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Yiiksek Lisans Tezi

Edirne Tarihi Kent Merkezinin Yaya Konforu Acisindan Irdelenmesi
T.U. Fen Bilimleri Enstitiisii

Mimarlik Anabilim Dali

OZET

Yaya ulasimi, diinya iizerinde en yaygin ve eski devirlere dayanan bir ulagim
seklidir. Diger ulagim sekilleri ile kiyaslandiginda daha ¢ok hareket imkani saglar, daha
az alana gereksinim duyar, daha az maliyetlidir, sosyallesmeye olanak tanir, cevreye daha

az zarar verir ve psikolojik agidan olumlu etkilere sahiptir.

Ancak giiniimiizde artan motorlu tasit trafigi yaya hareketleri, yaya bolgelerine
ulasgim ve bu alanlarin kullanimin1 olumsuz olarak etkilemesi sebebiyle yaya konfor

diizeyini 6nemli 6l¢iide azaltmaktadir.

Yaya konforunu etkileyen etmenlerin belirlenerek konfor diizeyini arttirmaya
yonelik Oneriler gelistirmenin amaclandigi tez ¢calismasi Edirne ili tarihi kent merkezinde
gerceklestirilmistir. Caligma kapsaminda yapilan gézlemler sonucunda bolge igerisindeki
erisilebilirlik, kentsel donati elemanlarinin sayisi ve islevselligi, bitkisel peyzajin estetik
degeri, bolgenin temizligi, aydinlatma, bolgenin giivenligi ve bolgeye ulagim gibi konfor
diizeyine etki eden unsurlar tespit edilmistir. Bununla birlikte bu alan1 kullanan yayalara
anket uygulanarak bolgenin mevcut yaya konforu diizeyi sorgulanmistir. Ortaya ¢ikan
tiim veriler analiz edilmis ve bolgeye 6zgii oneriler gelistirilmistir.

Tez ¢alismasi sekiz boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde; aragtirma problemi,
caligmanin amaci, 6nemi, yontemi, kapsami ve sinirliliklar1 agiklanmaktadir.

Ikinci boliimde; arastirma ile ilgili genel bilgiler verilmistir. Yaya yolu,
yayalastirma, yaya dostu kent ve yiirlinebilirlik ile ilgili literatiir taramas1 yapilarak

yayalar ile ilgili genel kavramlar aktarilmistir.



Uciincii boliimde; yaya bolgelerinin, yerlesik hayata gecilmesinden giiniimiize
kadar gelen siire igerisinde olusan ihtiyag ve istekler dogrultusunda gostermis oldugu

gelisimler kronolojik olarak ifade edilmistir.

Dordiincii boliimde; kentsel planlama ve kentsel planlama kapsaminda yer alan
yaya bolgelerinin planlama ilkeleri ve asamalari, yaya bolgelerinin tasarimina iliskin
olarak tasarim nitelikleri, tasarim ilkeleri, bolge icerisinde yer alan kentsel donati
elemanlari, yaya yolu tasarlama ilkeleri ve Woonerf tasarim yonteminden s6z edilerek
ideal yaya bolgelerinin planlama ve tasarim asamalarinda hangi unsurlara dikkat edilmesi
ve hangi unsurlarin yer almasi gerektigi ile ilgili bilgiler aktarilmis olup Edirne tarihi kent
merkezinde gerceklestirilen ¢aligmada bu dogrultuda ele alinan faktorlerin agiklamasi

gerceklestirilmistir.

Besinci boliimde; kentsel konfor kavrami ergonomi, kentsel konfor bilesenleri ve
kamusal mekanlarin kalite kriterleri olarak basliklara ayrilarak yayalarin bulunduklari
bolgede daha konforlu hissetmeleri ile ilgili dikkat edilmesi gereken unsurlar ifade

edilmistir.

Altinct boliimde; uygulamasi basarili bir sekilde gerceklestirilmis ve yapisal,
ulagim, fonksiyonellik konularinda benzerlik gosteren Neuhauser
Strasse/Kaufingerstrasse, Stroget, Las Ramblas, Pearl Street Mall, Downtown Mall,
Sergels Torg, Istiklal Caddesi ve Bahariye Caddesi yaya bdlgeleri ulasilabilirlik,

kullanim, tasarim ve konfor bakimindan irdelenmistir.

Yedinci boliimde; Edirne tarihi kent merkezinin yaya konforu agisindan
incelemesi yapilmistir. Edirne tarihi kent merkezinde, literatiir taramasindan elde edilen
konfor oOlciitleri goz Oniinde bulundurularak gozlemler gergeklestirilmistir. Yapilan
gozlemler ve konfor 6l¢iitleri dogrultusunda bdlge kullanicilarina sorulacak anket sorulari
hazirlanmistir. Edirne merkez ilgesinin niifusu, %95 giiven diizeyi ve («=0,05) +5.6
sapma pay1 goz oniinde bulundurularak sayisi belirlenen 306 katilimciya bolgenin fiziksel
ozellikleri, bakimi, ulagimi, i¢inde bulunan kentsel donat1 elemanlar1 ve giivenligi ile ilgili
sorularin yer aldigi anket calismasi gergeklestirilmistir. Anket ¢alismasinin ardindan
katilimeilarin vermis oldugu cevaplar analiz edilerek katilimcilarin alani kullanim sikligt

bakimindan cinsiyeti arasinda, kullanim siklig1 bakimindan yas gruplari arasinda ve



kullandig1 saat aralig1 ile bolgeye ulasim sekilleri arasinda anlamli farkliliklar oldugu

tespit edilmistir.

Sekizinci boliimde; anket analizlerinden elde edilen sonuglar ifade edilerek yaya
konforu esasmna dayanan yaya mekanma iliskin Oneriler gelistirilmistir. Analiz
sonuglarinda; bolgenin kadin-erkek ve farkli yas gruplarinin kullanimlarina esit derecede
olanak tantyan alanlarin tesis edilmesi, ¢aligma alaninin ¢evresindeki otoparklarin sayisi
ve kapasitesinin arttirilmasi, bolge i¢erisindeki bina giris glizergahlarinin yaslh ve fiziksel

engelli bireyler i¢in yeniden diizenlenmesi gerektigi vurgulanmistir.

