir. Konut, konut alt1 ticari ve

konut dis1 islevlerin bir araya gelmesi mekanda fonksiyon gesitliligi saglar.

Karma arazi kullanimi varis yerleri arasindaki mesafeyi azaltarak ulagim koridorlar
ve seyahat davranislarini etkiler (Ak, 2018). Fonksiyon cesitliliginin yiiriinebilirligi
arttirmasi i¢in konut alanlarmin diger islevlerden ayrilmasi yerine konutlarin ve diger
kullanimlarin karigimindan olusan bir alan tasarlanmalidir. Boylece ticari, konut ve
endiistriyel bir mekan yaratilarak insanlarin giinliik ihtiyaclar1 kolaylikla karsilanir

(Akcam ve Kutay Karacor, 2018).

Sekil 4.1 : Fiziksel, sosyal ve ekonomik ¢esitlilik (Url-24, 25, 26).

Karma kullanim, konut bicimleri, cesitli etkinlikler, ulasim tiirleri ve bireylerin
arasindaki entegrasyon ve iliski mekanin ¢esitlilik oraninin artmasina yardimer olur.
Giin boyu akan yaya trafigi, mekanin giivenligi, ekonomik kazanci ve ¢ekiciliginden
faydalanan konut, ticari ve sivil kullanimlarin bir araya gelmesi sonucunda cesitlilik

dogar (Ewing ve Handy, 2009).

Zindelik ve yasanabilirlik yaya yolunun iki 6nemli gereksinimlerindendir. Cesitlilik,
yaya yolunda zindelige yol acgar. Kaldirimda cesitlilik ve canlilik elde etmek i¢in her
sira kaldirnrmda uygun kullanimlar, hizmetler ve eglence alanlari yaratilmalidir.
Boylece kent sakinleri mekanda daha uzun sure kalirlar. Kentsel yasam, cesitlilik ve
zindelik yardimiyla olusur ve insanlara genis bir segenek yelpazesi sunar

(Pourahmad ve dig, 2016).

Kentsel tasarim, bir mekani etkinlikler yardimiyla belirli bir yere doniistiirmektedir.
Fiziksel mekan, aktiviteler ve deneyim duygusu, basarili bir kentsel mekan

yaratmamiza yardimei olur. Insanlar kentteki aktiviteler ve etkinlikler sayesinde bir
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araya gelirler, boylece kentteki ¢esitlilik arttik¢a oradaki canlilik ve zindelik de artar

(Belge, 2012).

Cesitli faaliyetler, dogal elemanlar ve binalarin bulundugu kentsel bir ortam yayanin
duygusal deneyimlerini etkiler. Duygusal deneyimler farkli yerlerde degisirler,
bdylece karma arazi kullanimina sahip bir mekandaki yenilikleri ve ayrintilari
kesfetmek yayalarin hosuna gider. Ayn1 zamanda kolay erisim ve fonksiyonlardaki
cesitlilik, bireyin giinliik ihtiyaclarim1 karsilayarak onun memnuniyetnin artmasina
sebep olur. Yapilan calismalar sonucunda karma kullanimli mahalle sakinlerinin
mahalleyi daha zevkli bulduklari i¢in orada daha fazla ydridikleri ve zaman

gecirdikleri ortaya ¢cikmistir (Ak¢am ve Kutay Karacor, 2018).

Bir mekanin fonksiyonu ve kullanom amact o mekanin tasariminda ve
sekillenmesinde etkilidir. Karma kullanimlar ve cesitli etkinlikler ¢ekici ve etkileyici
yaya mekanlar1 tanimlamamizda yardimci olur. Jacobs’a (1961) gbére mekani
hareketli ve zinde kilan sey, kullanim cesitliligidir; en basarili yaya mekanlar
insanlara farkli secenekler ve deneyimler sunan karma kullanimli mekanlardir.
Mekanda karma kullanim yaratmak igin {i¢ yontem vardir (Yazicioglu Halu, 2010'da

atifta bulunuldugu gibi), (Sekil 4.2):

e Tek fonksiyonlu binalar karisik dizmek
¢ Bina iglerinde farkli fonksiyonlarin barindirilmasi.

e Yukardaki bicimlerin karma karisik sekilde dizilmesi.

&%
& < N,
> |
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Sekil 4.2 : Cesitliligin saglanmasi1 (Url-27).

Kentsel mekanda cesitliligin saglanmasi o mekan1 daha sosyal bir hale getirir. Cesitli
islevlerden yararlanan farkli insanlar bir araya gelerek bolgedeki sosyalligin
artmasina sebep olurlar. Fiziksel ve islevsel ¢esitlilikler insanlara birgok secenek
sunmalarinin yani sira bolgenin ¢ekiciliginin ve mekanin kalitesinin artmasina da

yardimci olurlar. Mekanin tasarimi yirtinebilirligi destekledigi gibi mekanda bulunan
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kafeler ve diikkanlar gibi ¢esitli fonksiyonlar da ylirimeye tesvik eder. Yapilan
calismalarin sonucunda ticari fonksiyonlarin bulunduklari mahallelerdeki yiiriiyiis

oranini arttirdig1 ortaya ¢ikmistir (Ozalp, 2016).

Kentsel alandaki yiiriinebilirlik diizeyini etkileyen bir diger 6zellik konut ve kullanim
cesitliligidir. Farkli konut tiplerine sahip olan mahalleler farkli sosyo-demografik
yapilara sahip olan insanlar1 kendi i¢lerinde barindirarak giin boyu bu insanlarin
birbiriyle iletisim kurmalarini saglarlar boylece bireyler ve komsular1 arasinda giiclii
baglar olusur ve sonug¢ olarak yasanabilir bir ortam ortaya ¢ikar. Ayrica mahalle
sakinlerinin gilinliik ihtiyaglarini karsilayan magazalar ve hizmetler, insanlara is
olanag1 sunmalariyla birlikte yayalar icin gorsel cekicilik yaratirlar ve bdylece

yiriinebilirlige katkida bulunurlar (Ak, 2018).

Karma arazi kullanimi, mekanin imajina katki saglayarak yayanin mekana olan
ilgisinin artmasinda da biiylik bir rol oynar. Cesitlilik mekanda gorsel karakter
olusturarak mekanin ¢ekicilik ve zenginlik diizeyini arttirir (Ozsel, 2009). Karma
kullanim, yaya yollarmin bakimi, temizlik, ilgi ¢ekici peyzaj, manzara, sanat eserleri,
tarihi binalar, gorsel estetik gibi 6zellikler bir mekanin ¢ekicilik oraninin artmasinda
onemli unsurlardir (Akkar Ercan ve Belge, 2016). Cekicilik, zindelik ve sosyallik
yiirlinebilir bir ortamin bariz 6zellikleridir. Boyle ortamlar genellikle hos, temiz ve
ilging insanlarla dolup tasarlar. Aligveris alanlar1 ve karma kullanimli mekanlar genel

olarak bu 6zelliklere sahiplerdir (Forsyth, 2015).

Kentsel mekanda, pazar meydani, sokak saticilari, diikkkan onleri ve kaldirimdaki
kafelerin kendilerine has ritimleri varsa ve basarili bir dinamiklige sahipler ise o kent
canlt bir kenttir. Canl1 bir kentte insanlar gezmek ve etrafi seyretmekten zevk alirlar
(Belge, 2012). Jacobs’a (1961) gore konut alanlarinda canlilik saglamak igin gesitli
islevlerin bu alanlarla i¢ ice ge¢mesi sarttir. Sokaklar ve caddelerde ‘coskulu bir
cesitlilik’ yaratmak i¢in dort farkli oneride bulunmustur (Yazicioglu Halu, 2010°da
atifta bulunuldugu gibi):

e Bolge, tek bir ana fonksiyon degil de iki veya daha fazlasina sahip olmalidir.
e Daha fazla sokak kesigsmesi ve kosesi elde edebilmek icin yapr adalarinin
miimkiin oldugunca kisa olmas1 sarttir.

e Bolge, yiiksek oranda farkli yas ve durumda olan binalar igermelidir.
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e Bolgede, farkli yas gruplarindan olusan insan sayisi ve yogunlugu yiiksek

olmalidir.

Karma kullanimli bir ortam yiirimeyi desteklerken farkli ulasim big¢imlerine de
olanak saglamaktadir. Boylece kent sakinleri yasam tarzlarina en uygun olan ulagim
yontemini segebileceklerdir. Fonksiyon ¢esitliliginden yoksun veya tek fonksiyonlu
bolgelerde insanlar giinliik faaliyetlerini gergeklestirebilmeleri i¢in uzun mesafeler
katetmek zorunda kalirlar, iste bu yiizden bu bolgeler arabaya bagimli bolgelerdir

(Yazicioglu Halu, 2010).

Karma arazi kullanimi ve yesil alanlar bir birini tamamlayan iki énemli unsurdur.
Soyle ki, kullanim ¢esitliligi olmayan bir mahalledeki yesil alanlar ve parklar zaman
icinde tenhalasir ve kullanilmaz bir hale gelir. Oysa karma kullanimlar mahalledeki
canlilig1 ve yiirlinebilirligi arttirarak yesil alanlar1 da kullanish ve eglenceli yerler
haline getirir (Ak¢am ve Kutay Karagor, 2018). Mahalledeki ¢esitli agik alanlar olan
ve dogal 6geleri i¢inde barindiran peyzaj alanlari, yesil ortamlar, oyun alanlar1 ve
meydanlarin bulunmasi insanlari daha fazla yiirimeye tesvik eder (Ak, 2018).
Calismalara gore ticari, karma kullanim, yesil ve a¢ik alanlara yakin olan insanlar bu
faktorlerden uzak olanlara kiyasla daha fazla yiiriiylis yapmaktadirlar (Tekel ve
Gorer Tamer, 2016).

4.1.2. Zamansal cesitlilik

Farkli arazi kullanimlar giiniin farkli saatlerinde farkli gruplardaki insanlar1 kendine
ceker. Fonksiyonlarin kullanici kitlesinin degisimiyle birlikte kullanim saatleri de
degisir. Eger mekan sadece tek amacli bir kullanima sahip ise ve sadece giindiizleri
veya geceleri kullaniliyorsa kent hayatina uyum saglayamaz ve kullanim
devamlilhigini yitirir (Sekil 4.3). Iste bu yiizden kullanim cesitliligi desteklenmelidir
(Ozsel, 2009).
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Sekil 4.3 : Gece ve giindiiz saatlerinde aktif fonksiyonlar (Ozsel, 2009, s. 57).

Yurunebilir ve aktif bir sokak yasami yaratilabilmesi igin 24 saatlik bir ortam
tasarlanmalidir. Karma kullanim yayalari ¢ekerek kenti giin, hafta ve hatta yil boyu
farkli zaman dilimlerinde canli tutar. Kullanim ¢esitliligi zamana yayilarak zamansal

cesitlilik saglandiginda kent zamansal anlamda siireklilik kazanir.

Giinlin farkli saatlerinde kullanilan kentsel alanlarin saglayacagi aktif yasam,
fonksiyon ¢esitliliginden dogan giivenlik oraninin artmasina yardimci olur. Cekici bir
yer tasarlayabilmek i¢in su¢ oranini diisiirmek onemli ve gereklidir. Glivenlik ve
cekicilik birbirini tamamlayan iki 6nemli faktor olduklari i¢in az kullanilan mekanlar
yayalar1 emniyet konusunda endiseye sokar. Yaya yolunun ginduz ve gecenin farkli

saatlerinde akmasi canlilik anlamina geldigi gibi giivenligi de saglar (Belge, 2012).

4.1.3. Mimari ¢esitlilik

Binalarin yatayda ve dikeydeki farkli islevleri yani sira kat farki, bina formlari,
yapilagsma diizeni, doluluk bosluk oranlari, yap1 g¢ekme mesafeleri, malzeme
degisikligi ve peyzaj unsurlarinin bakimliligi da ¢esitliligi 6nemli Ol¢iide etkiler
(Demir, 2019). Mekanin gorsel zenginlik oraninin yiiksek olmasi o mekani daha
karmagik kilar. Karmasikligin 6l¢iisii mekanin fiziksel gesitlilik orani ile iligkilidir.
Binalarin cephe, kat ve yas g¢esitliligi, peyzaj elemanlari, kent mobilyalar1 ve

tabelalar bir mekan1 zenginlestiren faktorlerdir (Tekel ve Gorer Tamer, 2016).

Kentsel mekanin binalarindaki mimari 6zellikler, giris ve c¢ikislar, doluluk ve
bosluklar, kullanilan malzemeler ve renkler gibi ¢esitli fiziksel 6zellikler de yayalara

gorsel olarak hitap ederler. (Bagci, 2019).
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Kentsel alandaki cesitli ayrintilar mekandaki g¢ekicilik ve yiirlimekten duyulan hazzin
artmasina sebep olur. Kutlesel ve yuzeysel bi¢imlesme yayalarda alg ¢esitliligine yol
acmaktadir. Soyle ki yayalar kiitlesel bi¢imlesmeyi diisey ve yataydaki ileri ve geri
cekmeler ve yiikseklik c¢esitliligi yardimiyla algilarken, yiizeysel bigimlesmeyi daha
cok mimari ayrintilart olan girinti ve ¢ikintilar, malzemeler, doluluk-bosluklar,

renkler ve dokular gibi 6zelliklerle algilarlar.

Yaya mekanindaki kiitlesel hareketlilikler mekan1 daha dinamik bir hale getirirken,
yatay ve diisey bicimlesmeler insanlarin hareketlerine yon verirler. Buna ek olarak da
dikey elemanlar yaya hareketini keserek duraklamalara neden olurlar. Yizeysel
bicimlesmenin 151k-gdlge unsuru da mekana hareketlilik katan diger bir 6zelliktir.
Cephelerdeki girintiler ve ¢ikintilar, nisler ve kornisgler gibi elemanlar ortama fi¢
boyutlu bir hava katarlar. Bu elemanlar1 daha kolay algilayabilmek golge-1s1k
ozelligi ile saglanmaktadir. Golgeler ve 1siklar yaya mekanima gorsel derinlik hissi

kazandirir (Ozsel, 2009).

4.2. insan dl¢cegi

Kentsel mekanlarinda etkin bir diger faktér de insan Olgegidir. Yaya mekaninda
kullanicinin Olg¢egine uygun bir tasarim her zaman daha kullanish ve basarilidir;
yayalar1 mekana ait hissettir ve aralarinda gii¢lii bir bag olusturur (Ozsel, 2009). Bir
yapt veya bir bosluguk, insan viicudunun fiziksel ve islevsel boyutuyla orantili bir

sekilde tasarlanmigsa o yap1 veya o bosluk insan dl¢egine uygundur.

Insan &lgegi, insanlarin boyutlarina ve oranlarma uyan ve esit derecede dnemli olan,
insanlarin yiirtidiikleri hiza karsilik gelen fiziksel unsurlarin bir boyutu, dokusu ve
eklemlenmesini ifade eder. Bina detaylar1, kaldirim dokusu, sokak agaclari ve sehir
mobilyalarinin tiimii insan 6l¢egine katkida bulunan fiziksel unsurlardir (Ewing ve
Handy, 2009). Eger mekandaki fiziksel elemanlar mekan sakinleri tarafindan

algilanabilir boyut, oran ve yapida ise o mekan insan 6l¢eginde tasarlanmaistir.

Insan 6lcegini etkileyen faktorleri iki gruba ayrilir. Birinci grupta sokagin genisligi,
sokagin etrafindaki binalarin yiiksekligi ve sokagin uzunlugu yer alirken ikinci
grupta cephelerin tasarimi ve diizenlemeleri, kent mobilyalari, peyzaj unsurlart ve
sokak tipleri yer almaktadir (Tekel ve Tamer, 2016). Insan Slceginin saglanmast,

mekan1 kullanan bireylerde mental rahatlik saglayarak onlara giivende olduklar
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hissini vermektedir. Iste bu yiizden yayalar insan &lgeginin saglandigi mekanlari

daha fazla tercih ederler (Ozsel, 2009).

Kentsel mekan arabalar ve biiylik 6lgekli ingaat projelerine degil, insanlara aittir.
Insan 6lgegine uygun bir ortam, arabalarm hiziyla degil, insan viicudunun boyutu,
hiz1 ve basamaklarina uygun bir sekilde tasarlanmistir (Abbaszadeh ve Tamri, 2012).
Gliniimiizde kentsel mekan, yiiksek hiza sahip olan arabalara uygun bir sekilde
tasarlandig1 igin, kent giin gegtikgce insan Ol¢eginden uzaklagsmaktadir. BlyUk
harflere ve isaretlere sahip tablolar, aslinda insanlar i¢cin degil de arabalar icin

tasarlanmistir.