Yil 12023
Sayfa Sayisi 1173

Anahtar Kelimeler  : Edirne tarihi kent merkezi, yaya, yayalastirma, yaya bolgeleri,

yaya bolgeleri planlama ve tasarimi, yaya konforu
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Master Thesis
Examination of Edirne Historical City Center in terms of Pedestrian Comfort
Trakya University Institute of Natural Sciences

Department of Architecture

ABSTRACT

Pedestrian transportation is the most common form of transportation in the world
and is based on ancient times. Compared to other modes of transportation, it provides
more mobility, requires less space, is less costly, allows socialization, is less harmful to

the environment and has positive psychological effects.

However, when we look at the present day, the developing technology and the
increasing motor vehicle traffic accordingly reduce the pedestrian comfort level

significantly, as it has negative effects on the transportation to and use of pedestrian areas.

The thesis study, which aims to develop suggestions for increasing the comfort
level by determining the factors affecting pedestrian comfort, was carried out in the
historical city center of Edirne province. As a result of the observations made within the
scope of the study, the factors affecting the comfort level such as accessibility in the
region, the number and functionality of urban equipment, the aesthetic value of the herbal
landscape, the cleanliness of the region, the lighting, the safety of the region and the
transportation to the region have been determined. In addition, the current pedestrian
comfort level of the area was questioned by applying a survey to the pedestrians using
this area. All the resulting data were analyzed and region-specific recommendations were

developed.

The thesis work consists of eight chapters. In the first part; the research problem,

the purpose, importance, method, scope and limitations of the study are explained.
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In the second part; general information about the research is given. A literature
review on pedestrian ways, pedestrianization, pedestrian-friendly city and walkability has

been made and general concepts related to pedestrians have been conveyed.

In the third part; the developments that the pedestrian zones have shown in line
with the needs and wishes that have arisen from the transition to the settled life to the
present are expressed chronologically.

In the fourth chapter; planning principles and stages of pedestrian zones within
the scope of urban planning and urban planning, design qualities of pedestrian zones,
design principles, urban equipment elements in the zone, pedestrian road design
principles and Woonerf design method are mentioned. Information about which elements
to pay attention to and which elements should be included in the stages of the study was
conveyed, and the factors discussed in this direction were explained in the study carried

out in the historical city center of Edirne.

In the fifth section; the concept of urban comfort is divided into titles as
ergonomics, urban comfort components and quality criteria of public spaces, and the
factors that need attention are expressed about making pedestrians feel more comfortable

in their area.

In the sixth section; the application was carried out successfully and the pedestrian
areas of Neuhauser Strasse/Kaufingerstrasse, Stroget, Las Ramblas, Pearl Street Mall,
Downtown Mall, Sergels Torg, Istiklal Street and Bahariye Street are examined in terms

of accessibility, use, design and comfort.

In the seventh chapter; the historical city center of Edirne has been examined in
terms of pedestrian comfort. Observations were made in the historical city center of
Edirne, taking into account the comfort criteria obtained from the literature review. In
line with the observations and comfort criteria, survey questions to be asked to the users
of the region were prepared. A survey was conducted with 306 participants, the number
of which was determined considering the 95% confidence level and («=0.05) +5.6
deviation margin, including questions about the physical characteristics of the region, its
maintenance, transportation, urban equipment and security. After the survey, the answers

given by the participants were analyzed and it was determined that there were significant
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differences between the gender of the participants in terms of frequency of use of the area,

between age groups in terms of frequency of use.

In the eighth chapter; by expressing the results obtained from the survey analysis,
suggestions for pedestrian space based on pedestrian comfort were developed. In the
analysis results; establishing areas that allow the use of women, men and different age
groups equally in the region, it was emphasized that the number and capacity of the car
parks around the study area should be increased, and the building entrance routes within

the region should be rearranged for elderly and physically disabled individuals.

Year : 2023
Number of Pages 173

Keywords . Edirne historical city center, pedestrian, pedestrianization,
pedestrian zones, pedestrian zone planning and design, pedestrian comfort



TESEKKUR
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hayatimin her doneminde bana duyduklari sevgi ve giiven ile benden higbir emegini
esirgemeyen kiymetli aileme, yalnizca tez g¢alismamda degil hayatimin her alaninda
yamimda olan dostlarim Naime GALIP, Nur KAYTAN ve Ozge DINDAR’a sonsuz

tesekkiirlerimi sunarim.
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BOLUM 1

GIRIS

Gilinlimiizde  sahip  oldugumuz  teknoloji  bireylerin  ihtiyaglarini
sekillendirmektedir. Bu ihtiyaglarin basinda da ulasim gelmektedir. Niifusun artis1 ve
teknolojinin gelismesi ile birlikte yaya ulasimi yerini motorlu arag trafigine birakmaistir.
Ancak kent planlamalarinda yayalar 6zelinde alternatif ¢oziimler gelistirilmediginden
dolay1 motorlu arag trafigi yaya ulasimlarinda can giivenligini tehlikeye attig1 gibi ulasim
akslar1 ve park yeri yetersizlikleri sebebiyle yaya bolgelerinin de azalmasina sebep
olmaktadir. Bu olumsuz durumlar kisinin konfor seviyesini azaltmaktadir. Bu yiizden
yayalar i¢in konforlu, giivenli, erisilebilir, kentsel planlama ve tasarim ilkelerine uygun

alanlarin planlanip tasarlanmasi gerekliligi vurgulanmustir.

Yaya bolgeleri planlamasi yapilirken bdlgenin ve ¢evresinin meveut durumunun
tespit edilmesi gerekmektedir. Bu yiizden gelisimde etkili faktorler izerinden analizler
gerceklestirilmektedir. Bir diger asamada ise kullanici istek ve ihtiyaglar1 dogrultusunda

giivenli, kolay, konforlu ve erisilebilir tasarimlar yapilarak bolgeye deger kazandirmaktir.

1.1. Arastirma Problemi

Hizli ve kontrolsiiz kentlesme siireci ile birlikte ortaya ¢ikan diizensiz niifus artisi
ve motorlu tagit trafiginin kent {izerindeki hakimiyeti kentlilerin sosyal, kiiltiirel, fiziksel
ve ekonomik ihtiyaglarini kargilayamamasina neden olmustur. Edirne tarihi kent
merkezine bakildiginda burada ikamet eden bireylerin de kent dlcegindeki ihtiyaglarim
karsilayamadig tespit edilmistir. Bu nedenle ¢alismada yaya bolgelerinin planlama ve

tasarlanma ilkelerine deginilerek Edirne tarihi kent merkezinde gerceklestirilen ¢alisma



sonucunda yayalarin bolge igerisinde nasil daha konforlu bir sekilde zaman

gecirebilecegine iliskin Oneriler gelistirilmistir.

1.2. Tezin Amaci ve Onemi

Kentlerdeki ulagim sorunlarina alternatif ¢oziim olarak gelistirilen yaya dostu kent
anlayisi, insan hareketlerine odakli eylemlere dncelik vermesinin yaninda motorlu tasit
ulagimi ile uyumlu sekilde isleyen bir kavramdir. Motorlu tasit, motorsuz tasit ve yaya
ulagimlarindaki fiziksel ve toplumsal degisime imkan taniyarak siirdiiriilebilir toplum

yapisina katkida bulunmakta ve organik ulagim kapsaminda ele alinmaktadir.

Yaya hareketliligin artmasi, erisilebilirlik ve yiirlinebilirligin kolaylasmasi i¢in
yiiriitiilen kentsel ¢caligsmalar, akilli ve kapsayici kentlerin olusturulmasinda siirdiiriilebilir
bir strateji olarak tanimlanmaktadir. Altyap1 ¢alismalarina bakildiginda yaya i¢in ayrilmis
alan ve seritlerin varligin1 tanimak gerekmektedir. Kent tasarimlarinda hiz ve giivenlik
basliklarinin iyilestirilmesi, yiiriiylise elverisli bolgeler planlanmasi ve konfor eksikligi
gibi olumsuz durumlarin ortadan kaldirilmast i¢in bazi indeks ve parametreleri
tanimlamak oldukc¢a 6nemlidir. Bu konuda da en 6nemli ¢alismalardan biri anket yoluyla

gercgeklestirilen goriismelerdir.

Bu tez ¢alismasinda, yaya bolgelerinin genel olarak planlamasi ve tasarimindaki
onemli unsurlar saptanarak elde edilen “Fiziksel Ozellikler, Bakim, Ulasim, Kentsel
Donat1 Elemanlar1 ve Giivenlik” bagliklar1 ile yaya konforunun arttirilmasia yonelik
analizler yapmak, bu kapsamda Edirne tarihi kent merkezinin fiziki verilerini saptayarak
yayalarin konfor diizeyini 6lgmek amaciyla anket calismasi gerceklestirmek, gézlem ve
goriismeler yapmak ve elde edilen sonuglar dogrultusunda yaya konforunun 6n planda

tutuldugu bir yaya bolgesi onerisi gelistirmek hedeflenmistir.

1.3. Tezin Yontemi

Calisma; literatlir taramasi, Ornek yaya bdlgeleri incelemesi, alan c¢alismasi

analizleri, sonug ve tartisma boliimlerinden olugsmaktadir.

Literatiir taramasinda; yaya bolgesine iliskin ulusal ve uluslararasi tez ¢aligmalari,
makaleler ve bildiriler arastirilarak yaya bdlgesine ait kavramlarin agiklamalar

yapilmaya c¢alisilmis, yaya bolgelerinin tarihsel siirecine deginilmis, yaya bolgelerinin



planlamasi ve tasarimina iligkin ilkeler, asamalar, nitelikler ve stratejiler ifade edilmeye

calisilmig ve yaya konforunun bilesenlerinden bahsedilmistir.

Ornek yaya bolgeleri incelemesinde; Tiirkiye ve yurt disinda basarili bir sekilde
gerceklestirilmis yaya bolgeleri ulagim, kullanim, tasarim ve konfor kapsaminda

degerlendirilmistir.

Alan c¢alismalar1 analizinde; calisma dogrultusunda yapilan gozlem ve

goriismeler, gerceklestirilen anket ¢alismasinin sonuglar1 analiz edilmistir.

Son boliimde ise elde edilen bulgularin degerlendirilmesi yapilarak Oneriler

gelistirilmistir.

1.4. Tezin Kapsam ve Sinmirhiliklar:

Bu tez ¢alismasinda, Edirne tarihi kent merkezindeki mevcut yaya konforu
gozlem, goriismeler ve anket calismast gerceklestirilerek bolgenin; fiziksel 6zellikler,
bakim, ulagim, kentsel donat1 elemanlar1 ve giivenlik bakimindan degerlendirilmesinde
ortaya ¢ikan sonuglar dogrultusunda yaya konforu esasina dayanan, ulasilabilir,
stirdiiriilebilir, saglikl, biitiinciil ve estetik bir yaya mekanina iligkin 6neriler gelistirmek

amaglanmaktadir.



BOLUM 2

YAYA BOLGESI KAVRAMLARI

Bu boliimde; yaya kavraminin temelini olusturan yaya yolu, yayalastirma, yaya

dostu kent ve yiiriinebilirlik kavramlar1 hakkinda bilgi verilmistir.