Kisisel etkilesim mesafeleri insan 6l¢eginin saglanmasinda 6nemli rol oynarlar (Sekil
4.4). Genel olarak bir kisinin yiizii 70 fitten taninabilirdir. Yiiksek bir ses i¢in de ayni
durum gecerlidir. Mesafe 48 fit’e yaklasinca yiiziin portre benzeri detaylari taninir.
Bu ayrintilar, insan O6lgeginin simirlarini belirlerler (Ewing ve Handy, 2009).
Kullanim yogunlugu, ulasim olanagi ve verilen hizmete gore degisen yaya yolu
genisligi genel olarak kent merkezinde daha fazla ve konut alanlarinda ise azdir.
Insan dlgegine gore belirlenen standartlarda merkezdeki yaya yollarmin genisligi en
az 3,00 metreyken mahallelerdeki yaya yolu genisligi en az 1,5 metredir. Bu
genisliklerdeki yaya yollar1 siirekliligi bozmayan, giivenli, duraklamaya uygun,
konforlu ve her gruptan insana uygun bir sekilde tasarlanmalidir (Hamamecioglu ve

Akin, 2015).

Herhangi bir bina veya bir yapinin insan 6lgegiyle olan iliskisi o yap1 veya o yapinin
her bir parcasinin insanlarla olan iligkisi anlamima gelir. Bu iligki samimi
derecesinden baglayarak, anitsal dereceye kadar devam edebilir. Samimi iligki insan
6l¢egine daha yakindir. 8 ila 10 fit olan yerler kii¢iik boyutlu olduklari i¢in insanlara
daha samimi ve yakin gelirler. Samimi Olgege sahip yerler kiiciikk parcalardan
olusurlar. Bu kiigiik parcalar ise daha kiiciik detaylar icerirler. Bunlarin tam tersi olan
Olcek ise anmitsal Olcektir. Anitsal 6lcek insanda giiven, ihtisam, zamansizlik hissi
uyandirir. Bu 6l¢ek, insana, mental olarak kendisini iyi hisstmesine yardimci olur

(Ewing ve Handy, 2009).
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Sekil 4.4 : Kisisel etkilesim mesafeleri (Teng, 2012, s. 10).

Insan 6lgeginin kentin cephelerinde saglanmasi da ¢ok énemlidir. Bu oransal iliski
yayanin mekani daha iyi kavrayabilmesini saglar. Bina yiiksekligi kentsel mekan
genigligine gore fazla yiiksek ise, mekandaki insan 6lgegi yok olur. Cevreyi saran
binalarin yiiksekligi ve mekanin genisligi insan bedeniyle orantili bir sekilde

tasarlanmigsa mekandaki kullanim diizeyi artar (Sekil 4.5).

Sekil 4.5 : Bina yiiksekligi ve sokak genisliginin oransal iliskisi ve insan lgegi (Ozsel, 2009, s. 45).

Insan 6lgegi konusunda yayalarin goz hizasinda bulunan unsurlarin da 6nemlidir.
Insan &lcegini saglayabilmek igin zemin kat ve az katl binalar ve yapilara daha fazla
onem verilmelidir. Ornegin, zemin kat1 cephesinin ileriye ¢ekilmesi, mekanimn insani

oranlara yaklagsmasina yardimer olur (Ozsel, 2009).

Cok katlh binalar insanin algi sinirin1 asarak insan-bina iliskinin kopmasina neden
olmaktadir (Sekil 4.6). Gehl (1978) bu iliskinin ilk katlarda 6zellikle zemin katinda
giiclii oldugunu, tgiincii ve dordiincti katlara yiikseldikge iliskinin azaldigimi ve
besinci kattan sonra isitsel, gorsel ve sosyal iligkinin tamamen kayboldugunu belirtir

(Ozsel, 2009°da atifta bulunuldugu gibi). Yiiksek katli binalarda insan olgegine
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uyumlu bir tasarim elde edebilmek i¢in alt katlarin daha genis olmas1 ve iist katlarin
geri cekilmesi Onerilir. Cephelerdeki kusaklar ve kornislere de 6nem verilmektedir
(Ewing ve Handy, 2009).

>E=’

ot

T

Zeminle baglantinin b
kesildigi esik I 6

Sekil 4.6 : Insan 6lgeginin ¢ok katli binalarda kaybolmas1 (Ozsel, 2009, s. 48).

Agaglara ek olarak 6l¢egin hafiflemesine yardimci olan saat kuleleri gibi kiiciik
Olgekli elemanlarin da etkili oldugunu one siirilmektedir (Ewing ve Handy, 2009).
Cephelerdeki agikliklar, hareketler, tasarim detaylari, sacaklar ve tenteler gibi
unsurlar da insan dlgeginin saglanmasima yardimer olurlar (Ozsel, 2009). Uzmanlara
gore, kansik kaldirnrm dosemeleri, kent mobilyalarinin miktari, park edilmis
arabalarin varligi, yiiksek katli binalarin geri ¢ekilme orani, binalarin detaylar,

kapilar ve pencerelerle olan araliklar insan 6lgegini etkiler (Ewing ve Handy, 2009).

4.3. Kapahhk

Kapalilik, caddeler ve diger kentsel mekanlarin, binalar, agaclar ve diger dikey
elemanlar tarafindan kusatilmasidir. Eger dikey unsurlarin yiiksekligi, diisey
elemanlarin arasindaki bosluklarla orantiliysa, mekan kullanici tarafindan bir oda
gibi algilanir. Kentsel mekanin bir oda oldugunu diisliniirsek bu odanin duvarlari
mekan1 ¢evreleyen binalardir, zemini cadde ve kaldirimlardir, gokyiizii ise odanin
goriinmez tavani olacaktir. Kapalilik hissi olusturmak i¢in cadde genisliginin, bina

yiiksekligini agsmamasi gerekir (Ewing ve Handy, 2009).

Kentsel mekani tanimli bir hale getirilmesi i¢in sinirlanmasi gerekir. Mekani

cevreleyen mimari yapilar mekani sinirlandirarak tanmmmasma da neden olurlar.
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Boyle mekanlarda yayada olusan mekan hissi onun mekani1 benimsemesine ve daha
stk ve daha uzun zaman i¢inde kullanmasina yol acar. Ayrica sinirlari belli olan
mekanlar bireyde yarattiklar1 kapalilik hissinden dolay1 daha giivenli mekanlar olarak
algilanirlar (Ozsel, 2009). Mekanin etrafini saran binalar ve gorsel iliskiyi kisitlayan
dikey elemanlarin bir araya gelisiyle birlikte dis mekanlar ortaya c¢ikarlar. Dig
mekanlar, kullanicinin goriis alanlarini keserek bireyde kusatilmiglik hissi yaratirlar

(Ewing ve Handy, 2009).

Bir mekan yeterli oranda sinirlanmadiysa kapalilik hissi kaybolur. Bu ylizden de o
mekandaki konfor ve korunmusluk derecesi azalir veya tamamen yok olur. Kapalilik
hissinin saglanmasi sonucunda kusatilmighik hissi ve bunun sonucundaysa
okunaklilik artar. Insanlar kapalilik hissine kapildiktan sonra etrafi daha kolay
tanimlaylp benimseyerek kendilerini giivende hissederler. Bu kusatilmiglik ve
kapalilik hissi kullanicida mental konfor saglayarak, mekanin kullaniminin artmasina

yardimer olur (Ozsel, 2009).

Sokaklar ve diger kentsel mekanlar, binalar, duvarlar, agaclar vb. fiziksel unsurlar
tarafindan kusatilarak belli bir gorsel iletisim derecesine ulasirlar, boylece kapalilik
oranlar1 ortaya c¢ikar. Eger bir mekanin etrafindaki binalar bir biitiin olarak
algilaniyorsa o mekanda kapalilik saglanmigstir. Spreiregen, dikey elemanlar ve
onlarin arasindaki yatay boslugun yarattgr diizlem agisinin minimum 30 derece
olmasmin kapalilik hissi yarattigini, daha diisiik bir agida kapalilik hissinin yok
oldugunu, ve 45 dereceden biiylik acilarda ise insanda klostrofobik ve asir1 derecede

kapalilik hissi olusturdugunu soyler (Tekel ve Tamer, 2016).

Dikey binalar ve elemanlarin arasindaki yatay bosluklarin boyut ve oran1 mekandaki
kapalilik kalitesi ve seviyesini belirler (Sekil 4.7). Eger mekanda binalarin arasindaki
genislik (d), binalarin yiiksekligiyle (h) esit (d/h=1) ise, kapalilik tam olarak
saglanmis demektir. Eger bu oran 1, 2 ve 3 ise kapalilik olumlu bir sekilde saglanmis
demektir. Oran 3’ten biiylikse (d/h>3), mekan hissi ortadan kalkarak kapalilik
duygusu kaybolur. Oran 1’den kiigiikse (d/h<1), asir1 sikict ve kapali bir mekan
ortaya cikar. Jacobs (1993), bina yiiksekliginin (h) ve mekandaki yatay mesafe (d),
oraninin (h:d=1:4) oldugu zaman mekanda tanimlama hissi olustugunu ve bu oran
esit (h:d=1:1) oldugunda bu tanimlama hissinin gii¢lendigini &ne siirmektedir (Ozsel,

2009’da atifta bulunuldugu gibi, s. 44).
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Sekil 4.7 : Yikseklik-genislik oranlarina gore farkli kapalilik seviyeleri (Url-28).

Yiikseklik azalip mekan genisleyince kusatilmislik hissi azalir. Yiikseklik artip
genislik azalinca da yaya list katlar1 géremez hale gelir; mekan sikisik bir hal alir,
mekana giren giines 15181 azalir ve yayanin mekana olan algis1 olumsuz yonde
etkilenir (Ozsel, 2009). Yiikseklik ve genislik oranlarmin yarattig1 kapalilik duygusu
bireyin goz fizyolojisi ile baglantilidir. Kentsel mekanin tanimlanmasi i¢in minimum
yukseklik-genislik orani 1: 6’dir. Uygun bir kusatilmislik hissi elde edebilmek igin
gerekli oran ise 1: 3'tiir. Yani oran ne kadar siki ise, mekani tanimlayabilmek orani o

kadar yiiksektir (Ewing ve Handy, 2009).

Gortis alanlarmin bir noktada kapanmasi kapalilik hissini giiclendirecektir. Bir
mekanda Oonemli binalar, ¢esmeler, anitlar gibi mimari elemanlar kullanarak goriis
alanimni sonlandirmak miimkiindiir. Izgara desenine sahip kesintisiz ulasima sahip
mekanlarda yaya yolu asirt uzun bir ¢izgi olarak algilanmaktadir. Bunu engellemek
icin diizensiz 1zgara deseni kullanilabilir (Ewing ve Handy, 2009). Mekan
cephelerindeki doluluk-bosluk ve geri ¢ekmeler ve 6ne ¢ikmalar da kapalilik hissini
giiclendirmeye yardimci olurlar (Sekil 4.8). Ornegin zemin kat1 cephesinin geri
cekilmesi mekanda kapalilik hissi yaratarak, yayalara rahatlikla yiiriiyebilmeleri i¢in

yeterli alan saglar (Ozsel, 2009).

48



Sekil 4.8 : Cephe hareketinin kapalilik diizeyindeki etkisi (Url-29).

Kapalilik, ¢esitli niteliksel ve niceliksel 6zelliklere sahiptir. Kentsel mekandaki bina
cepheleri, birbiriyle hizali ve siirekli olmalidir. Bu siireklilik ise magaza girisleri ve
pencereleriyle noktalanir. Boylece yayalar icin mekan boyunca kocaman bir vitrin
olusturarak onlar1 daha fazla yiirimeye tesvik etmek mumkin olur. Bos alanlar,
biiyiik binalar, otoparklar ve araba yollar1 gibi alanlar ve insanlar tarafindan
kullanilmayan fonksiyonlar, kentsel mekandaki siirekliligi keserek olii mekanlar
olustururlar. Sokaklar, kentlilerin yeterli 151k ve havadan yararlanabilmeleri igin icat
edilmistir. Ancak bu sokaklarda dikilen biiyiik 6l¢ekteki binalar sokagin zamanla yok
olmasina yol agar (Ewing ve Handy, 2009).

Kaldirimlar, yaya hareketleri ve etkinliklerinin gerceklesmesine olanak saglarken
insan Olgegine yakinlagirlar. Kaldirimin gereksiz derecede genis olmasi kusatilmiglik
hissinin yok olmasina neden olur. Iste bu yiizden kaldirim genisligi, binalarin
yiiksekligi ve yaya kullaniminin yogunluguna gore belirlenmelidir (Ak, 2018).
Kentteki yaya yollart 2 veya 3 kisinin rahatca gecebilecegi genislikte olmasi
yiirlinebilirlik agisindan 6nemlidir. Yaya yollarindaki yiiriime seridinin en az 2.5
metre olmas1 gerektigini ve 4 kisinin yan yana rahatca hareket edebilmeleri gerekir

(Bagci, 2019). Kaldirimlarin genislik orani su sekilde olmalidir:

e Daha kentsel mekanlarda en az 10 fit (3 metreye esit),

e Acik hava yeme-igme yerlerine sahip kaldirimlarda, binadan kaldirima kadar
15 ila 25 fit (4,5-7,5 metreye esit),

e Iki kisinin banliyd bolgelerinde yan yana yiiriiyebilmesi i¢im ise 5 fit (1,5

metreye esit).
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Genis kaldirimlar, daha sosyal gezinti yerleri olan bulvarlar veya kamusal alanlar
icin daha uygundur. Cilinkii genis kaldirimlar iclerinde, daha fazla insan, aga¢ ve
tesisat barmndirabibilirler. Ayrica gereken noktalarda, yaya ve ara¢ ayriminin

yapilmasi, genis kaldirirmda daha kolay olur (Belge, 2012).

Genellikle mekanin etrafin1 sararak tanimlamak i¢in duvar yerine agac¢ kullanilir.
Sokaklarin iki tarafinda dikilmis agaglar sokagin insan Olgegine yakinlasmasini
saglar. Agaclar bulunduklar1 alan1 yatay ve dikey akslarda tanimlarlar. Soyle ki
agaclar yatayda acik bir alani ¢evreleyerek ve dikeyde ise dallar1 ve yapraklarindan
bir tavan olusturarak kapalilik yaratir ve alanin taninmasina yardimci olurlar (Sekil
4.9). Duvarlar i¢ ve dis alanin gorsel baglantisini tamamen keserken agaglar

birbiriyle ¢ok yakin bir sekilde dikilmedikleri siirece bu baglantiy1r koparmazlar.

Mekanin tanimli bir hale getirilmesi i¢in secilen ¢itler ve duvarlar mekana uygun bir
oran ve Olcekte olmalidir (Ewing ve Handy, 2009). Sokaktaki agaclar ve kent
mobilyalar1 da yayalar i¢in bir tampon bdlge olusturarak onlar trafik giiriiltiisii ve
kazasindan uzak tutarlar. Agaclar mekanin oranimi ayarlayarak yayalar icin gerekli
siirlart belirtirler, ayrica caddenin daralmasina ve arabalarin daha diisiik hizlarda
hareket etmelerine neden olurlar. Bunun sonucunda daha guvenli, ¢evre dostu ve

yiirtinebilir ortamlar olustururlar (Ak, 2018).
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Sekil 4.9 : Agaclar ve peyzaj elemanlarinin kapalilik tizerindeki etkisi (Url-30).

Yapilan arastirmalara gore insanlarin kapalilik oranindan dolayr hissettikleri
rahatligin, mekanda yeni etkinlikler ve faaliyetler yaratmalarina neden oldugu ortaya
cikmigtir. Kapalilik hissinin mekandaki sosyal faaliyetleri ve kullanimi arttirdigi

tespit edilmistir (Ozsel, 2009).
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4.4, Okunakhhk

Insanlar bir mekanmi tanimak igin genelde o mekanmn fiziksel ozelliklerine
yogunlasirlar. Eger bir mekanin goriintliisii net bir sekilde insanlar tarafindan
anlasiliyorsa, bu o mekanin okunakli bir mekan oldugu anlamina gelmektedir.
Lynch’e gore (2018), okunaklilik, bir mekanin g¢esitli parcalarinin anlagilmasi ve
mekan1 kolayca tutarli bir modelde organize etmenin mimkiin olmasidir.
Okunaklilik konusu, fiziksel Ozelliklere ve bu oOzelliklerin insanlarin zihnindeki
canlanma sekline odaklanir. Bu yiizden nesnelerin farkli algilanmasina neden olan
fiziksel 6zellikler, bu nesnelerin okunaklilik diizeyini belirlerler (Yorulmaz, 2013’te

atifta bulunuldugu gibi).