2.1. Yaya yolu

Yol, tarih boyunca bireylerin hareket ve ihtiyaglaria gore sekil almis ve her
zaman gelisim gosterebilmis bir mekandir (Karabay, 1993). Bakan ve Konuk (1987),
yollari, ara¢ yolu ve yaya yolu olmak iizere ikiye ayirmistir. Co6l (2004)’e gore arag
yollar1 arag trafigine hizmet eden mekan olarak degerlendirilirken, yaya yolu motorlu tasit
trafiginden ayristirilarak yalmizca yayalara yonelik diizenlenen mekanlar olarak
degerlendirilmektedir. Yaya yollari, kentin dolasim akslar1 ya da yaya bdlgelerinde
sirkiilasyonu saglayan akslar olarak bilinirler. “Mall” kavrami yaya yolu ile ayn1 anlama
gelmektedir. Kuzey Amerika’da ise gezinti sebebiyle kullanilan, bitkilendirilmis yaya

yollaria “mall” denmektedir.

Yaya yollari, yaya ve arag trafiginin yogunluk durumuna gore; tamami yayaya ait
yaya yollar (full mall), 6nceligin yayaya ait oldugu yaya yollar1 (semi mall) ve yalnizca
transit gecislerin saglanabildigi yaya yollar1 (transit mall) olarak iige ayrilmaktadir

(Rubenstein, 1992).

2.1.1. Tamam Yayaya Ait Yollar: (Full Mall)

Arac trafiginin tamamen yasaklandigi yollardir. Bu yiizden kesintisiz yaya
sirkiilasyonu hakimdir. Yalnizca acil durumlar ve mal yiikleyip bosaltma durumlari i¢in
araglara imkan tanmmustir (Sekil 2.1.). Barindirdig1 canli ve cansiz donatilar sayesinde

karakteristik 6zellikler gosterebilmektedirler (Caglar, 1992).
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Sekil 2. 1. Tamam1 yayaya ait oldugu bir sokagin sematik gosterimi (Caglar, 1992).
2.1.2. Onceligin Yayaya Ait Oldugu Yaya Yollar1 (Semi Mall)

Arag trafiginin oldugu ancak hiz siirlamalar getirilen yollardir. Arag trafigini
seyreltebilmek adina arag yollar1 daralttirilirken kaldirimlar genislemektedir (Sekil 2.2.).

Gegis Uistiinliigll yayaya aittir (Cermikli, 2009).
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Sekil 2. 2. Onceligin yayaya ait oldugu bir sokagin sematik gosterimi (Caglar, 1992).
2.1.3. Yalmizca Transit Gegislerin Saglanabildigi Yaya Yollar:1 (Transit Mall)
Sadece hafif rayli sistem ve otobiis gibi tasitlarin gegisine izin verildigi yollardir.
Tasit trafigi paralel cadde ve sokaklara yonlendirilmektedir (Sekil 2.3.). Bu yollar yaya

gecis Onceligine sahiptir, tasitlar duraklayamaz ya da yol iizerine park edemez (Caglar,

1992).
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Sekil 2. 3. Yalnizca transit gegislerin saglanabildigi bir sokagin sematik gosterimi
(Caglar, 1992).

2.2. Yayalastirma

Kentteki yollarin bir kisminin yalnizca yiirime ve kosma eylemlerinin
gercgeklestirildigi yer durumuna getirilmesidir. Kiiltiirel ve sosyal etkilesim alanlari olarak
tasarlanir (Giilersoy, 1992). Yayalastirmanin ekonomik, sosyal ve ¢evresel amaglar
mevcuttur. Cinaroglu (2002)’na goére ekonomik amaglar aligverise tesvik saglayarak
bolgenin ekonomisini giiclendirmeyi, sosyal amaclar bireylerin karsilikli olarak etkilesim
halinde olmasin1 ve var olan aktivitelere katilarak toplumsal biitiinlesmeyi giiclendirmeyi,
cevresel amaclar ise ¢evre kirliligini en aza indirgeyebilmek, kentin mevcut dokusunu
muhafaza edebilmek ve bazi alanlarin yeniden islevlendirilmesine imkan taniyarak kent

imajin1 ylikseltmeyi hedeflemektedir (Karabay, 1993).

2.3. Yaya Dostu Kent

Kentlerdeki ulagim sorunlarina alternatif ¢oziim olarak gelistirilen yaya dostu kent
anlayisi, insan hareketlerine odakli, yiirlime ve bisiklete binme gibi eylemlere oncelik
vermesinin yaninda motorlu tasit ulasimi ile uyumlu bir sekilde isleyen bir kavramdir.
Motorlu tasit, motorsuz tasit ve yaya ulasimlarindaki fiziksel ve toplumsal degisime
imkan taniyarak siirdiiriilebilir toplum yapisina katkida bulunmaktadir. Bu yiizden

cevreye duyarli, sosyal ve ekonomik olma ilkelerini benimsemektedir (Ustiindag, 2003).



Yaya hareketliligin artmasi, erisilebilirlik ve yiirtinebilirligin kolaylasmasi i¢in
yiiritiilen kentsel ¢aligsmalar, akilli ve kapsayict kentlerin olusturulmasinda stirdiirtilebilir

bir strateji olarak tanimlanmaktadir (Pact of Amsterdam, 2016).

Taktik sehircilik olarak degerlendirilen eylem ve politikalarin uygulanmasi, yesil
altyapilarin kent planlamasi ile iliskilendirilmesi, mekanlarda yaya islevselliginin

arttirtlmasi yaya dostu kent tasarimina 1s1k tutmaktadir (Yassin, 2019).

Ara¢ hizim1 ve hacmini azaltmak icin desteklenen stratejilerde kullanicinin
ylriimeyi ya da bisikleti neden tercih ettigini saptamak, kendini ne kadar giivende
hissettigini 6l¢mek esastir (Campisi vd., 2018; IStoka Otkovi” vd., 2020). Giiniimiizde
ara¢ kullanimini1 azaltarak yaya hareketliligine olanak tanimak i¢in yerel ve topluluk
politikalar1 hazirlanmaktadir. Avrupa niifusunun %20’sinin 65 yas iistii oldugu goz
oniinde bulundurulursa bir¢ok yonetim, konforlu ve giivenli erisilebilirlik icin alt ve tist

gecitler planlamistir (Campisi vd., 2020).

Arag trafigine yonelik liretilen ¢oziimlerin yani sira yaya aglarinin da kentsel,
ticari, egitim, konut ve eglence birimlerini birbirine baglamasi1 gerekmektedir.
Erisilebilirlik, yiriinebilirlik ve esneklik 6n planda tutularak donemsel felaket ve
pandemik olaylarin olumsuz etkilerini hafifletmek ve uyum saglamaya tesvik eden
stratejiler liretmek olduk¢a onem tasimaktadir (Moraci vd., 2020; Moslem vd., 2020;
Tesoriere vd., 2019). Sekil 2.4’te yaya dostu kent kavraminin oncelikleri ve standartlar

yer almaktadir.
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Sekil 2. 4. Yaya Dostu Kent kriterleri (Ustiindag ve Erturan, 2015).
2.4. Yiiriinebilirlik

Yiirtimek, kisilerin giindelik yasantilarindaki en kolay, en ekonomik ve g¢evre
duyarlilig1 konusunda da en saglikli ulagim seklidir. Yiirtimek, bireylerin hem sosyal hem
de finansal iliskilerini iyi anlamda etkilemektedir (Leyden, 2003; Cervero ve
Kockelmann, 1997; Pucher ve Dijkstra, 2003). Yiriinebilirlik, yayalarin istedikleri
yerlere konforlu ve giivenli sekilde ulasabilmesi i¢in yapili ¢evrenin estetik anlamda

basarili manzaralar sunarak yiiriime eylemine tesvik edici bir alan gdstermesidir

(Southworth, 2005).

Yiirtinebilirlige iliskin calismalarda kentsel ¢evrenin kalitesi ile yasam kalitesi

iliskilendirilmistir (Tekel ve Gorer Tamer, 2015).

Sonug olarak yayalarin kent icerisinde giivenli ve konforlu bir sekilde dolagim
saglayabilmesi icin Oncelikle yayalara motorlu ara¢ trafiginden arindirilmig ya da
kontrollii gegislerin saglandig1 yollar tahsis edilerek yiirlimeye tesvik edici mekanlar

olusturmak gerekmektedir.



BOLUM 3

YAYA BOLGELERININ GELIiSIM SURECI

Yerlesik hayata gectikten sonra insanlar, bulunduklar1 c¢evrelerde toplanma
alanlart olusturmus, giizergahlar belirlemistir. Bu yiizden medeniyetlerin gelisimine
bakildiginda insanlarin hayatin1 gecirdigi en 6nemli alanlardan birinin sokaklar oldugu
goriilmektedir (Aru, 1965). M.O. 3000-4000 yillarinda Misir’da, Nil Nehri boyunca
uzanan ¢ol yollar1 cesitli donatilarla siislenmistir. Yaya ve ara¢ yollarinin birbirinden
ayrildigy ilk kez Babil’de goriilmiistiir; yollar farkli boyutlardaki taglar ile kaplanarak
zemin ayrimi yapilmistir (Giritlioglu, 1991). Cinar (2007), ¢alismasinda atli arabalarin
kullanimimin yayginlagsmasiyla beraber yaya ve arag sirkiilasyonu arasindaki ilk
uzlagsmazligin Sezar doneminde, Roma’da yasandigini; yayalarin giindliz saatleri
icerisinde rahatca dolasabilmeleri i¢in ara¢ trafiginin engellendigini belirtmistir. Ath
arabalarin yaygin oldugu kentlerde yaya yollar1 ara¢ yollarindan kolonlar yardimi ile
ayrilarak yiikseltilmis ve st Ortiilii yollar diizenlenmistir (Kuntay, 1994). Ancak
kisitlamalardan ayr1 olarak yaya ve arag sirkiilasyonlarinin birbirinden tamamen ayrilma
diisiincesi 15. yy.da Leonardo Da Vinci tarafindan ortaya atilmistir. Yaya yollar ytikselti
yardimi ile ara¢ yollarindan ayrilmistir (Kuntay, 2008).

Arag sayisinin artmastyla birlikte sehirlerarast ulagim da gelismis olup, pek ¢ok
bolgede bu yollarin kent merkezleri i¢inden gectigi goriilmiistiir. Ancak bu durum yaya
bolgelerine ve kentin mevcut diizenine zarar vermeye baslamistir (Ozkal, 1990). 19. yy.in
ortalarina gelindiginde Kralige Viktoria, Londra’da ara¢ ve yaya alanlarin1 birbirinden

farklilastirmak i¢in yaya gecitlerini yaptirmistir (Renda, 1996).



20. yy itibari ile yeni ulasim sekilleri gelismeye baslamis, buna bagli olarak da
kentler daha da genislemistir. Yeni ulasim sekilleri, yeni istasyonlar ve duraklari
beraberinde getirdiginden yayalar igin farkli sirkiilasyonlar olusturulmaya baslanmistir
(Kavi, 2003). 20. yy.da gelisen ulasim sekilleri motorlu tasit kullanimin1 daha da
hizlandirdigindan yayalar i¢in ayrilmis bolgeler ve yaya yollar1 sinirlanmaya baglamistir
(Ozkal, 1990). Avrupa’da ilk yayalastirma ¢alismas1 1926 yilinda Bati Almanya’nin
Essen kentinin Limbecker Caddesi’nde gerceklesmistir. Cadde, motorlu tasit trafiginden
tamamen arindirilarak yaya bolgesi seklinde diizenlenmistir (Rubenstein, 1992). Sekil

3.1.’de goriildiigii gibi yayalar caddenin tamamin1 giivenli bir sekilde kullanmaktadir.

Sekil 3. 1. Limbecker Caddesi (URL-1).

20. yy.an ikinci yarisinda motorlu arag trafigine daha fazla agirlik verilmesi

yayalarin kendilerine alan bulamamasi, can giivenliginin azalmasi, hava ve giriiltii
kirliliginin artmas: gibi sorunlari beraberinde getirmistir. Bu sorunlar da kent
merkezlerinin yayalagtirtlip motorlu ara¢ trafigine kapatilmas1 gibi c¢oziimler

gelistirilmesine imkan tanimistir (Demir, 1999).