Bir kenti algilayabilmek icin, kentin okunakli olmasi sarttir. Okunakli bir kenti
algilamak, diizenli bir ¢evrede yasanildiginin gostergesidir (Nazifoglu, 2016).
Okunaklilik, mekanin net olarak algilanabilmesine neden olur, yon bulmay1
kolaylastirir, insanda giiven duygusu yaratir ve sosyal iliskileri gii¢lendirir. Ayrica,
fiziksel Ozelliklerden olusan imgeler yardimiyla, mekana karakter kazandirir

(Yorulmaz, 2013).

Okunaklilik sayesinde bir mahalle planini tek bakista anlayabilmek miimkiindiir.
Sokaklar okunakli desenlere sahip olduklar1 takdirde yayalar sokakla ilgili
kafalarinda basit bir imge yaratarak, daha hizli yiiriiyiip hedeflerine erisebilirler.
Yayalar kentsel mekanda hareket eden en yavas bireyler olduklari i¢in mekanin
okunakliligi ve kent elemanlar1 yardimiyla yiiriiylip yollarin1 bulabilirler. Dlzene
sahip, basit, baglantili ve binalarla kusatilmis sokaklar, diizensiz ve karigik olan

sokaklardan daha kolay anlagilirlar (Ak, 2018).

Bir mekanin zihinde canlandirilmasina yarimci olan unsurlar, mekanin okunaklilik
bilesenleri olarak tanimlanirlar. Bir mekani digerlerinden farkli ve akilda kalici kilan
sey insanin zihninde bir animasyon olusturur. Mekanin bilesenleri olan fiziksel
ogeler ve diizenlemeler, o mekana kars1 farkli hislerin olusmasina ve unutulmaz bir
yer haline gelmesine neden olur. Karaktersiz mekanlar genellikle yayanin aklinda
kalmazlar. Kentte bulunan 6nemli binalar, meydanlar, otobiis duraklar1 ve marina
tesisleri gibi mekanlar, kentin giiclii referans noktalarini olustururlar. Mekanin
karmasiklik diizeyi ve isaret noktalarinin taninabilirligi, mekanin okunaklilik

derecesini belirler. Caddeler ve yaya yollar1 boyunca, yon bulmayr kolaylastiran
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referans noktalarinin bulunmasi, okunabilirligi giiclendirir. Okunaklilik, mekani daha
giivenli bir yer haline getirerek, yiirlinebilirlik oraninin artmasma yardimci olur

(Bagci, 2019).

Lynch (2018), mekanin okunabilirligi hakkinda ti¢ faktoér belirlemektedir. Birincisi,
mekan net fiziksel oOzelliklere sahip olmalidir. ikincisi, mekandaki nesneler
taninabilir bicimde olmalidir. Son olarak da, bu detaylar ve nesneler insan i¢in bir
anlam ifade etmelidir. Lynch (2018) okunabilirligi analiz etmek igin zihinsel

haritalardan yardim alir.

The Image of the City adli kitapta, Lynch (2018), kentin 6geleri olan temel fiziksel

ozellikleri, diigtimler, yollar, kenarlar, bolgeler ve yer isaretleri olarak tanimlar.

e Yollar: Kentin kanallar1 gibi olan yollar, imgelenebilirligin &nemli
unsurlarindan biridir. Yollar kentteki sokaklar, yaya yollari, kanallar ve demir
yollarindan ibarettir.

e Kenarlar/Sinirlar: Siireklilikteki kesintiler ve iki faz arasinda olan smirlar
kentin kenarlaridir. Bu kenarlar duvarlar, kiyilar, demiryolu kesimlerinden
ibarettir.

e Semtler/bolgeler: Kentteki karakterli, taninabilir ve ortak biiylik boliimler
kentin semtleri olarak tanimlanirlar.

e Diigliim Noktalar: Kentteki yogun odaga sahip ve girilebilir ve gecilebilir
noktalar kentin diiglim noktalar1 olarak tanimlanirlar. Diglim noktalari,
kavsaklar, ulasimda mola yerleri, yollarin kesistigi, kapali meydanlar, sokak
koseleri gibi yerler olabilirler.

e Yer isaretleri: Isaret noktalarinin énemli 6zellikleri tekillikleri, bulunduklart
konumlar ve arka planlariyla yarattiklar: zithktir. Kolayca taninabilen fiziksel

nesneler ve kentteki noktasal referanslar isaretler olarak tanimlanirlar.

Yayalar yaya yolu boyunca yururken, yolu bir ¢izgi gibi ve yol boyu gordikleri
kentsel elemanlarini diigiimler olarak algilarlar ve boylece kendilerine has zihinsel
haritalarin1  kafalarinda olustururlar. Yol olmazsa, yayalar kendilerini alanda
kaybolmus gibi hissederler, ayni sekilde diiglimlerin olmamasi da yayalarin
gidecekleri yeri tanmnmaz bir hale getirir. Iste bu yiizden yol ve diigiimler kentsel

mekanda onemli unsurlardir (Ak, 2018).
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Zihinsel haritalar sayesinde, insanlarin bir mekani nasil algiladiklarini anlamak
mimkiindiir. Bu teknikte insanlardan, bir mekani veya mekanda bulunan binayi,
sokagi, digiimleri vb. harita olarak c¢izmeleri istenir (Sekil 4.10). Bu haritalar
sonucunda o mekanin okunaklilik orani ortaya ¢ikar. Zihinsel haritalar mekanin
insanlar tarafindan nasil anlagildigini belirtir. Ayrica okunaklilik konusunda mekanin

hangi kisimlarinin korunmasi gerektigini ortaya ¢ikarir (Yorulmaz, 2013).

4. Uray ve Alatirk Caddelerinl, hatrioyablidiginiz kadanyla evredeki yollar, Snemil binalor ve
agik alanian gésterecek yeklide gizebllir misintz?
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Sekil 4.10 : Zihinsel harita ornekleri (Akkar Ercan ve Belge, 2016, s. 257).

Imgelenebilirlik 6zelligi okunabilirlik, cevreleme, insan 6lgegi, seffaflik, baglanti,
karmasiklik ve tutarlilik gibi niteliklerin sonucunda ortaya ¢ikan bir 6zelliktir. Ancak
yiiksek imgelenebilirlige sahip olan mekanlarin hepsi insanlarin aklinda olmulu bir
imaj yaratmazlar. Soyle ki yiikarida sayilan niteliklerden diisiik puan alan mekanlar
da akilda kalabilirler ama kentsel tasarimcilar imgelenebilirlik konusunu tartigirken
bu niteligin olumlu kismina odaklanirlar. Imgelenebilirlige yardimda bulunan diger
onemli Ozellikler ise mimari, carpict imgeler, enteresan topografya ve sec¢im

cercevesidir (Ewing ve Handy, 2009).

4.5. Seffafhik

Insanlar etraflarin1 ve diger insanlar1 gérebiliyorsa bulundugu mekanda kendini daha
huzurlu ve glvenli hisseder. Goriinebilirlik, kullanicinin  konfor, giivenlik
duygularinin gelismesinde 6nemli bir faktordir. Seffaflik gorme ve goriniirliikle
iligkili bir kavramdir. Yaygin kullanilan saydamlik kavrami yani sira goriinebilirlikle
iligkili olarak algisal veya gorsel gecirgenlik kavrami da kullanilmaktadir. Algisal
gecirgenlik en temel haliyle ¢evrenin i¢inden gegen yollar1 goérebilmeye dayanir
(Yavuz, 2009).
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Seffaflik, insanlarin bir sokak kenari 6tesinde ne oldugunu gérme veya algilama
derecesini ifade eder. Duvarlar, pencereler, kapilar, citler, ¢evre diizenlemeleri ve
blok ortasindaki acik alanlar, seffalik diizeyini etkileyen faktorlerdir (Ewing ve
Handy, 2009). Seffaflik veya saydamlik kentsel mekanda bulunan binalarin seffaf ve
saydam cephelere sahip olmasi anlamia gelir (Yazicioglu Halu, 2010). Kelimenin
tam anlamiyla seffaflik, tipki bir camin oldugu gibi hava ve 15181 gecirgen olan bir
durumdur. Bir aligveris caddesi, cephelerindeki vitrinler sayesinde insanlarin
dikkatini ic mekana cekerek, onlar1 alisveris yapmaya yoneltir. Iste bu durum

seffaflik i¢in bir 6rnektir (Ewing ve Handy, 2009).

Kentsel dis mekan ve binalar arasinda gorsel ve fiziksel iligkinin kurulmasi i¢in
cephelerin belli oranda seffafliga sahip olmalar1 6nemlidir. Cephelerdeki saydamlik
i¢ mekan ve dis mekan arasinda gorsel iligki saglayarak bu iki mekanin birbiriyle
biitiinlesmesine sebep olur (Sekil 4.11). Bu biitiinlesme sonucunda ¢esitli faaliyetler,
0zel ve kamusal mekanlar1 birbirine baglayarak yaya akisini kolaylastirir. Boylece
kentsel mekan daha zinde, daha kullanish ve daha yiiriinebilir bir hale gelir (Ozsel,
2009).

Kamusal ve yar1 kamusal parklar, bahgeler ve yesil alanlar, kentsel mekanin énemli
bilesenlerindendir. Caddeler ve yaya yollarindaki agik alanlar mekan1 daha zinde bir
yer haline getirirler. Bu acik ve yesil alanlarin yeterli oranda goriilebilir olmalari,
ayni sekilde yaya yogunluguna gore hesaplanan yeterli miktarda oturma yerinin
saglanmasi, kot hava sartlarinda yayalarin korunabilecegi golgeli alanlarin
tasarlanmasi1 ve bir merkez alan olusturmasi i¢in bir fiskiye veya ¢ardagin mekéanda

yerlestirilmesi 6nemlidir (Yazicioglu Halu, 2010).

Kentsel yaya mekénlarda gorsel imajin saglanmasinda 6nemli rolii olan 6gelerden
biri cephelerin seffaflik ve saydamlik oranmidir. Cephelerdeki seffaflik, gorsel
gecirgenligi arttirir ve mekan smirlarii gorsel olarak genisletir. Boylece yiirtimek
yayalar icin daha keyifli ve daha rahat bir aktivite haline gelir. Seffaf cepheler
sayesinde i¢ mekani1 disardan ve dis mekani icerden gormek miimkiin olur. Boylece
kentsel mekandaki goriilebilirlik orani artar. Ayrica i¢ mekandan dis mekana ve dis

mekandan i¢ mekana erisim de kolaylasir (Ozsel, 2009).
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Sekil 4.11 : Seffaf cephelerin sagladig: gorsel iliski (Url-31).

Seffaflik konusunda sokak duvarinin 6tesindeki seyin hayal edilmesi, tam olarak
gorilmesinden daha onemlidir. Cok girisli sokaklar oradaki kullanimlar hakkinda
insanlara daha fazla bilgi verebildigi gibi yiiksek kanopili agaglar da Otesinden
icerdeki faaliyet hakkinda bilgi sahibi olmayr mumkin kilabilmektedir. Agaclar
kusatilmislik hissi yaratmalar1 yani sira kismi bir seffaflik da yarattirlar. Ancak
bircok kentsel mekanda, kiiciik agaclar, seffafligin yok olmasina neden olurlar

(Ewing ve Handy, 2009).

Seffaf ve saydam cepheler mekani kullanan insanlarda gliven duygusu yaratirlar.
Soyle ki yaya yolundaki kisiler bu yolun etraftaki binalar ve zemin kat1 tarafindan
izlendigini disiinerek, yalnizlik hissine kapilmadan, rahatlikla yiiriirler. Ayrica bina
icleri de seffaf cepheler sayesinde dig mekan tarafindan goriilebilir oldugu i¢in hem
icerdeki hem de disardaki insanlar kendilerini giivende hissederler (Ozsel, 2009).
Seffaf cepheler ayn1 zamanda igerideki kullanimlar1 digsa vurarak aktiviteleri yaya
yoluna kadar uzatabilmektedir (Sekil 4.12).

Sekil 4.12 : i¢ mekan kullanimlarinin Kaldirima uzanmasi (Url-31).
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Belirli fonksiyonlari tanitan avlular, isaretler ve binalar seffafligin artmasina
yardimct olurlar. Yansitict camlar ve biiyiik kiitleli binalar saydamligin oranini
azaltirlar. Seffaligin artmasinda 6nemli diger unsurlar ise, i¢ mekan aydinlatmalari,

golgeler ve yansimalardir (Ewing ve Handy, 2009).

Yayanin yaya yolunda yiiriirken ilk karsilastigi cephe, zemin kat cephesidir. Zemin
kat cephesi yayalara yakinligindan dolayi, onlar1 yiiksek oranda etkilemektedir. Bu
nedenledir Ki, zemin kat cephelerinde, cephenin diger kisimlarina kiyasla daha
yiiksek oranda seffaflik ve saydamligin saglanmasi gerekmektedir (Sekil 4.13).
Zemin katindaki magaza ve diikkanlarin vitrinleri seffaflik diizeyini yiikseltir. Zemin
kat cephesindeki seffaflik ve saydamlik yardimiyla, kentsel mekandaki sosyal yasam,
cephe iclerine dogru sizmaya baslar ve bunun sonucunda gorsel iligski ve islevsel

sureklilik artar (Ozsel, 2009).

Kentsel mekanda saydamlik ve goriilebilirlik olusturan diger bir unsursa bina
cepheleri lizerinde bulunan agikliklardir (Sekil 4.14). Bu agikliklar, kentsel mekanda
0zel ve kamusal mekanlarda gorsel iliski kurmanin yani sira mekansal iliskinin
saglanmasina da neden olurlar, bdylece yaya yolu ve binanin birbirleri lizerinde olan
etkileri ve temaslarinin artmasina yardimei olurlar. Bina cephesi lizerindeki acikliklar

islevsel siirekliligi de arttirir.

Sekil 4.13 : Zemin kat1 cephesinin seffafligi (Ozsel, 2009, s. 49).

Ayrica cephe agikliklarin boyutu yayalara i¢ mekan kullanimina dair bilgi verir.
Sdyle ki bir bina cephesinin agikliklar1 biiylik ise o bina kamusal fonksiyona sahiptir
ve eger agikliklarin boyutu kiiglik ise o mekan 6zel kullanima sahiptir. Aciklik
alanlarmin biiyiik olmasi1 yayalardaki gorsel smirin geniglemesine neden olurken
aciklik alanlarinin kii¢iik olmasi mekanin genisligini azaltarak insanlar iizerinde

olumsuz bir etki yaratabilir (Ozsel, 2009).
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Sekil 4.14 : Zemin kat1 cephesindeki agikliklar (Url-32).

Bina cephelerindeki pencereler ve kapilar yayalara, insanlarin varligini hatirlatarak
daha keyifli bir yiiriiyiis yapmalarma saglar. Bu acikliklar insanlarin bu mekanlarda
yasadigini gosterme ve i¢ ve dig mekan arasinda bir gegis yaratma yani sira bu iki

mekan arasinda belli bir siir ve mahremiyet de yaratirlar (Ozsel, 2009).

4.6. Erisebilirlik

Erigebilirlik, ylriinebilirligi destekleyen bir diger faktordiir. Erisebilirlik mekanin
fiziksel boyutunu ele alir. Bir insanin belli bir noktadan diger bir noktaya en rahat
bigimde erigsebilmesi, erisebilirlik olarak tanimlanir. Arastirmacilar erisilebilirlik
konususunun gegirgenlik, rota cesitliligi, tasit gecisleri ve yaya hareketi, cesitli
ulasim bigimleri, duraklara yakinlik, erisim ve dagitim gibi etkenlerden olustugunu
vurgulamaktadirlar. Bu faktorler bir araya gelince, yliriime istegini etkileyen

erisebilirlik bashigi ortaya ¢ikmaktadir (Yazicioglu Halu, 2010).