Tirkiye’ye bakildiginda en biiyiik adimin 1989 yilinda Ankara Biiyiiksehir
Belediyesi’nde atildigir goriilmektedir. 1979 yilinda hazirlanmis “Yaya Bolgeleri
Yonetmeligi” daha da kapsamli sekilde diizenlenerek biitiin cadde kaldirimlarinin yaya
bolgesi sinifina girmesi saglanmistir. Bu diizenleme ile kent estetigini 6n plana ¢ikarmak,

dis mekan ve yaya bolgelerinde demokratik bir sistem gelistirmek amaglanmistir. Hem

10



bu diizenleme bolge esnafinin ve miilk sahiplerinin ¢ikarlarina uzun vadede sahip

¢ikmistir (Demir, 2008).

Daha sonrasinda yayalar, kentlerin yeniden dogal ogeleri olarak
degerlendirilmeye baglamistir. Yaya erigebilirligi temelli kent diizenlemeleri ve ulasim
politikasi i¢in yeni Oneriler gelistirilmeye devam etmistir. Yaya faaliyetleri merkezli ve
cevre imajinin vurgulanmasi gereken tarihi kent merkezlerinde gergeklestirilecek
yayalastirma ¢alismalari, o bolgenin dokusunu korumak ve ¢evre kosullarini iyilestirmek

adina 6nemli bir adim sayilmistir (Kavi, 2003).

Meydan kavrami ise insanlarin barinma alanlarinin disinda kalan alanlarin
birlesmesiyle ortaya ¢ikmistir. Bulundugu konum, biiyiikliikk ve kullanict kitlesine gore
farklihk gostermistir. Ilk meydan &rnegi Yunan kentlerinde goriilmektedir. “Agora”
seklinde bilinen meydanlar ilk zamanlar olduk¢a genis yol bi¢ciminde olup halkin
toplanma noktasi gorevini iistlenmis, sonralari pazar islevi 6n plana ¢ikmaya baslamistir
(Giritlioglu, 1991). Helenistik donemin sonlarinda gelisme gosteren ve Hippodamian
plan sekli dogrultusunda tasarlanan agoralar kentin merkezinde yer almaya baslamistir ve
kentin %5’lik alanimi olusturmaktadir (Oztan, 1998). Roma ddéneminde meydanlar
yalnizca kullanici ihtiyaglar1 ve ticari iligkilerin gergeklestirildigi yer olmaktan g¢ikip
etrafinda yer alan yapilarin vurgulanmasi islevini de iistlenip 6n mekan ozelligi

gostermistir. Buna bagl olarak insan faktorii 6nemi azalmistir (Giritlioglu, 1991).

Oztan (1998) calismasinda, Islam kentlerinde en 6nemli olgunun din olmasi
nedeniyle ticaret merkezlerinin dini kuruluslarin ¢evresinde diizenlendigini ve buna bagl
olarak cami ¢evrelerindeki avlu, medrese, mezarlik ve miistemilatlarin mahalle anlayisini
destekledigini belirtmistir. Ronesans doneminde ise kentin tliimiinii sarmis saray
bahgelerinin, saraylarin hemen yaninda ve krallarin otoritesini simgeler bigcimde

diizenlendiginden bahsetmistir.

19. yy.a kadar meydanlar, cevresinde yer alan yapilarla beraber kapali forma
sahiplerdi. Banliyd kavraminin ortaya ¢ikmasiyla beraber konutlarin ¢evreye yayilmasi
halinde meydanlarin formu farklilik kazanmaya baslamistir (Fauole, 1995). Bunlarin yani
sira kentlerdeki problemi ¢ozebilmek adina sosyal hayatin en yogun yasandigi yollarda
agaclandirma, temizleme ve bakim ¢alismalar1 6nemsenmeye baslamistir. Bu durum da

yayalastirma calismalarinin temelini atmistir (Altunbas, 2006). 20. yy.a gelindiginde
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degisen ihtiyaclar dogrultusunda diizenlenen mekanlar bi¢cim ve fonksiyon olarak
farklilik gostermeye baslamistir. Buna bagli olarak meydanlar, toplanma alani, ticaret,
oyun vb. aktivitelerin gergeklestirildigi ortak kullanim alanlar1 halini almaya baglamistir

(Giritliogls, 1991).

Sonug olarak insanlarin yasadigi her donemde sosyal ve ekonomik ihtiyaglari
olmustur ve mevcut imkanlar dahilinde bu ihtiyaglara karsilik verebilecek nitelikte
¢oziimler tiretilmistir. Ancak motorlu arag trafiginin artan hakimiyeti yaya yollar1 ve yaya
bolgelerine zarar verdiginden yayalarin can giivenligi tehlikeye girmis olup kisisel

ihtiyaglarini karsilayamamasina sebep olmustur.
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BOLUM 4

YAYA BOLGELERI PLANLAMASI VE TASARIMI

Kent planlarinda insan yogunlugunun fazla oldugu bolgelerde motorlu trafigin
sonucu kaza ve cevre kirliliklerinin en az seviyede tutulmasi gerekmektedir. Bu durumun

¢Oziimii ise o bolgeleri kismen ya da tamamen yayalastirmaktir (Yalginkaya, 2007).

Kent icerisinde planlanacak yaya bolgeleri kent ile biitlinclil bir anlayis
sergileyecek sekilde diizenlenmelidir. Bu planlama yaklagimini saglayacak en onemli
unsur ise kent igerisinde gerceklestirilen barinma, dinlenme, ulasim ve calisma
eylemlerine imkan saglayacak arazinin mevcut durumudur. Bu yiizden yaya bolgesi

planlamasi, kentsel planlamaya dahil sekilde hazirlanmalidir (Yalginkaya, 2007).