Hedef noktalarina yakin olmak ve rotalarin dogrudan bu noktalara ulasmasi, mekanin
erigsebilirlik diizeyini ifade eder. Erisebilirlik faktorii kentsel tasarimin Onemli
unsurlarindan birirdir. Erisebilir bir mahalle tasarlamak igin yaslilar veya engelliler
gibi her gruptan insanin ihtiyaglarini g6z Oniinde bulundurularak herkesin
erisebilecegi bir yer olusturulmalidir. Kamusal mekanlara kolay bir erisim saglamak
icin acik ve yesil alanlar kullanilabilir (Bagei, 2019). Toplu tasima, yesil alan,
aligveris merkezleri, hizmetler, eglence tesisleri gibi unsurlara ulasim, erisebilirligin
isaretleridir. Erisebilirlik, insanlar1 cezbetmekte dnemli bir unsurdur (Pourahmad ve

dig, 2016).
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Yasanabilir ve yiiriinebilirligin 6nemli kriterlerinden biri kamusal servis noktalar1 ve
toplanma yerlerine ulagimin rahatlifidir. Erisimin kriterleri ise, egitim ve saglik gibi
hizmetlere, bulugsma yerlerine, toplu tasima ve otopark gibi yerlere yliriime
mesafesini koruyarak, engelsiz ulasim olanagi ve farkli yonelimler saglamaktir.
Yonelimleri ise, dogrusal ¢izgiler, 6nemli kent elemanlari, topografya, farkli tasarima
sahip cepheler ve dosemeler gibi Ogeleri goz Oniinde bulundurarak olusturmak

mimkunddr (Akkar Ercan ve Belge, 2017).

4.6.1. Baglanabilirlik

Yayalar ve araglar bir noktadan digerine erisebilmek i¢in sokaklar1 kullanirlar. Bu
baglantinin saglanmasi, cadde i¢inde mallarin, pazarlar ve diger 6zel kullanimlara
erisimini kolaylagtirmaktadir (Belge, 2012). Caddeler bulunduklar1 bdlgeye hizmet
vermekle birlikte o bolgenin kentle olan baglanabilirlik diizeyini arttirir. Ancak

caddenin hangi tirden oldugu da 6nemlidir (Yazicioglu Halu, 2010).

Yaya yollarmin varhigi, stireklilik seviyesi ve yol iizerinde herhangi bir engelin
bulunmamasi1 baglanabilirlik oranimi etkilemektedir. Sokak desenleri ince taneli
olarak tasarlandiginda, bloklarin boyutu kii¢iiliir ve yollarin baglanabilirlik derecesi
artar, boylece tasarimda yiirlime mesafesi faktorii saglanmis olur. Kisa mesafelere ek
olarak, alternatif yollarin varligi da 6nemli bir konudur. Yogun kavsaklar ve kiigiik
boyutlu bloklar daha fazla baglanabilirlige sahiplerdir. Yaya yolu (zerinde engel
yaratan, ¢ikmaz sokaklar, yogun ana caddeler, demiryolu, elektirik hatti, nehirler

veya topografik 6zelliklerin sayisi en aza indirilmelidir (Southworth, 2005).

Genelde baglangic ve varis noktalar1 arasinda yolculara farkli ulasim segenekleri
sunan ve mesafeleri azaltan aglar, baglantilar1 gii¢lii olan yaya yollar1 olarak
tanimlanirlar. Bu yiizden de yapir adalarinin boyutu ve bu adalarin kamusal
baglantilara sahip olup olmadiklari énemlidir. Ornegin, yaya yolunun ortalama yapi
adasimin uzunlugu olan 120 ila 180m.de farkli bir kesisme noktasinin bulunmasi,

yaya iligkilerinin giiclenmesine yardimci olur (Hamamcioglu ve Akin, 2015).

Yaya yolunun farkli ulasim sistemleri ile baglantili ve iliskili olmasi, yiiriinebilir
ortamlar tasariminda 6nemli bir role sahiptir (Sekil 4.15). Bu ylizden de motorsuz
araclar, toplu tasima ve Ozel araglarin birbiriyle baglantisi; duraklar, otoparklar ve

terminaller gibi aktarma noktalarinin yaya yoluyla birlesmesi; odak noktasi yaya
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ulagimi tizerinde olan bir ulasim planma ihtiya¢ duyulur (Akkar Ercan ve Belge,
2017).

Sekil 4.15 : Cesitli ulasim bicimlerinin erisebilirlik Gzerindeki etkisi (Url-33).

Baglantiy1 saglamak tasarim asamasinda g6z Oniinde bulundurulmasi gereken bir
konudur; mekan insa edildikten sonra baglanabilirlik diizeyini arttirmak kolay
olmayacaktir. Baglanabilirlik konusunu iyilestirebilmek i¢in zaman zaman st
gecitler, alt gecitler veya trafik sakinlestirici cihazlar1 kullanilmaktadir. Bazen de
bolgede baglanabilirlik oranini arttirabilmek i¢in, kullanilmayan demiryollari,

yiirliylis ve bisiklet parkurlarina doniistiiriilmiistiir (Southworth, 2005).

Otobiis duraklar1 ve tren istasyonlar1 gibi toplu tasima araclarina ulagimin kolaylig
baglanabilirlik dolayisiyla da erisebilirligin diger kriterlerindendir. Duraklar ve
istasyonlara ulagmak i¢in ylirime mesafesi goz Oniinde bulundurulmalidir (Sekil
4.16). Otobiis ve minibiis duraklart yiiksek derecede goriilebilirlige sahip olan uygun
mekanlara yerlestirilmelidir. Ayn1 zamanda bu duraklar farkli hava kosullarinda

yayalari koruyan 6zelliklere sahip olmalidirlar (Belge, 2012).

Washington'da Transit Cooperative Research Programi kapsaminda toplu tagima
duraklarinda yapilan calismaya gOre yaya erigimini etkileyen en onemli faktor
¢evredeki arazi kullanim yogunluguna gore degisen mesafedir. Bir kisi toplu tasima
istasyonuna varabilmek igin maksimum 800 metrelik bir mesafeyi yiriimelidir.
Ancak bu aragtirmadaki sonuglar bu mesafenin 800 metreyi astigin1 gostermektedir.
Yapilan arastirmalar gercek hayatta insanlarin yasadiklari evlerden istasyonlara
varabilmek i¢in daha uzun mesafeler katetmektedir (Bagci, 2019).
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Sekil 4.16 : Konut alanlar1 ve toplu tasima duraklar1 standart ylrtime mesafesi (Url-34).

Erigebilirligin 6nemli o6gelerinden biri otoparktir. Otopark caddenin etkili bir
unsurudur. Otoparklar yaya davaniglarii hem pozitif hem de negatif yonde
etkilemektedirler. Park ve hizmet alanlar1 yaya yolunda siireklilik ve baglanabilirlik
bozukluguna neden olabilmektedir. Caddelerde bu siireksizligi ortadan kaldirmak

i¢cin uygun otoparklarin tasarimi1 énemlidir.

Park yerinin tasarlandig1 mekan yaya hareketi i¢in uygun olmalidir. Park yerlerinin
varligi, bakimli ve emniyetli yaya mekanlarinin gelisiminde Onemlidir. Aym
zamanda erigebilirligin kolayca saglanmasi icin indirilms bordiirler ve farkh
Ozelliklere gerek duyulur. Ayrica yaya yolu ilizerindeki kesmelerin yaya hareketini
kisitlama oranini azaltmak i¢in, giris kisimlari, garaj yollar1 ve otopark giriglerini

guclendirmek 6nemli ve etkilidir (Belge, 2012).

Baz1 calismalara gore daha az park yeri daha fazla ydrinebilirlik demektir; park
yerlerinin sayisin1 azaltarak yiiriinebilirlik oranmi arttirmak miimkinddr. Bu
durumda otoparklar gerekli durumlarda binalarin arkasina veya caddelerden uzak
noktalara yerlestirilmelidir. Bazi ¢aligmalar ise yaya erisiminin giivenlik oranini

arttiran caddede park etmeyi 6nermektedirler.

Sokaklarda park edilmis arabalar, siiriiclilerin gorlis alanini1 daraltarak araglarin
hizinin diismesine yardimci olurlar. Béylece yaya yolu ve ara¢ yolu ortasinda bir

siir alant olusturulur. Bu park edilmis arabalar, yayalar ve harekette olan araglarin
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arasinda fiziksel bir engel yaratarak yayalarin kendilerini giivende hisstemelerine
neden olurlar. Ancak park edilmis arabalar bos alanlar1 kisitladiklari i¢in, insanlarin
diger arabalardan giivenli inis yapmalarimi veya rahatga yliriiylis yapmalarini
engellerler. Aynm1 zamanda park halindeki arabalar, yola gegmek isteyen yayalarin
goriis alanim kisitlamaktadirlar. iste bu yiizden de yayalarin harekette olan arabalart
gorebilmeleri i¢in, sokaktaki park alanlar1 kavsaklar ve gecitlerin gerisinde

tasarlanmalidir (Belge, 2012).

4.6.2. Hareket kolayhg

Kolay hareket olanag, erisebilirlik oranini etkilemektedir. Insanlar sokakta rahatlikla
hareket edebilmeliler. Yurunebilir bir mekan tasarlamak istiyorsak dncelikle hareket
kolayligi saglanmalidir. Bir insan normalde ayakta iken yaklasik 45-60 cm yer
kaplar. Bu insan yiiriirken yaklasik 90-120 cm yere ihtiyaci vardir. Iki kisi yan yana
yurirken en az 150 cm ve engelsiz bir alana ihtiyag duyarlar (Demir, 2019).

Hareket kolaylig1 saglayan yaya yolu, en az 60 ing¢ (152,4 cm) net genislikte ve en az
80 ing¢ (203,2 cm) net bir yukseklikte; ani seviye degisikliklerinden armmus; siirekli
bir yapiya sahip; tekerlekli sandalye, bebek arabasi ve baston kullanan insanlarin

ihtiyaglarin1 goz oniinde bulundurarak tasarlanmis bir yoldur (Belge, 2012).

Engelli bireyler i¢in esitligin ve kolay erisimin saglanmasi i¢in, kamusal mekanlar,
erigebilirlik standartlarina uygun bir sekilde tasarlanmalidir (Bagei, 2019).
Erisilebilirligi giiclendirmenin en iyi araci farkli amaglar ve yogunluk oram ile
hareket eden insanlar icin, rahat ve uygun bir erisim firsati sunan yaya yolu
tasarimidir. Mesela yaslilar, engelliler ve cocuklar gibi dezavantajli gruplarin, yaya
yolu boyunca oturup dinlenebilmeleri noktalarin bulunmasi, onlarda konfor ve giiven
hissi yaratarak daha fazla yirtimelerine sebep olur. Yiiriimenin zorluklarini azaltmak
icin yol boyunca engel yaratan unsurlari olabildigince ortadan kaldirarak ve doseme
tizerinde duyumsal izler yerlestirerek insanlar1 daha fazla yiirimeye tesvik etmek

mimkunddr (Hamamcioglu ve Akin, 2015).

Ayrica engelli kullanicilarin  kolay erisimi i¢in gerekli noktalarda rampalar
yerlestirilmelidir. Isaretler, gazete stantlari, 1siklar, banklar ve ¢dp kutular1 gibi sehir
mobilyalarinin varlig1 ve engelsiz gecit noktalarinin genis olmasi, hem insanlar hem

de engelliler icin yiiriinebilir mekanlar olusturur. Ayrica, yaya yolu iizerine
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yerlestirilmis bekleme ve dinlenme alanlari, savunmasiz insanlarin erisebilirligini

destekleyen, rahatlama noktalaridir (Belge, 2012).

4.6.3. Fiziksel gecirgenlik

Bir kentte, caddeden ulagimin kolayliginin yani sira insanlarin yasadiklari konut
bolgelerinden caddeye olan yaya erisiminin rahat olmasi da 6nemli bir konudur. Bu
erisimin saglanabilmesi i¢in herhangi bir fiziksel ve algisal sinir veya kisitlayici
unsurun olmamasi ve ayni zamanda sokak deseninin bu konuda elverisli gerekir.

Kisacasi sokak deseni yiiksek diizeyde gegirgen olmalidir (Yazicioglu Halu, 2010).

Yonelimlerin saglanmas1 i¢in, gecirgenlik ve okunabilirlik unsurlarina ihtiyag
duyulur. Bir mekanin kullanicilarinin bir noktadan digerine ne oranda fiziksel ve
gorsel erisim sagladigi, o mekanin gegirgenlik seviyesinin gostergesidir (Sekil 4.17).
Ayrica kullanict bulundugu mekanin planini ne kadar algilayip, anlayabiliyorsa o
mekan o kadar okunabilirdir. Eger bir mekanda bulunan insanlar bu faktorlerin
yardimiyla mekanin zihinsel haritasini ¢izebiliyorlarsa, bu o mekanin yonelimlerinin
basarili oldugu anlamina gelmektedir. Sokak oriintiilerinin kisa ve dogrusal erisime
sahip oldugu bir mekanin gecirgenlik ve okunabilirlik oran1 yiiksektir (Akkar Ercan
ve Belge, 2017).

A
A A A
v v v  gecirgenlik diizeyi diigiik
I} A A A A B
v v v v v gegirgenlik dilzeyi yiiksek

Sekil 4.17 : Fiziksel ozelliklere gore diisiik ve yiiksek gegirgenlik (Yavuz, 2009, s. 38).
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Gegirgenlik erisebilirlik tizerinde etkili olan faktorlerden biridir. Gegirgenlik, mekan
kullanicilarina erisim konusunda alternatifler sunan bir faktordiir. Gegirgen
mekanlarda, sokak boyunca gerceklesen gezilerin hepsinde insanlar toplulugun
icinden kendi yollarini bulabilirler. Gegirgenlik 6zelligi insanlara gitmek istedikleri
yere giden en kolay ve en kisa yolu sunar. Okunabilir bir sokak da yayalar tarafindan

kolayca anlasildig1 igin gegirgenlik diizeyinin artmasina yardime1 olur (Belge, 2012).

Kamusal mekanlar kullanicilara farkli secenekler sunmaktadir. Gegirgenlik faktorii
kullaniciyt istedigi yere ulagtiran bir unsur oldugu i¢in yaya yolu tasariminin daha ilk
asamalarinda goz Oniinde bulundurulmalidir. Gegirgenlik ve erisebilirlik kentsel
tasarimin temel unsurlarindandir. Bazen bir mekanin kontrol edilebilmesi veya
giivenliginin saglanabilmesi i¢in o mekana erisim bilingli bir sekilde kisitlanir.
Gegirgenlige sahip bir yaya yolu tasarlamak i¢in yaya ve kaldirim arasinda gorsel bir
iletisim yaratilmalidir (Sekil 4.18). Yaya yolu olabildigince engelsiz, siirekli, ¢esitli

kullanimlara sahip ve baglanabilir olmalidir. Erigim, yaya yolunun en 6nemli unsuru,

ozelligi ve islevidir (Abbaszadeh ve Tamri, 2012).

Y A

Redesign |40-20 km/h |

/i

Sekil 4.18 : Kompleks kavsaklarda gegirgenligi arttiran ¢oziimler (Url-35).

Yesil alanlar gegirgenlik saglarlar. Kentsel mekanlarda, bitki oOriintiilii alanlarin
varligi, boyutu ve bu alanlara yakinlik, yesil alanlara erisim olarak tanimlanmaktadir.
Kentsel mekanda yesil alanlarin  yardimiyla diger alanlarin  kullanimini

yonlendirmek, sinirlamak, bélmek ve kisitlamak miimkiindiir.
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4.7. Guvenlik

Yaya erisimi yalnizca fiziksel ve sosyal acidan giivenli oldugunda tercih edilir.
Giivenlik meselesi algilanan gilivenlik ve gercek glivenlik olmak tizere ikiye ayrilir.
Algilanan giivenlik, insanlarin bir mekanda kendilerini giivende hissetmeleri ile
ilgilidir. Gergek giivenlik ise kentsel mekandaki fiziksel 6zelliklerin yardimiyla elde
edilen giivenliktir. Gergek veya fiili giivenlik arttik¢a algilanan giivenlik diizeyi de

artar. Buna bagl olarak yiiriinebilirlik diizeyi de artar.

4.7.1. Gergek guvenlik

Caddeler, sokaklar ve yaya yollarinda farkli yontemlerle gercek giivenlik saglamak
mumkinddr. Sokaklarin boyutu, genisligi ve kapaliligin1 ayarlamak, otomobillerin
hizim1 ayarlamak ve hiz kasislerinin uygun noktalara yerlestirmek, yaya gecitlerini
yiikseltmek, gereken noktalarda yollar1 daraltmak, gerekli noktalarda yaya ve
otomobillerin yolunu birbirinden ayirmak ve yayalar i¢in giivenli gecisler saglamak

mekanin fiili giivenligini arttirir (Akkar Ercan ve Belge, 2017).