Bu baglamda kentsel planlamaya yardimci baz1 6geler gerekmektedir. Lynch
(1960)’e gore kentin fiziksel seklinin olusmasinda gerekli dgeler; baglantilar, sinirlar,

bolgeler, diiglim noktalar1 ve nirengilerdir.

Baglantilar (Paths), kisilerin bir yerden bir yere ulagimina yardime1 olan sokaklar,
yaya ve arag¢ yollari, demir yollar1 ve su kanallari; kent icerisinde birden ¢ok yer ile

baglant1 saglamak isteyen kisiler igin 6nemlidir.

Smurlar (Edges), dogrusal sekilde ilerleyen ve iki elemani birbirinden ayiran
imgelerdir. Baglant1 imgesinin istikrarlilik hissini yaratmakla birlikte birlestirici ya da

baglayici 6zelliklerini tasimamaktadirlar.

Bolgeler (Districts), orta ya da daha biiylik kent parcalarindan olusan ve
gozlemcinin diislinsel anlamda dahil olabildigi alanlardir. Bolgeler, kente karakteristik

ozellik getirerek diger kentlerden ayrilmasinda da 6nemli rol oynamaktadir.
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Diigiim Noktalar1 (Nodes), gozlemcinin rahatlikla dahil olup, haricinde
kalabildigi, kentin stratejik noktalarin1 ifade etmektedir. Fiziksel aktivitelerin yogun
oldugu alanlar1 kapsamaktadirlar. Kavsaklar, yol kesisimleri ve geg¢it alanlar1 digiim

noktalar1 arasinda yer almaktadir.

Nirengiler (Landmark), gozlemci tarafindan rahatlikla algilanabilen referans
noktalaridir. Gorsel agidan farklilik gostermektedirler. Bina, kule, aga¢ gibi unsurlar

nirengiye ornek gosterilebilmektedir.

4.1. Kentsel Planlama

Kentsel planlama, Bati’da Sanayi Devrimi’nin sebep oldugu ulasim, yerlesim ve
cevre sorunlara ¢dziim arayisi niteligi tasimaktadir. Kentsel planlama teorisyenleri,
kentlerdeki hizli niifus artigina ve gelisen ulasim teknolojisine cevap verebilmek amaciyla
kentleri ¢aga uygun islevlerle gelistirerek yeni kent modelleri yaratmislardir. Ilk etapta
sanat temelli bir tasarim anlayis1 olan kentsel planlama zamanla ortaya ¢ikan kent
problemleri nedeniyle yasam kosullarini iyilestirmeye odakli bir anlayisa biirlinmiistiir.
Gilintimiize gelindiginde ise bilimsel teknik ve yontemler iceren caligmalar ile kamu
politikasinin bir aract olarak goriilmeye baglanmistir (Aydogdu, 2018). Kenti bir biitiin
halinde goriip kent gelecegine karar veren planlamanin uygulamalar1 imar plani izerinden

gergeklestirilmektedir.

4.1.1. Yaya Bolgeleri Planlama flkeleri

Yaya bolgesi planlamasi yapilirken;

e Uygun yer secimine dikkat edilmeli

e Kentsel striiktiire 6zen gosterilmeli

e (evre ile iligkilendirilmeli

e Halkin katilim1 saglanmal

e Kent igerisindeki ulagim ile iligkilendirilmeli

e Sinirlar ile bir kimlige sahip olmal

e Toplu ulagim imkanlarinin yaninda kolay ulagilabilir olmali

e Yeterli sayida otoparka sahip olmasina 6zen gosterilmelidir (Rubenstein, 1992,

Caglar, 1992, Zafer, 1996).
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Yaya bolgelerinin planlamasi yapilirken bolgenin gelisiminde etkili olan sosyal,
kiiltiirel, ekonomik, islevsel, dogal ve fiziksel unsurlara iliskin bilgi temini
gergeklestirilerek ilgili analizler yapilmaktadir. Planlamada dikkat edilmesi gereken
ilkeler ise; kent icerisindeki trafik diizeni ile kentin yapisal diizeni birbiri ile direkt iligkili
oldugundan ulasim ve kentsel striiktiir arasindaki biitlinliigiin bozulmamasi, alan se¢imine
ve alanin fonksiyonellik acisindan istikrarli olmasina dikkat edilmesidir. Bunlarin yan
sira yaya bolgesinin belirli sinirlarinin olmasi, bir kimlige sahip olmasi, ulasilabilir olmasi

ve ¢evresinde otopark bulunmasi gerekmektedir (Biris¢i vd., 2002).
4.1.2. Yaya Bolgesi Planlama Asamalar

Senkaynak (2010)’a gore yaya bolgeleri planlamasi yapilirken uygulanmasi
gerekli dort adim vardir. Bu adimlar; etiid asamasi, tasarim asamasi, uygulama agamasi

ve uygulama sonrasi1 donemdir.

Etiid asamasinda;

Planlanan yaya bolgesinden verim elde edilebilmesi i¢in Oncelikle alanin
ozelliklerine hakim olunmasi gerekmektedir. Bu yiizden alanda uygulanabilirlik analizi
gerceklestirilmelidir. Alanin sosyal, kiiltiirel, ekonomik, dogal, siyasi, sermaye vb.
unsurlar1 incelenmesi gerekmektedir (Rubenstein, 1992). Bolgede uygulanabilirlik, s6z
konusu analiz faktorleri dogrultusunda saglanabilmektedir. Uygulama karar1 olumlu
sonuglandig1 takdirde yaya yolunun fiziksel ve ekonomik Ozelliklerine iliskin bilgiler
analizler aracilig1 ile temin edilebilmektedir. Uygulanabilirlik raporunda yer alan bilgiler
dokiim haline getirilerek 6nemli fonksiyonlar grafiklerle ifade edilmektedir (Demir,
1999).