Yayalarin gergek giivenlik diizeyi caddelerin genisligi ve cevreleri tarafindan
etkilenmektedir. Yiiksek genislige sahip olan sokaklar, araba kullanan bireyin
hareket hislerini ele gegirerek onun daha hizli hareket etmesine neden olurlar. Bunun
tam tersi olan dar sokaklar ise tarfigin sakinlesmesine, mahalledeki yogun trafigin
azalmasina, yiiriinebililik diizeyinin artmasma ve genel giivenligin saglanmasina

yardimci olacaklardir (Belge, 2012).

Yayalar yiiriiylis yapmak igin fiziksel ve sosyal giivenlige ihtiya¢ duyarlar.
Kavsaklarda giivenli gegislerin saglanmasi, uygun malzeme se¢imi, ddsemenin
uygun tasarimi, diisme veya kayma gibi durumlarin yasanmamasi ig¢in gereken
onlemlerin alinmasi, fiziksel 6zelliklerin faktorleridir. Sosyal giivenlik ise Kkentin
giiniin farkli saatlerinde zinde ve kullanigh olmasiyla ilgilidir. Yeterli aydinlatma,
yaya yolu ve bina cephelerinin birbirlerine yakin olmalari, kentin karma arazi
kullanima sahip olmasi, sosyal guvenlik konusunda dikkat edilmesi gereken
unsurlardir (Sekil 4.19). Ornegin, yaya yolu ve bina cepheleri birbirine ne kadar
yakinsa yayalar kendilerini diger insanlara o kadar yakin ve gilivende hissederler

(Hamamcioglu ve Akin, 2015).
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#6 SECURITY

Public lighting at the pedestrian scale Active frontages
Sekil 4.19 : Gercek giivenligin saglanmasina yardimci olan elemanlar (Url-36).

Yapilan ¢alismalar sonucunda fiziksel ozelliklerin sugun artisi veya azalmasi
tizerinde biiylik etkiye sahip oldugu ortaya ¢ikmistir. Sug oranlari, 6zellikle de siddet
sucu yiriinebilirligi negatif yonde etkilemektedir. Gilivenligi saglayabilmek i¢in, sug
korkusuna neden olan unsurlarin ortadan kalkmasi, ¢esitliligin artmasi ve insan

yogunlugunun saglanmasinin gerekli oldugu vurgulanmaktadir (Ozalp , 2016).

Bazi ¢alismalar sonucunda su¢ giivenliginin, insanlarin yogun bir sekilde bulundugu,
zemin kat1 magazalarina ve cesitli aktivitelere sahip mekanlarda daha yiiksek oldugu
ortaya ¢ikmistir. Gece saatlerinde sokaklarin tenhalastigi zamanlarda sug¢ oraninin
arttigmi bilinmektedir. Iste bu yiizden giindiiz vaktinde sokaklardaki agik magazalar
ve dikkanlar ve insanlarin varligi su¢ oraninin azalmasina neden olurken, gecenin
gec saatlerinde magazalarin kapanmasi ve insanlarin evlerine ¢ekilmesiyle birlikte

su¢ oraninin artmasi gibi, insanlarin korkusu da bos sokaklara kars1 artmaktadir.

Bu sorunu ¢ozmek igin konut alanlarimi da diikkanlar ve magazalar gibi
fonksiyonlarin arasma dagitmak gereklidir. Soyle ki konutlarda yasayanlar,
giindiizleri dis mekan1 kullanarak ve geceleri ise dis mekan izleyerek giivenligin
saglanmasina yardimci olabilirler. Mekan sakinlerinin  varligi disinda, sug
giivenliginin artmasina yardimci olan diger unsurlar, giivenlik kameralarinin
kurulmasi ve gece aydinlatmalarinin saglanmasidir (Yazicioglu Halu, 2010). Bakiml
yollar ve peyzaj alanlart ve doluluk boslugun orantili sekilde saglanmasi da givenlik

oranini arttirir. Sokaklardaki goriis agisinin agiklik orani da giivenligi etkiler (Demir,

2019).

Yayalarin hem fiziksel hem de algisal giivenligini etkileyen bir diger faktor ise yaya
muhafazasidir. Mekanda yaya muhafazasinin saglanabilmesi igin insan 6lgegi, bina

yonleri ve kent mobilyalarina dikkat edilmesi gerekir. Yaya mekaninin genisligi ve
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etrafindaki binalarin yiikseklik orani yayanin rahatca yiiriimesine ve gilinlik
faaliyetlerini ger¢eklestirmesine olanak saglamalidir. Kaldirimin genigligi gereksizce
arttiginda muhafaza ve kusatilmislik hissini yayada yok eder. Ayrica bu genislik
yaya yogunluguna gore ayarlanmalidir. Bina yonleri ve binalarin hangi tarafa
bakmalar1 da Onemlidir. Bir sokagin etrafindaki binalarin hepsi sokaga dogru
aciliyorsa, bunun sonucunda mekanda hem gereken yaya yogunlugu hem de kaldirim
i¢cin bir sinir elde edilir. Son olarak da kent mobilyalari, kaldirimlar ve caddelerde
dikilmis agaclar, kaldirimda yiiriiyen yayalar ve caddede hareket eden arabalarin
arasinda bir sinir olusturarak, insanlar i¢in daha giivenli bir ulasim olanag1 ve gerekli

derecede kusatilmiglik hissi olustururlar (Ak, 2018).

Yayalarin yollar1 gegmeleri i¢in kullandiklar1 yol gecitleri trafigin akisi ve giivenligi
icin dnemli noktalardir. Genis caddelerde yayalar, karsidan karsiya gecerken ¢ok
zorlanirlar. Bu caddelerde hem trafik giivenliginin saglanmasi i¢in, hem de yayalarin
farkli noktalardan c¢ikislarimi azaltmak adina yaya geg¢idi iki boliimlii olarak
tasarlanmalidir, boylece yayalar merkezi adada durup, diger yonl kontrol edebilirler.

Yaya gecitleri i¢in gerekli tasarim 6l¢iitleri su sekildedir (Bagci, 2019):

e Engelliler i¢in konforlu bir gecis olanag saglamak adina gegitler diiz bir

sekilde tasarlanmalidirlar.

e Gecit noktalarinda, zeminde farkli dokularda malzemelerin kullanilmasi ve
ses sinyallerinin yerlestirilmesi, engelliler i¢in daha gilivenli bir gegis

saglayacaktir.
e Yaya yoluna baglanan rampalarin egimi li¢ yonde olmalidir.

e Trafik lambalarinda isitme engelliler icin 151kl figiirler ve gérme engelliler

icin ise akustik uyari levhalari kullanilmalidir.

e Kontrolsiiz yaya gecitlerinin oldugu yerlerde, engellilerin giivenligi i¢in araba
kullanicilar1 20m ileriden uyarilmalidirlar. Yaya gecitleri hem yayalar hem de

engelliler icin isaretlendirilmeli ve yeterli derecede aydinlatilmalidir.

e Yaya gecitleri i¢in yerlestirilmis diigmeler en fazla 120 cm yliikseklikte

olmalidir.
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e Engellilerin daha kolay kullanimlar1 i¢in merdiven egiminde hareket eden
asansorler, ylriiyen merdivenler ve platform asansorleri mekanin

Ozelliklerine uyumlu bir sekilde tasarlanmalidir.

Zeminin kalitesi de gergek giivenlik oraninda etken bir faktordiir. Tiim yayalar,
ozellikle de engelliler daha rahat ve konforlu yiiriisiinler diye yaya mekanlarinda
kaliteli zeminler tasarlanmalidir. Mekanin yapim kalitesini etkileyen 6nemli faktorler
dayaniklilik ve saglamliktir. Mekandaki kullanilan malzemelerin asinmamasi,
kirilmamasi, parlamamasi, renk degistirmemesi, kirlenmemesi ve kaymamasi
mekanim yapim kalitesi icin énemlidir (Ozalp, 2016). Kaliteli zemin sadece kaplama
malzemesinden ibaret degildir ve kot farki yaratan rampalar, bolgenin iklimine
uygun bir sekilde tasarlanmis olan korkuluklar gibi elemanlar1 da kapsamaktadir. Bu

Ogelerin hepsi yayalarin giivenlik oranini etkileyeceklerdir (Ak, 2018).

Giivenlikte diger etken faktorlerden biri de aydmlatmadir. Bu aydinlatma
elemanlarinin gorevi, hem karanlikta glivenlik ve koruma saglamak, hem de kentin
gorsel elemanlart olan heykeller, gesmeler, binalar vb. 6n plana ¢ikarmaktir. Saglikli
ve glivenli bir mekanin tasariminda ana hedeflerden biri insanlarin geceleri rahatca
yurtyebilmeleridir (Sekil 4.20). Yaya mekanlarinda koseler ve kavsaklar gibi

yerlerin yeterince aydinlatilmasi gerekli ve 6nemlidir (Bagci, 2019).

[

Sekil 4.20 : Gece aydinlatmalari (Url-31).

Aydinlatma ve yeterli gorindrliigiin saglanmasi, yayalarin giivenligini arttirir. Uygun
ve yeterli aydinlatmaya sahip mekanlar, siirliciilerin yayalar1 daha rahat
farketmelerine ve giivenligin artmasina yardimci olurlar. “Karanlik gokyiizii” olarak
da tanimlanan uygun aydinlatmadan kasit, “parlamayan” aydinlatmalar kullanarak

mekanda dogru aydinlatma sisteminin saglanmasidir (Ak, 2018). Ayn1 zamanda, bu
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aydinlatmalarin park alanlar1 ve yaya gegitlerine de yerlestirilmesi, belli oranda
mekanda giivenlik saglar. Giivenli mekan tasariminda oncelik her zaman sug

olanaginin en aza indirilmesindedir (Yorulmaz, 2013).

4.7.2. Algilanan giivenlik

Yayalarin sugu ve trafik tehlikesini hissetmeleri, algilanan giivenlik ile ilgilidir.
Algilanan giivenlik ve fiziksel giivenlik birbirinden farklidir. Ornegin, yaya yolu ve
ara¢ yolunun birbirinden ayrilmasi fiziksel giivenlik i¢in bir 6nlem iken, yayalarin

yaya yolunda yliriitken trafik sesinden endiselenmeleri algisal giivenlik ile ilgilidir

(Ak, 2018).

Giivenlik algisi, insanlarin bir mekanda yiriylip yilirimemelerinin  6nemli
sebeplerindendir. Arag¢ trafiginin yogun oldugu ve giiriiltii ve su¢ oraninin yiiksek
oldugu mekanlarda insanlarda giiven duygusu yaratmadiklari igin yiirtnebilirlik
orani dugiiktiir. Algilanan giivenligin yiiksek oldugu yerlerde insanlar daha fazla
yiiriiyiis yapmay tercih ederler (Akkar Ercan ve Belge, 2017).

Jacobs’a (1995) gore, mekanin canlilik diizeyinin diismesi sonucunda sokaklar
izleyen gdzlerin miktar1 da azalir. Iste bu yiizden de mekanda sug ve giivensizlik
orani artar. Giivenligin saglandigi canli bir mekan daha yasanabilir ve yiirtinebilir bir
yer haline gelir. Jacobs (1995), mahallelerin yabanci insanlarla daha rahat basa
cikmalart icin li¢ 6zelligin mahallede saglanmasi gerektigini vurgular. Birinci 6zellik,
kamusal ve 0zel mekanlarin arasinda belli ve anlasilir bir sinirin belirlenmesidir.
Ikinci 6zellik, sokakta dogal bir gdzetim sistemi yaratan, sokag izleyen gdzlerdir. Bu
gozlerin sayisinin artmasi i¢in sokaklardaki binalarin yonii sokaga c¢evrilmelidir.
Uclincti ve son ozellik ise, yeterli diizeyde fonksiyon cesitliliginin saglanmasidir.
Soyle ki, sokakta bulunan binalarin igindeki insanlar, sokak ve yaya yolunu izlesin
diye, karma kullanimina sahip, farkli saatlerde c¢alisan, kullanmigli bir sokak
tasarlamak gerekir. Bu arada sokaktaki cephelerin seffaflik oran1 da, sokagi izleyen
gozlerin sayisini belirledigi i¢in sokagin giivenlik diizeyinde etkili bir faktordiir

(Belge, 2012°de atifta bulunuldugu gibi).

Gece saatlerinde kent merkezlerinde yurtmeyi engelleyen énemli faktorlerden biri
algilanan giivenliktir. Insanlar algiladiklari tehlikelerden dolay: geceleri yalmz disar1
cikip yiirimekten ve belirli noktalardan geg¢mekten c¢ekinirler. Kisisl glivenlik

faktorleri li¢ farkli kategoride siralanmaktadir (Bage1, 2019):
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e Yayalarin cevrelerini anlayabilmeleri ve gorebilmeleri adina, okunakli
ortamlarin tasarimi 6nemlidir.
e Yayalar hem birbirleri hem de diger yayalar1 gorebilmeliler.

e Gerektiginde tehlikeden kurtulmalar1 igin yayalara alternatif rotalar

sunulmalidir

Algisal ve fiziksel gilivenlik hem yayalar hem de araba kullanan suruculer igin
onemlidir. Ancak daha korunmasiz olduklar1 i¢in yayalar, bu sorunlardan daha ¢ok
etkilenirler (Ak, 2018). Diizgiin tasarlanmis bir cadde, yayalar1 hem ara¢ hem de sug
tehlikelerinden korur. Tasarim elemanlari, yayalarin giivenligini saglamak igin belli
bir sistemin bir parcasi olarak ¢alisirlar. Ornek olarak, kaldirimlar kelimenin tam
anlamiyla gilivenlik duygusunu tamamen yaratamasalar bile, bir sinir olusturarak

yaya ve araclar1 birbirinden ayirabilmektedirler (Belge, 2012).

69



5. FSM BULVARININ FiZiKSEL OZELLIKLERi VE YURUNEBILIRLIiK
DUZEYININ ANALIiZi

5.1. FSM Bulvarmmin Konumu

Bu calisma Tiirkiye’nin en kalabalik dordiincii kenti olan Bursa’da gerceklesmistir.
Eski ismi Hidavendigar olan bu kentin niifusu 3 milyondur. Bursa hem dogal hem de
tarihi degerlere sahiptir. 2018 yilinda diinyanin 28. yasanabilir sehri secilen Bursa,
Marmara Bolgesi’nin Giliney Marmara Boliimii’'nde yer almaktadir. Ayrica Bursa’nin
kuzey kisminda Marmara denizi ve Yalova yer alirken, kentin kuzeydogusunda
Kocaeli ile Sakarya, dogusunda Bilecik, glineyinde Kiitahya ve batisinda da Balikesir

kentleri bulunmaktadir (Url-37).

1953 yilinda Keles, 1987 yilinda Orhaneli'nin bucaklar1 olan Biiyiikorhan ve
Harmancik ile Yildirim, Osmangazi ve Niliifer merkez ilgeleri, 1990 yilinda ise,
Kestel ve Girsu ilgeleri kurulmustur. Bugilin Bursa'ya bagh 17 ilge ile 7 bucak

merkezi vardir (Url-38).

Bursa Osmanli Devleti’nin ilk baskenti olmasi nedeniyle o doneme ait bir¢ok esere
sahiptir. Ayrica sanayisi ve otomotiv iretim merkezi olarak da dikkat ¢eken bir
kenttir (Url-37).

Calisma alani olan FSM Bulvari, Bursa kentinin énemli akslarindan biri olan izmir
Yolu Caddesini, Mudanya Bulvarina baglayan akstir. FSM Bulvari iizerinde ii¢ ana
kavsak bulunmaktadir. Birinci kavsakta bulvar, Barbaros Caddesiyle kesisirken,
ikinci ve Ugiincii kavsaklarda sirayla Nillfer Hatun Caddesi-Kanuni Caddesi ve Tuna
Caddesiyle diigiimlenmektedir. FSM Bulvar1 40.220993 enlem ve 28.978361
boylamda yer almaktadir. Semt/Mahalle olarak Thsaniye Mh. ve Niliifer ilgesine
baghdir. Yaklasik 2.3 kilometre uzunluguna sahip olan FSM Bulvarmin genisligi

genellikle 39 metre ile 55 metre arasinda degismektedir.

FSM Bulvarinin zemin katlar1 genel olarak yeme-icme ve ticari fonksiyonlardan
olusmaktadir, diger katlarda ise tedavi merkezleri, okullar ve ofisler siklikla

goriilmektedir. FSM Bulvarmin  dikkat c¢ekici 6gelerinden biri bulvarin refiij

70



kismidir. Yaklagik 14 metre genisliginde olan bu refiij degisken kot farki ve gesitli

peyzaj unsurlarindan dolayr FSM Bulvarinin en akilda kalic1 6zelliklerinden biridir.

Genel olarak Mudanya Bulvarina yaklastikca yaya kullaniminda bir artis
goriilmektedir bunun en &nemli sebebi ise Izmir Yolu Caddesinin yakinina
yerlestirilmis olan magazalarin bir¢cogunun bos ve kullanigsiz kalmasidir. FSM
Bulavrindaki bir diger problem ise otopark sorunudur. Park yerlerinin
yetersizliginden dolayr FSM bulvart  kullanicilart  arabalarimi  gelisigiizel
fonksiyonlarin Oniine park etmektedirler ve bu da o fonksiyonun verimliligini
olumsuz yonde etkilemektedir. Ayn1 zamanda bulvardaki kaldirimlarin eski ve
bakimsiz olmasi ve siireksizligi yayalarin rahat yiiriiyebilmelerindeki en 6nemli

engellerden biridir.

Bu ¢alismada bu ve bunun gibi ¢esitli problemler FSM Bulvar1 boyunca saptanmis
ve FSM Bulvarinin daha yiiriinebilir bir aks haline gelmesi adina sonu¢ kisminda

Oneriler verilmistir.

5.2. FSM Bulvariin Zaman icerisindeki Degisimi

Bu calismada FSM Bulvarinin zaman igerisindeki degisimi, farkli senelerde c¢ekilmis

hava fotograflar1 yardimiyla incelenmistir.

FSM Bulvarinin gévdesi 2003 senesinde belirmeye baslamistir (Sekil 5.1). Soyle ki
2003 senesinde birgok bina ve fonksiyon bulvar boyunca yerlestirilmistir ve FSM

bulvariin faaliyeti buradan baglamistir.

Sekll 5.1 : FSM Bulvari, 2003 (Url-39).
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FSM Bulvarinin 6nemli gelismelerinden biri 2006 senesinde Acibadem Hastanesinin
hizmete acilmasi olmustur (Sekil 5.2). Ayn1 zamanda Sekil 5.3’te de goriildiigii gibi
2010 senesinde Bursa Il Emniyet Miidiirliigii binas1 yapilastirilmigtir. Giin gegtikge
bu ve bunun gibi hizmetlerin FSM Bulvarina eklenmesi sonucunda FSM Bulvarinin

canlilik diizeyi artmustir.

Sekil 5.3 : FSM Bulvar1 2010, Bursa i1 Emnlyet Mudurlugu (U rl- 39)

FSM Bulvarini etkileyen bir diger faktér de 2014 senesinde Podyum Park’in hizmete
acilmasiyla gergeklesmistir (Sekil 5.4). Ancak Podyum Park’in bolgeye eklenmesi
sonucunda FSM Bulvarindaki bir¢ok eglence mekani eski canliligimi yitirmistir. FSM
Bulvarinda 2014 senesinden gilinlimiize kadar g6z alic1 degisimler yasanmamuistir.

Sekil 5.5, FSM Bulvarmin giiniimiizdeki en son halini gostermektedir.
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Sekil 5.5 : FSM Bulvari, 2021 (Url-39).
5.3. FSM Bulvarinin Fiziksel Ozelliklerine Gore Yiiriinebilirlik Diizeyi

Bu calismada bir bulvarin fiziksel 6zellikleri incelenerek bu faktorlerin yliriinebilirlik
diizeyini ne derecede etkiledigi ortaya konulmustur. Caligmanin 4.bolimiinde
literatiir taramas1 yontemiyle fiziksel 6zelliklerin tanitimi1 yapilmistir. Bu boliimde
ise bu fiziksel faktorler Bursa FSM bulvari iizerinde incelenmistir. Calisma
yontemleri olarak, sahada dogrudan goézlem, fotograf ¢ekme, video kayitlar1 ve

insanlarla mulakat ve zihinsel harita yontemleri kullanilmistir.

FSM Bulvar1 hem genislik hem de uzunluk ac¢isindan biiyiik bir kentsel mekandir. Bu
calismada analizlerin daha detayli bir sekilde gergeklestirilmesi adina, FSM Bulvari,
ana kavsaklarin yarattigi sinirlamalar ve fiziksel dokunun benzerligi agisindan A, B
ve C olarak ti¢ farkli bolgeye ayristirilmistir ve bu ¢ bolgenin fiziksel 6zellikleri

incelemeye alinmistir (Sekil 5.6).
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. CALISMA ALANI . B BOLGESI

ABOLGESI C BOLGESI

Sekil 5.6 : FSM Bulvarinin A, B ve C boélgelerine ayrigtirilmasi.
5.3.1. Cesitlilik

Bir kentsel mekan, ¢esitli kullanimlar ve etkinlikleri kendi i¢inde barindiriyorsa ve
bu kullanimlar giiniin farkli saatlerinde farkli gruplardan insanlara hizmet

veriyorlarsa o mekan cesitlilige sahip bir mekandir.

Cesitliligin saglandigi bir kentsel mekanda tek fonksiyonluluk s6z konusu degildir ve
fonksiyonlar binalarin yatayr ve dikeyinde farklilik gosterecektir. Ayni zamanda
cesitliligin onemli faktorlerinden biri de kentsel mekanin 7/24 aktif olmasidir.
Bunlara ek olarak, kentsel mekanin mimari 6zelliklerindeki kat farki, doluluk-bosluk
orani, yapi nizami vs. gibi farkliliklar, yaya konforunun buyik 0lglde etkileyecek
olan kent mobilyalar1 ve mekan1 daha ¢ekici kilan peyzaj unsurlari da cesitlilik

faktoriiniin saglanmasina yardimci olan diger unsurlardir.

5.3.1.1. Kat farki

FSM Bulvarimin kat farki analizleri sahada dogrudan gézlem ve halihazir haritasinin
incelenmesi sonucunda ortaya konulmustur. Gozlemler bulvarin her iki tarafinda
gerceklesmistir ve kat farki analizi seklinde sunulmustur Kat farki analiz paftasinda
FSM Bulvarindaki binalarin kat farki, farkli renkler yardimiyla belirtilmistir (Sekil
5.7).

Bursa FSM bulvarindaki binalarin kat sayisi 1 ile 13 arasinda degismektedir (Sekil
5.8). A bolgesinde diisiik katli binalar, yiiksek katli binalarin arasina yerlestirilmistir.
B bolgesinde ise bulvari gevreleyen binalarin kat sayist yiikselmektedir, 6zellikle B
ve C boélgelerinin sinir kisminda kat fark: yiiksek oranda hissedilmektedir. C bolgesi

ise agirliklr olarak tek katl ve diisiik katli binalarin oldugu bolgedir.
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Sekil 5.7 : FSM Bulvar kat farki analizi.
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FSM Bulvart boyunca kat farki faktorii, bulvarin govdesinde belli bir ritim
olusturarak, yayanin ilgisini ¢ekmekte ve aksin monotonluktan kurtulmasina

yardimci1 olmaktadir.

ACIBADEM

Sekil 5.8 : Kat sayis1 farklilig.

5.3.1.2. Yap1 nizam

FSM Bulvarinin mimari ¢esitlilik unsurlarindan biri yap1 nizamidir. Yap1 nizami
analizinde FSM Bulvarim1i kusatan binalar bitisik, ayrik veya blok olarak
gruplandirilmaktadir. Yapt nizami analizinde ise sahada dogrudan gozlem ve

halihazir harita incelemesi yontemi kullanilmistir (Sekil 5.9).

FSM Bulvarinda gergeklesen yapi nizami analizine gore, A bolgesindeki binalarin
agirlikl olarak ayrik nizama sahip olduklar1 gézlemlenmistir. Bulvarin, B bolgesinde
ise bloklarin sayisinin arttigi goriilmektedir. Ayrica A ve B bolgelerinde bitisik
nizama sahip binalara rastlanmamistir. Ancak, C bolgesinden itibaren bitisik nizaml
binalarin sayis1 artmistir. Soyle ki A bolgesinde hem bitisik, hem ayrik ve hem de
blok seklindeki binalar gortilmektedir.
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Sekil 5.9 : FSM bulvari yap1 nizami analizi.
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Yap1 nizamindaki ¢esitlilik bulvari daha dinamik bir yer haline getirmektedir.
Binalarin bilesik ayrik veya bazi noktalarda benzer olmalari yayanin goziiniin
yorulmamasina ve bulvarin govdesindeki farklililar ve benzerlikleri farketmesine

yardimei1 olacaktir.

5.3.1.3. Doluluk-bosluk
Doluluk-bosluk analizinde FSM Bulvarinin binalar1 ve bu binalarin arasindaki bos
alanlar belirtilmistir. Bu ¢alismada doluluk-bosluk analizini gerc¢eklestirmek adina

FSM Bulvarinin halihazir haritasindan yardim alinmigtir (Sekil 5.10).

Ozellikle A ve B bolgelerindeki yapr adalarinin kiiciikliigii ve binalarin arasindaki
bos alanlar doluluk-boslugun bulvarda orantili oldugunun gostergesidir. B bolgesinde
yer alan Miizik Parkinin yiiksek katli binalarin arasinda yer almasi da doluluk-
boslugu bu bolgede dengelemektedir. Ancak C bolgesindeki biiyiikk bos arazi

doluluk-bosluk dengesinin bu bolgede kaybolmasina sebep olmustur.

FSM Bulvarindaki doluluk-bosluk diizeyinin dengeli olmasi, ylirlime mesafelerinin
kisalmasina yardimci olarak, yayalarin istedikleri fonksiyonlara rahat bir sekilde

yiiriiyerek varmalarini saglamaktadir.

5.3.1.4. Yap1 cekme mesafesi
Yapr ¢cekme mesafesi analizi sahada dogrudan gozlem ve imar plami incelemesi

yontemiyle gerceklesmistir.

FSM Bulvarmin A, B ve C bolgelerinin yap1 ¢ekme mesafeleri birbiriyle yakin
hizadadir. Buna ek olarak, bulvardaki zemin katlarinin 6ne ¢ikmasi, yaya odaginin
zemin kat lizerine yogunlagmasina sebep olmaktadir. Bu zemin katlarinin yar1 agik
mekanlar olusturmasi1 ve binalar ile yaya yolu arasinda bir sinir ¢izmesi, yap1 ¢ekme
mesafelerinin yaya yolu iizerindeki etkisini azaltmaktadir. Buna ek olarak yaya
yolunun genis olmasi da yapr ¢ekme mesafesinin etkisini azaltmaktadir. Bylece
FSM Bulvarinda yap1 ¢ekme mesafelerinin hissedilmedigi ve yayada kusatilmishk

hissi yaratmadig1 gézlemlenmistir.
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Sekil 5.10 : FSM Bulvar1 doluluk-bosluk analizi.
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5.3.1.5. Renk

Bina cephelerinde kullanilan ¢esitli renkler mekanin canlilik ve ¢ekicilik oraninin
artmasina yardimeci olmaktadir. Cesitli renkler insanin gorsel duyularia etki ederek,
yiirliylisii daha eglenceli kilmaktadirlar. Renk ¢esitliligi analizi FSM Bulvarindaki

gerceklesen gozlemler sonucunda elde edilmistir.

FSM bulvarindaki cephelerin ¢esitli renklere sahip olmasi, aksi daha akilda kalic1 bir
yer haline getirmektedir. FSM bulvar1 A, B ve C bolgelerinde farkli renkleri kendi
icinde barindirarak, yayalara canli ve zinde bir gilizergah sunmaktadir. Bu renk

cesitliliginin saglanmasi glizergahi tekdiizelikten kurtaran 6nemli unsurlardan biridir.

5.3.1.6. Malzeme

Malzeme c¢esitliligi hem binalarin cephe kisminda hem de kentsel mekanin zemin
dosemesinde saglanmalidir. Sadece sert malzemelerin kullanildigi bir kentsel mekan
yaya i¢in ¢ekici bir mekan degildir. Farkli malzemelerin yan yana gelmesi hem dogal
olmayan yapilarin sertlik oranin1 dengeleyecek hem de mekandaki sinirlar

belirleyecektir.

Calisma alaninda yapilan gozlemlere goére, FSM bulvarinin cephe tasarimlarinda
kompozit, beton, tugla, cam ve tas gibi ¢esitli malzemeler kullanilmistir. Bulvarin
kaldirim dosemeleri ise genel olarak asfalt, kaldirim taslar1 ve tugladir. Giizergah
boyunca bazi noktalarda asfaltin kabardigi ve kaldirim taglarinin koptugu veya
kirildigr gozlemlenmistir (Sekil 5.11). Kaldirim désemesinin yarattigi sorunlar bazen
yiriiyliste zorluk c¢ikarmaktadir. Ayrica yayamin takilip diisme ihtimali de bu
kisimlarda yiiksektir. Iste bu sebepten dolayr kaldirrm malzemelerinin bakima

thtiyact vardir.

5.3.1.7. Girinti-cikint1

Kentsel mekandaki binalarin cephe hareketleri o mekan1 daha dinamik bir yer haline
getirmektedir. Binalarin hareketsiz, girintisiz ve ¢ikintisiz cephelerden olusmasi,
kentsel mekanin cazibesinin kaybolmasina sebep olacaktir. Cephe hareketleri FSM

Bulvari1 boyunca sahada dogrudan gozlem yontemiyle incelenmistir.
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Sekil 5.11 : Kaldirim malzemelerindeki kabarma ve kopmalar.

FSM bulvarindaki binalarin cepheleri bulvar boyunca degisiklik gostermektedir.
Birbirinden farkli binalar ve blok halindeki binalarin cephelerindeki girintiler ve
cikintilar gilizergahin gorsel zenginligine katkida bulunmaktadir. Ancak bulvar
boyunca insaat yerlerinin kapatilmasi sonucunda, cephelerdeki girintiler, ¢ikintilar ve

hareketler hissedilmemektedir.

Cephelerdeki hareketlilik aksin ¢ekiciligini arttirarak yaya goziiniin bina detaylarina
takilmasina sebep olmaktadir, boylece yayanin gozii yiirliylis esnasinda

yorulmayacaktir.

5.3.1.8. Bina yas1
Tarihi degere sahip yapilarin kentsel mekanda yer almasi o mekani akilda kalic1 ve
eglenceli ve yayalara cazip bir yer haline getirmektedir. Eski ve yeni binalarin yan

yana gelmesi de ¢esitliligin artisina yardimci olmaktadir.

Bu calismada sahada yapilan gézlemlere gore, FSM bulvarinda tarihi degere sahip
bir bina yoktur, ancak A bdlgesindeki yeni yapilmis binalarin, B ve C bolgesindeki
eski binalarin yaninda yer almasi yas ¢esitliliginin belli bir orana kadar saglanmasina

sebep olmustur.
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5.3.1.9. Cesitli ulasim bicimleri
Cesitli yas ve gruplardan olan insanlarin, FSM bulvarina kolayca ulasabilmeleri icin
mekanda, farkli ulasim segenekleri saglanmalidir. Ulagim big¢imi tercihi kisiden

kisiye degismektedir. Yiiriinebilir bir yer her gruptan insan i¢in konfor saglamalidir.

Sahadaki gozlemlere gore, FSM bulvarina ulagmak hem metro hem de otobiis ile
miimkiindiir. Bulvarin iki farkli ucunda bulunan Ihsaniye ve FSM metro duraklar,
bulvar Gzerindeki otobUs duraklar: ve kafelerin cephelerine yerlestirilmis olan taksi

cagirma butonlar1 bu mekana ulagimi kolaylastirmaktadir (Sekil 5.12).

Cesitli ulasim olanaklarinin saglanmasi, Bursa’nin farkli yerlerinde yasayan daha

fazla insanin FSM Bulvarini tercih etmesine yardimer olmaktadir.

Sekil 5.12 : FSM Bulvarindaki ¢esitli ulasim bigimleri.
5.3.1.10. Kent mobilyalar

Kent mobilyalar1 yayalarin ihtiyact olan konforu kentsel mekanda saglamaktadir.
Kent mobilyalarinin sayist ve tekli veya grup halinde kaldirnm boyunca
yerlestirilmesi Ozellikle yaslilarin dinlenme alanlarini  olusturamakta ve ayni

zamanda da kaldirimi1 kentsel mekanin diger kisimlarindan ayirmaktadir.

FSM bulvarindaki dinlenme yerlerinin sayis1 yetersizdir. Sahadaki gozlemlere gore,
oturma yerleri ve banklar bulvarin B boélgesinde, Miizik Parkinin oldugu kisima
yerlestirilmistir. A ve C bdlgelerinde ise hemen hemen hi¢ bir dinlenme yeri yoktur.
Buna ek olarak otobiis duraklarinin yaya yolunu tamamen kapatmasi, kaldirimda
yirlimeyi zorlastirmaktadir. Aynt zamanda ¢O0p kutularinin sayisinin azligt FSM
Bulvarinin  kirlenmesine neden olmaktadir (Sekil 5.13). FSM Bulvant kent

mobilyalarindaki bir diger problem ise A bolgesindeki gece aydinlatmalarinin
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sayisinin azlhigidir. Aydinlatmalarin yetersiz olmasi yaya yolunun gece saatlerinde

asir1 karanlik olmasina neden olmaktadir.

Sekil 5.13 : Cop kutularinin sayisinin azligi ve kaldirimlarin kirlenmesi.

5.3.1.11. Peyzaj unsurlari
Peyzaj unsurlarinin gesitliligi ve dogal elemanlarin kentsel mekanda yer almasi o
mekani daha zinde bir yer haline getirmektedir. FSM Bulvarindaki peyzaj unsurlari

sahada dogrudan gézlem yontemiyle incelemeye alinmistir.

FSM Bulvarmin akilda kalict énemli unsurlarindan biri bulvarin ortasindaki genis
refiij kismudir. Genisligi 7 metre ile 14 metre arasinda degisen bu refiijiin lizerindeki
peyzaj unsurlart siirekli olarak degisiklik gostermektedir (Sekil 5.14). Buna ek
olarak, bulvarin her iki tarafina dikilmis olan agaglar, ara¢ ve yaya yolunun
ortasindaki smirini ¢izerek kaldirimdaki 1sik ve golge oraninin dengelenmesine de
yardimci olmaktadir. Cesitli dogal elemanlarin varligit FSM Bulvarimi daha renkli ve
daha c¢ekici kilmaktadir. Ayn1 zamanda yayalar dogal unsurlarin varligindan ve bu

unsurlarin yarattig1 manzaradan zevk almaktadirlar.

5.3.1.12. Fonksiyon cesitliligi

Yiirlinebilirligin saglanmasindaki en 6nemli faktorlerden biri kentsel mekanda
kullamim cesitliliginin saglanmasidir. Insanlar giinliik ihtiyaglarini karsilayabilmek
icin c¢esitli fonksiyonlara ihtiyagc duymaktadirlar. Bu c¢esitliligin saglanmasi
sonucunda farkli gruplardan insanlar kentsel mekani kullanmaya baslayacaklardir.
Bunun sonucunda ise mekanin canlilik diizeyi artacaktir. Ozellikle ticari islevlerin
kentsel mekanda bulunmasi, yayalarin sayisinin artmasina ve sonu¢ olarak

yurunebilirligin o mekanda giliglenmesine yardimc olacaktir.
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Sekil 5.14 : FSM Bulvarindaki peyzaj unsurlari.

FSM Bulvarindaki kullanim cesitliligi analizi sahada dogrudan gozlem yontemiyle
gerceklesmistir. Yapilan gozlemler sonucunda FSM bulvarinda ticari ve yeme-i¢gme
fonksiyonlari, egitim birimleri, resmi kurumlar, konutlar, bankalar, saglik merkezleri,
ofisler, dini tesisler ve yesil alanlarin oldugu saptanmistir (Sekil 5.15). Bu
fonksiyonlar bazen tek katli bazen de konut alti olarak ¢alismaktadirlar. Ozellikle B
ve C bolgelerindeki kafe ve restoranlarin gece gec¢ saatlere kadar calismasi ve
bulvarin konutlar tarafindan siirekli kontrol edilmesi, bu bulvari daha canli bir yer

haline getirmektedir.

Genel olarak yatay ve dikeyde fonksiyon cesitliligi saglanmistir. Ancak kullanim
cesitliligini olumsuz etkileyen unsurlardan biri zamanla bir¢ok fonksiyonun
bulvardan taginmasi sonucunda diikkanlar ve magazalarin 6zellikle A bolgesinde
bos kalmasidir. FSM bulvar1 boyunca dizilmis bos kiralik magazalar bulvarin
cesitlilik oranini tetiklemektedir. FSM Bulvariin otopark sorunu da yiirtinebilirligi
etkileyen bir diger unsurdur. Tek bir otoparkin tiim bulvara yetmemesi, park yeri

sikintisinin ortaya ¢ikmasina sebep olmustur.
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Sekil 5.15 : FSM Bulvar fonksiyon cesitliligi analizi.
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5.3.2. Insan 6l¢cegi

Insan 6lcegi faktdriinde ise FSM bulvarindaki yaya yollari, bina yiikseklikleri, kent

mobilyalar1 ve yaya gegitleri gibi unsurlar incelenmistir.

FSM bulvarindaki yaya yollarmin genisligi giizergah boyunca degisiklik
gostermektedir. Ozellikle A ve C bolgelerinde kaldirm genisligi  yiiriimeyi
engelleyecek kadar azalmaktadir (Sekil 5.16). Kaldirim genisligi bulvar boyunca
1.08 m ile 9.29 m arasinda degismektedir. Ayrica kaldirimi isgal eden tabelalar,
reklam panolari, otobiis duraklart ve park halindeki motosikletler yayanin, yaya

yolunda rahatca yiiriimesini engellemektedir (Sekil 5.17).

FSM bulvar ¢esitli binalarla ¢evrelenmistir. Bu binalarin kat farki insan dlgegini
yiiksek oranda etkilemektedir. Literatiir arastirmasi sonucunda farkli uzmanlarin,
insan Olgeginin 3, 4 ve 5. kattan sonra kaybolduguna dair analizler yaptiklarim
gorebilmekteyiz. Kat sayisi 1 ile 13 arasinda degisen FSM bulvarindaki bina
yiiksekligi, B bolgesinde bariz bir sekilde artmaktadir. Kat sayisi analizi
incelendiginde insan Olgeginin bazi noktalarda Ozellikle de B bdlgesinde

kayboldugunu gorebilmek miimkiindiir.

Insan 6lgegi FSM bulvarmin kent mobilyalar1 ve tabelalarinda saglanmistir. Ancak

dinlenme yerlerinin onarima ihtiyaci vardir (Sekil 5.18).

Sekil 5.16 : Kaldirim genisliginin azaldig1 bolgeler.

FSM bulvarinin yaya gecitleri caddenin genisligi sebebiyle genelde iki boliimliidiir.
Trafik lambalarinin aralarindaki mesafe yayanin konforu i¢in azaltilabilir. Gegitlerin

sayisi kars1 tarafa kolayca erisebilmek icin yeterlidir.
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Sekil 5.18 : FSM Bulvar1 boyunca yerlestirilmis olan dinlenme yerleri.

5.3.3. Kapahlk

FSM bulvarinin genislik ve yiikseklik oran1 siirekli degisiklik gostermektedir, bu da
bulvarin kapalilik oranini etkilemektedir. Bu ¢alismada, FSM bulvarinin A, B ve C
bolgelerinde ortalama kapalihk diizeyi 6lciilmiistir. Ornegin, A bdlgesindeki
ortalama genislik (d), A bdolgesindeki ortalama yiikseklige (h) boliinerek, A
bolgesinin ortalama kapalilik diizeyi hesaplanmistir. Eger (d/h=1,2,3) ise, kapalilik
bolgede saglanmis demektir. Eger (1>d/h>3) ise, o zaman kapalilik kaybolmustur
demektir.
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Denklem 5.1°de gosterildigi iizere, A bdlgesi ortalama olarak, 45.5 metre
genisligindedir. Bolgedeki ortalama bina yiiksekligi ise 16.9 metre’dir. Boylece
kapalilik oram1 bu bolgede 2.6 ile esittir. Kisacasi, A bolgesinde kapalilik
saglanmistir (Sekil 5.19).

d_45.5_26 5
h 169 ~ G.1)

B bolgesine gelince, genislik 47 metre ve ortalama bina yiiksekligi 18.2 metre’dir.
Bunun sonucunda B bélgesinin kapalilik orani 2.5 ile esittir ve bu bolgede de
kapalilik saglanmistir (5.2), (Sekil 5.20).

=225 (5.2)

C bolgesine yaklastik¢a binalarin kat sayis1 azalimaktadir. C bolgesinin genisligi 49
metre ve bina yiikseklik ortalamasi, 8.9 metre’dir (5.3). Boylece C bolgesinin
kapalilik oran1 3’1 gecerek bu bolgede kapaliligin kayboldugu goriilmektedir (Sekil
5.21).

—=—=55 (5.3)

5.3.4. Okunakhihk

FSM bulvarinin okunaklilik derecesinin o6l¢iimiinde Lynch analizi yontemi
kullanilmistir. Bu analizde FSM bulvarindaki yollar, kenarlar, bolgeler, diigiim

noktalar1 ve isaretler sahada yapilan gozlemler yardimiyla belirlenmistir (Sekil 5.22).

FSM Bulvar {izerinde ger¢eklesen Lynch analizinde, bulvar, FSM Caddesi ve FSM
tizerindeki ana kavsaklar sayesinde 6 farkli bolgeye ayristirilmistir. Her bolge
icindeki kisimlar genel olarak benzer bir dokuya sahiplerdir. Yollarin analizinde ise
FSM Caddesi ana yol olarak tanimlanmistir ve FSM Bulvarina baglanan daha az
genislikte olan caddeler minor yollar olarak belirlenmistir. Sinirlar ve kenarlar olarak
A ve B Bolgelerindeki kot farki minor sinirlar ve refiij kismindaki kot farki ise major
sinir olarak gdsterilmistir. Diiglim noktalarinda ise ana kavsaklar major ve diger
kavsaklar minor noktalar olarak isaretlenmistir. Son olarak isaret noktalar1 kisminda,
Acibadem Hastanesi, Bursa Il Miidiirliigii, FSM Camii, Akugur ve BKM major
ogeler ve Miizik Parki, bos arazi, Doga Koruma ve Milli Parklar 2. Bolge Miidiirligi

ise minor 6geler olarak tanimlanmistir.
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Sekil 5.19 : FSM Bulvari, A bdlgesinden bir kesit.
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Sekil 5.20 : FSM Bulvari, B bélgesinden bir kesit.
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Sekil 5.21 : FSM Bulvari, C bdlgesinden bir kesit.
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Sekil 5.22 : FSM Bulvar1 Lynch analizi.
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5.3.5. Seffaflik

FSM bulvar1 hem cepheleri, hem zemin kati agisindan yeterli oranda seffaftir. FSM
bulvarini kusatan bina cephelerinin yonii bulvara dogrudur. Ayrica zemin katindaki
yar1 acik kullanimlar bu seffaflik oraninin artmasina yardimei olmaktadir. Ozellikle

FSM Camii’nin etrafin1 saran panel g¢itler kaldirim ve caminin arasindaki gorsel

iliskiyi kesmeden caminin sinirlarini belli etmektedir (Sekil 5.23).

Sekil 5.23 : FSM Bulvarinin kullanimlar1 ve kaldirimi arasindaki sinir.

Ancak A bolgesinden itibaren baslayan kot farki kaldirimin bir kisminin bos duvarla
kusatilmasina sebep olmustur ve bu kisimdaki kullanimlar daha yiiksekte yer alarak
kaldirimin seffaflik oranin1 gozle goriiliir bir sekilde azaltmiglardir (Sekil 5.24). FSM
bulvarinin A bdgesinde yer alan Bursa il Emniyet Miidiirliigii binasmin etrafi ise
duvarla cevrilmistir ve bu kisimda da fonksiyon geregi seffaflik orani kasith bir

sekilde kisitlanmustir (Sekil 5.25).

Sekil 5.24 : FSM Bulvar1 A bolgesindeki kot farki.
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Sekil 5.25 : FSM Bulvari Bursa Il Emniyet Miidiirliigii.
FSM bulvarinin zemin katlar1 genellikle yeme-igme ve ticari fonksiyonlara sahiptir.
Ozellikle restoranlar ve kafelerin biiyiik vitrinleri ve yar1 agik mekanlar1 yaya yolu
ile olan gorsel iliskinin gliclenmesine yardimci olmaktadir (Sekil 5.26). Zemin
katlarinin seffaf ve canli olmasit daha ¢ok yayay1 bulvara cezbetmektedir ve yliriiytisii

daha eglenceli bir aktivite haline getirmektedir.

Sekil 5.26 : FSM Bulvar1 zemin kat kullanimlari.
5.3.6. Erisebilirlik

Cesitlilik kisminda da anlatildigr gibi FSM bulvarina farkli ulagim bigimleriyle
kolayca erisim olanagi saglanmistir. FSM bulvarinda otobiis duraklarina 10-20
dakika yiirlimekle ulasmak miimkiindiir. Ayn1 zamanda bu duraklar yeterli derecede

gorilebilirdir ve yayayi ¢esitli hava kosullarinda koruyabilecek bir tasarima sahiptir.
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Ancak, FSM bulvarindaki park yeri sorunu ve otoparka erigebilmenin yaya i¢in kolay

olmamasi, bulvarin erigebilirlik oranin1 olumsuz yonde etkilemektedir.

Bulvar boyunca yerlestirilmis yap1 adalarinin ince taneli olmasi1 hem bulvara hem de
arka sokaklara ulasimi kolaylastirmistir. Ancak yaya yolundaki engeller, kesintiler,
kot farki ve diizensizlikler kaldirimin siirekliligini bozarak baglanabilirlik oranim

azaltmaktadir.

Onceki analizlerde de belirtildigi gibi FSM bulvarmin okunaklilik ve gegirgenlik
orani yuksektir. S0yle ki gesitli fonksiyonlar ve hatirlanabilir mekanlarin sayisinin
coklugu ve bulvarin farkli kisimlariyla fiziksel ve gorsel bag kurmanin miimkiin

olmasi, erisebilirligin giiclenmesine yardime1 olacaktir.

5.3.7. Guvenlik

FSM bulvarindaki fiziki giivenlik diizeyinin 6l¢iimiinde kapalilik faktorinun dnemli
rolu vardir. Oncelikle bulvarin genisligi ve bina yiikseklik oranlarmi goz &niinde
bulundurarak kapaliligin A ve B bolgelerinde saglandigini gérmek miimkiindiir. Bu
bolgelerdeki kapalilik diizeyinden dolayi, yayalar kendilerini daha fazla giivende

hissedeceklerdir.

Yaya yolu genisligine gelince yapilan gozlemler sonucunda yaya yolunun belli
noktalarda asir1 derecede daralmasi, ayni zamanda kaldirim zemin ddsemesinin
kabarmasi, kopmasi ve kirilmasinin yaya i¢in engeller yarattigimi ve takilma ve

diisme tehlikesi tasidigini gérebilmekteyiz (Sekil 5.27).

Sekil 5.27 : Kaldirim iizerinde diisme tehlikesi tasiyan kisimlar.
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Ayrica, otobiis duraklarinin, park halindeki motosikletlerin ve reklam panolarinin
yaya yolunu isgal etmesi yayayi bisiklet yoluna ittiren engellerdir. Soyle ki, yaya ve
bisikletlerin birbirine ¢arpma ihtimali yiiksektir. Ayrica, FSM bulvarindaki kent
mobilyalarinin, park alanlariin  ve tabelalarin  diizensizligi  ylirliylisi

zorlagtirmaktadir.

FSM bulvarinda yaya yolu, ara¢ yolundan bir sira aga¢ yardimiyla ayristirilmistir ve
kaldirim yiikseklik oran1 hem bulvar boyunca ve hem de kaldirimin eni boyunca
degismektedir (Sekil 5.28). Bu degisim yiirliylisii yorucu ve siireksiz bir hale
getirmektedir.

Sekil 5.28 : Kaldirimdaki ytikseklik degisimi.
Trafik giivenligi konusuna gelince, FSM bulvarindaki trafik lambalarinin zamanlama
sorunlar1 dikkat cekmektedir. Senkronize olmayan trafik lambalari, karsidan karsiya
gecmek isyeten yayalarin kafasini karigtirmaktadir. Boylece bir yayanin yanliglikla
araba yoluna atlamas1 ve trafik kazas1 ge¢irmesinin ihtimali ¢oktur. Buna ek olarak A
bolgesinde yerlestirilmis trafik lambasinin bulvarin sadece bir tarafinda olmasi ve

yolun karsisinda trafik lambasinin bulunmamasi bu tehlike oranin1 daha da arttirtyor.

5.4. FSM Bulvarinin Kullanic1 Algis1 Uzeriden Degerlendirilmesi

FSM Bulvarinda gozlem yontemi disinda FSM Bulvarinin kullanicilar1 olarak
adlandirilan yayalar ve esnaf ile miilakat yapilmistir. Buna ek olarak bulvarin ne
derecede okunakli oldugunu saptamak adina, Lynch’in (2018) zihinsel harita

cizdirme yontemi de FSM kullanicilar1 lizerinde uygulanmistir. Bu iki analiz iki

96



farkli zamanda gergeklestirilmistir ve miilakata katilan kullanicilar, zihinsel harita

¢izen kullanicilardan farklilardir.

5.4.1. Milakat

Miilakat esnasinda kullanicilara dort farkli soru sorulmustur ve cesitli cevaplar elde

edilmistir. Miilakat sorular1 su sekilde siralanmaktadir:

1. Hi¢ FSM Bulvarini boylu boyunca yiiriidiiniiz mii?

2. FSM Bulvarinda yiiriirken yliriiylisiiniizii zorlastiran herhangi bir engelle
karsilastiniz m1?

3. FSM Bulvarinda herhangi bir giivenlik sorunu yasadiniz mi?

4. FSM Bulvarina eklenmesini istediginiz bir islev veya FSM Bulvarinda

degistimek istediginiz herhangi bir unsur var mi?

Miilakata toplam 20 kisi katilmistir ve bunlarin 7 kisisi kadin ve 13 kisisi erkek’tir.

Miilakata katilan en geng kullanici 13 ve en yaslh kullanici ise 60 yasindadir.

Genel olarak miilakata katilan tiim kullanicilar FSM Bulvarinda yiiriiyiis deneyimine
sahip olduklarini belirtmislerdir. Yiriiyiisteki engeller olarak kullanicilar, kaldirim
malzemelerindeki kabarmalara, patlamalara, eskimelere ve kaldirim ylizeyindeki
inisler ve cikiglara deginmislerdir. Kullanicilarin ii¢li disinda diger kullanicilar
giivenlik sorunu yagamadiklarii belirtmislerdir. Giivenlik sorunu yasayan ¢ kisi ise
arabalarin asir1 hizli hareket ettigini, trafik lambalarindaki zamanlama sorununun
kafa karistirict oldugunu ve FSM Bulvarindaki bazi kdpeklerin saldirgan oldugunu
iddia etmektedirler. FSM Bulvarinda bagka bir fonksiyon olarak otoparkin
eklenmesini isteyen kullanicilar, degistirmek istedikleri en onemli seyin kaldirim
oldugunu belirtmektedirler. Buna ek olarak bulvarin belli bolgelerindeki aydinlatma

sayisini arttirmak isteyenler de kullanicilar arasinda yer almaktadirlar.

5.4.2. Zihinsel haritalar

Bu calismada, FSM Bulvar1 kullanicilarina zihinsel harita cizdirebilmek igin iki
farkli giinde FSM Bulvarma gidilmis ve ilk giinde 20 kisiye ve ikinci giinde ise 21
kisiye rastgele bir sekilde zihinsel harita ¢izdirilmistir. FSM Bulvarindaki yayalar ve
esnafin arasindan segilen bu 41 kisiden, FSM Bulvarinin hatirladiklar1 kadarini bir
kroki olarak ¢izmeleri istenmistir. Kullanicilarin 12 kisisi kadin ve diger 29 kisisi

erkek’tir. En geng kullanici 20 ve en yash kullanic1 54 yasindadir.
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Zihinsel haritalar incelenirken, haritalardaki benzerlikler dikkat ¢cekmektedir. 20-40
yas arasi kullanicilar genel olarak yeme-i¢gme fonksiyonlari ve ticari fonksiyonlari da
haritalarina eklemislerdir. Ancak, 50’li yaslarda olan hi¢ kimse bu fonksiyonlari

haritasinda belirtmemistir.

Hemen hemen herkes FSM Caddesini zihinsel haritasinda belirlemistir.
Kullanicilardan 17 kisi izmir Yolu Caddesini ve 9 kisi ise Mudanya Bulvarmi
zihinsel haritasinda ¢izmistir. Toplamda 19 kisi en az bir kavsagin yerini zihinsel
haritasinda belirtmistir. Fonksiyonlara geldigimizde ise, Acibadem Hastanesi, FSM
Camii, Bursa il Emniyet Miidiirliigii, Akugur, Starbucks, Tavuk Diinyasi, BKM ve
hatta Podyum Park en ¢ok tekrarlanan fonksiyonlar arasindadirlar (Sekil 5.29).

Bankalar ve kafeler yazis1 da defalarca haritalarda tekrarlanmustir.

5.5. Fiziksel Ozelliklerinin FSM Bulvar Biitiiniinde Degerlendirilmesi

Calisma boyunca fiziksel 6zelliklerin diizeyi FSM Bulvarinin A, B ve C bolgeleri
tizerinde arastirilmistir. Calismanin bu bolimiinde ise tiim fiziksel 6zelliklerin FSM

Bulvarinin biitlinlindeki diizeyi ortaya konulacaktir (Cizelge 5.1).

FSM Bulvarinda genel olarak A, B ve C bdlgelerinden en az ikisinde yiirlinebilirlik
diizeyini arttiran kosullar saglanmistir. Ancak tek bir kosul bu bélgelerin hi¢ birinde
tam olarak saglanmamistir, o da insan Ol¢egidir. Boylece insan Olgegi kosulu
haricinde c¢esitlilik, kapalilik, okunaklilik, goriiniirliik, erisebilirlik ve giivenlik

kosullar1 FSM Bulvarimnin biitiiniinde saglanmistir.

98



Sekil 5.29 : Zihinsel haritalardan bir érnek.
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Cizelge 5.1 : Fiziksel 6zelliklerin bulvar biitiiniindeki degerleri.

YURUNEBILIRLIK

Cesitlilik Kapalilik Gorundrliik | Erisebilirlik | Giivenlik
AlBJCJHA CJA]IBJCJA]BJCJAIBJCJA]B]JCJA]lBJC
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6. SONUC VE ONERILER

Yasanabilir kentin Onemli faktorlerinden biri yiiriinebilirliktir. Teknolojinin
gelismesi, araba odakli kentlerin tasarlanmasina neden olmustur. Bu da yayalarin
kentsel mekanlardaki hareketlerinin kisitlanmasina yol agmistir. Boylece kentsel
mekan canliligini yitirmig ve sadece hizli arabalarin oldugu bir yer haline gelmistir.
Diger taraftan hareketsiz hayatin bir aligkanlik haline gelmesi sonucunda insanlarin
fiziksel ve ruhsal hastaliklara yakalanma riskleri artmistir. Bu g¢alismada araba
merkezli bir kentsel mekan olan bulvarin ne derecede yiiriinebilir olabilecegi
aragtirtlmistir.  Yiirimek, en kolay ve en saglikli ulagim bi¢imi olarak, farklh
amaglarla, ¢esitli kentsel mekanlarda gerceklesebilmektedir. Ancak bu kentsel
mekanlarin fiziksel o6zelliklerinin yiirlinebilirligi desteklemesi gerekmektedir.
Yiiriinebilir bir mekan yayalara ¢esitli hizmetler ve deneyimler sunarak, yayanin i¢
mekanlarla gorsel bag kurmasina yardimer olur ve fiziksel erisimi kolaylastirir.

Yiiriinebilir mekan akilda kalici, glivenli ve insan 6l¢egine uygun bir mekandir.

Analizler sonucunda FSM Bulvarinin biitliniinde cesitliligin saglandigi saptanmustir.
Ancak cesitliligin alt bilesenleri olan kat farki, yap1 nizami, doluluk-bosluk orant,
yap1 ¢cekme mesafesi, malzeme, kullanim ¢esitliligi ve kent mobilyalar1 konusunda
bulvarin eksi puan aldigr goriilmektedir. Kat farki cesitliligi faktorii bulvarin
tamaminda saglanmamistir. S0yle ki bir noktada ¢ok katli ve az kathi binalar yan
yana gelirken diger bir bolgede kat farkinda gozle goriiliir bir degisim yoktur. FSM
Bulvar1 boyunca bitisik binalar sadece bulvarin bir kisminda géze ¢arpmaktalar ve
diger binalarin arasina karismamiglardir. Biiyiik bir bos arazi ve bitisik binalarin yan
yana gelmesiyle birlikte doluluk-bosluk orantisi kaybolmustur. FSM Bulvar1 yaya
yolu malzemelerinin yenilenme ve bakima ihtiyact vardir. Dinlenme alanlar

yetersizdir. Ayrica bulvarin otopark gibi yeni iglevlere ihtiyaci vardir.

FSM Bulvari, yaya yolu genisligi ve bina yiiksekligi agisindan 6zellikle analizlerde
belirtilen kisimlarda insan Ol¢egine uygun bir sekilde tasarlanmamistir. Ancak,
bulvarin biiyiik bir kisminda kapalilik faktoriiniin  saglandigint  gdrebilmek

mUmkuindr.
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FSM Bulvarinda gergeklesen Lynch analizinin ve insanlarin ¢izdikleri zihinsel
haritalarin incelenmesi sonucunda bu bulvarin okunakli ve akilda kalic1 bir kentsel

mekan oldugu ortaya ¢ikmistir.

Seffaflik faktoriiniin analizleri sonucunda FSM Bulvarinin kii¢iik kisimlar disinda
yiiksek oranda bir seffaflik diizeyine sahip oldugu saptanmistir. Soyle ki i¢ mekanlar
ve yaya yolu arasinda giicli bir gorsel iletisim vardir. Ozellikle zemin kat
cephelerinin genis vitrinlere sahip olmasi ve yeme-igme fonksiyonlarin yari1 agik

mekanlar olusturmasi seffafligin saglanmasina biiyiik 6l¢iide yardimer olmustur.

FSM Bulvart boyunca giiglii gorsel iliskilerin saglanmasinin yan1 sira gii¢lii fiziksel
erisim de saglanmistir. Ozellikle yap1 adalarn ince taneli olmas1 ve bulvara cesitli
ulasim bigimleriyle erisim olanaginin saglanmasi, bu faktoriin giliclenmesine

yardimci olmustur.

Gilivenlik analizleri sonucunda, FSM Bulvan fiziki giivenlik ve trafik giivenligi
acisindan incelenmeye alinmistir ve bulvarin bir biitiin olarak gilivenli bir yer
olduguna dair sonuglar elde edilmistir. Ancak, bulvarda giivenligin gii¢lendirilmesi

gereken kisimlar vardir.

FSM Bulvarinda c¢esitliligi giiclendirmek adina bulvarin kent mobilyalarinin
sayisinin arttirilmast sarttir. Ayn1 zamanda FSM bulvar1 boyunca bos birakilmis
magazalara yeni fonksiyonlar kazandirmak, cesitlilik oranini gilizergah boyunca
yiikseltecektir. Bulvarin yeni bir otoparka ihtiyaci vardir. Ayrica zemin
dosemesindeki malzemenin onarilmasi ve yenilenmesi ve gece aydinlatmalarinin ve

¢Op kutularinin sayisinin arttirilmasi sonucunda ¢esitlilik orani artacaktir.

Insan 6lgeginin FSM Bulvarinda saglanmasi adma, ilk olarak yaya yollarmin en az
tic kisinin rahatga yiiriiyebilecegi bir genislikte tasarlanmasi gerekmektedir. Ayrica

yiiksek katl1 binalarin ingaasi kontrol altina alinmalidir.

FSM Bulvarinda giivenligin saglanmasi i¢in, yaya yolu zemininin onarilmasi ve yaya
yolunun diiz bir yiizeye sahip olmasi gerekmektedir. Buna ek olarak, yaya yolunu
isgal eden unsurlarin baska bir yere taginmasi gerekmektedir. Ayrica, trafik
lambalarinin zamanlama sorunlarinin giderilmesi ve bulvarin her iki tarafinda esit

sayilarda trafik lambasinin yerlestirilmesi, giivenligin saglanmasi i¢in énemlidir.

Bu oOnerilerin gercgeklestirilmesi halinde, yayalar FSM Bulvarinda daha rahat bir

sekilde yiiriiyebileceklerdir. Boylece bulvarin farkli kisimlarinda canlilik diizeyi
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artacaktir. Bu da FSM Bulvarinin daha yasanabilir bir yer haline gelmesine yardimei1

olacaktir.

Sonug olarak bir bulvarin tasariminda 6ncelik yayada olmalidir ve yayanin konforu

bulvar boyunca temin edilmelidir.

Bir bulvar hem kullanim, hem zamansal ve hem de mimari acgidan c¢esitlilige sahip
olmalidir. Cesitlilik faktorii sayesinde farkli gruplardan insanlar bulvari kullanmaya

baslayacaklardir.

Yiiriinebilir bir bulvar tasariminda dikkate alinmas1 gereken diger bir faktor ise insan
Olgegidir. Bulvar Uzerine yerlestirilmis olan gesitli 6geler insanlar tarafindan
algilanabilir bir Olcekte tasarlanmalidir. Bdylece insanlar yiirliirken kendilerini
mekana ait hissedecekler ve yiiriiyis onlar igin daha zevkli bir aktivite haline

gelecektir.

Yayanin bulvar1 bir mekan olarak algilayabilmesi icin bulvarin genisligi ve

binalarindaki yiikseklik belli kapalilik oranlarina sahip olmalidir.

Seffaf cepheler, 6zellikle zemin kat kullanimlarm vitrinleri kaldirim ve i¢ mekan
arasinda gorsel bagin kurulmasina ve yayanin yaya yolunda yiiriirken kendini yalniz
hissetmemesine yardime1 olmaktadir. Bu sebepten dolay1 da yiiriinebilir bir bulvarin

cepheleri yeterli diizeyde seffafliga sahip olmalidir.

Yurtinebilir bir bulvar yaya icin alternatif rota se¢imi olanagi saglamalidir. Yayanin
bulvarda rahatca hareket edebilmesine yardimei olmalidir ve gorsel gecirgenlige ek

olarak fiziksel ge¢irgenlige de sahip olmalidir.

Yiriinebilir bir bulvar tasariminda yayanin giivenligini tetikleyen veya yayanin
kendini huzursuz hissetmesine sebep olan unsurlar ve tehlikeler ortadan
kaldirilmalhdir.

Yurunebilir bulvarlarda kent mobilyalar1 bulvar tasariminin bir pargasi olmalidir.
Ornegin, her kullanimin cephesinin &niinde o kullanima uygun olarak tasarlanmis
dinlenme yerleri yerlestirilmelidir. Ozellikle yeme-icme fonksiyonuna sahip
magazalarin Oniine yerlestirilmis oturma yerleri diger ticari fonksiyonlardan farkl bir

sekilde tasarlanmalidir.

103



Yiirtinebilir bir bulvarin tasariminda yayanin kaldirimdan sonra kullanabilecegi bir
diger bolge de bulvarin reflij kismidir. Soyle ki, bulvarin refiij kismi da yayalarin

yiiriiyebilecegi veya dinlenebilecegi bir yer olarak diizenlenebilmektedir.

Ayrica motorlu araglarin hizi da yaya icin tehlike yaratmayacak bir sekilde
ayarlanmalidir. Ozellikle trafik sakinlestirici olarak tamimlanan hiz tiimsekleri,
chokerlar ve yikseltilmis kavsaklar gibi unsurlar, hiz giivenliginin bulvarda

saglanmasina yardimci olacaktir.

Yeni bir yiirinebilir bulvar tasarlayabilmek i¢in yukarida verilmis olan faktorleri goz
ondnde bulundurmak 6nemli ve gereklidir. Bir bulvar bu faktorler sayesinde yaya

dostu, canli ve giivenli bir kentsel mekan haline gelecektir.
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EKLER

EK A: Zihinsel Haritalar
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Sekil A.1 : Zihinsel haritalar.
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Sekil A.1 (devam) : Zihinsel haritalar.
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Sekil A.1 (devam) : Zihinsel haritalar.
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