Demir (1999)’e gore uygulanmasi diisiiniilen yaya yoluna iligkin kiiltiirel, dogal,

sosyoekonomik, siyasi, sermaye ve yasal faktorler ise su sekilde detaylandirilmistir;

e Kiiltlirel Faktorler; trafik, umumi gecis, park etme, servis araclari, yaya dolasimi,
kamusal hizmetler, mevcut yapilar, donanimlar ve tekniktir.

o Trafik: Uygulanacak yaya bdolgesinin ¢evresindeki trafigin giinlilk hacmi

Olctilmelidir. Trafik hacminin 6l¢iim ¢alismasi, caligma saatleri igerisindeki

trafik yogunlugu, trafige neden olan unsurlar, mevcut kavsaklardaki manevra

hareketinin sayis1 gibi bilgileri igermelidir.
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Umumi gecis: Yayalarin gidecekleri yere rahat ulagim saglayabilmeleri
acisindan toplu tasima sistemleri, durak konumlar1 ve sayilari, taksi duraklari
gibi faktorler diistiniiliip komsu caddeler ile birlikte gelistirilmelidir.

Park etme: Yaya bolgesi etrafinda yer alan tanimsiz mekanlar, bolge
kullanicilar1 g6z Oniinde bulundurularak otoparka doniistiiriilmeli ve yaya
bolgelerinden otoparklara kesintisiz ulagim saglanmalidir.

Servis araclari: Yaya bolgesine zorunlu girisleri olan ambulans, itfaiye, polis,
¢Op kamyonu vb. tasitlar i¢in alternatifler gelistirilerek bolge icerisinde gecis
zonlar1 diizenlenmelidir. Tasitlara, bolge igerisinde hiz sinir1 getirilmelidir.
Yaya dolagimi: Yaya dolasim alanlari, giivenli, estetik, siirekli, ergonomik,
tutarli, uygun ve emniyetli olmalidir. Karmasaya yol agmamalidir. Bu durumu
saglamanin da iki yontemi vardir; alan ayrimi ve zamandir. Bu ylizden yaya
sirkiilasyonunun baslangi¢ ve bitisi, yonlenisi, amaci, saat araligi ve hacmi
analiz edilmelidir.

Kamusal hizmetler ve alt yap1: Kanalizasyon sistemleri, gaz ve elektrik hatlar
ve baglantilari, konumlari, kapasiteleri gibi unsurlar ele alinmalidir.

Mevcut yapilar: Yapilarin, mimari 6zelikleri ve mevcut durumlari bilinmelidir.
Donanimlar: Kent mobilyalari, bilgilendirme levhalari, aydinlatma elemanlari
vs. incelenmelidir.

Teknik: Herhangi bir bakim ve onarim ¢alismasinda ¢alismayi kimin iistlenip,

hangi teknigin kullanilmasi gerektigi belirlenmelidir.

Dogal faktorler; iklimsel veriler, bitkisel veriler, dogal ¢evre verileri ve suyun ve

topragin yapisidir.

Sosyo-ekonomik faktorler, Pazar analizi, tutar-kar, niifus, diger sosyal etmenler,

miilkiyet durumu, gelir diizeyi ve yap1 sayisidir.

o

Pazar analizi: Rekreasyonel aktivitelerin ve aligverisin tiirii, siiresi ve
yogunluk durumu bilinmelidir.

Tutar-kar: Pazar talebi ve is hacmi incelenmelidir.

Niifus: Niifus verileri toplanarak potansiyel ve mevcut kullanici kitlesi
hakkinda bilgi edinilmelidir.

Diger sosyal etmenler: Giivenlik ile ilgili etmenler yer almaktadir.
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o Yaya bolgesinde yer alan taginmazlarin miilkiyeti ile ilgili verilerin toplama
islemlerini, bolge sakinlerinin gelir diizeylerini, mevcut hastane, okul vb.
yapilarin sayilarini icermektedir.

e Siyasi, Sermaye ve Yasal Faktorler; onay, maliye, amaglarin saptanmasi ve yaya

bolgelerine iligkin yasalardir.

Elde edilen bilgiler, yukarida bahsi gecen faktorler ile ilintili amaclarin
saptanmasinda kilavuz olmaktadirlar. Buna bagl olarak; fiziksel amaglari, bolgedeki
gorsel 0gelerin daha vurgulayici olup mevcut fiziksel 6zelliklerin iyilestirilmesine katki
saglayabilmektir. Islevsel amagclari, bolgenin en verimli sekilde kullanilabilmesi adina
servis, bakim ve onarim c¢alismalarini gergeklestirebilmektir. Sosyal amaclari, kiiltiirel,
egitici ve sosyal aktivitelere ilgi uyandirmaktir. Cevresel amaglart ise gelir getirisi olan

ticari aktivitelerin istek ve ihtiyaclarini karsilayabilmektir (Bayraktar, 1998).
Tasarim asamasinda;

Projenin hazirlanma evresinde tasarimimn mantigt kavranarak nasil basarili
kilinacagina dair veriler gerekmektedir. Sonraki adimda tasarim elemanlari belirlenerek,
kullanilacak elemanlarin nicelik ve nitelikleri degerlendirilerek projeyi ¢aligmaya hazir

duruma getirmek gerekmektedir.

Malzeme se¢imi asamasinda malzemenin finansal agidan uygunlugu, uzun
Omiirliiliigi ve bakim-onarim kolayligi kadar estetik degeri de 6nem tasimaktadir. Son
olarak da kullanic1 kitlesi ve kentlilerin bdlge hakkinda bilgilendirilmesi, gerekli

bilgilerin yer aldig1 pankartlar ile katilimin artmasini saglamak gerekmektedir.
Uygulama asamasinda;

Koordinasyonun saglanabilmesi i¢in yaya bdlgesinin planlamasi ile kentin trafik
diizeni ve yapisal diizeni arasinda dogrudan iliski saglamak gerekmektedir. Bu iliskiyi
saglayabilmek icin de farkli meslek disiplinlerinden personellere ihtiya¢ duyulmaktadir.
Tasarlanan her detay insan Olgegi kapsaminda ele alinarak, ekolojik kosullara entegre

edilmelidir.

Uygulama sirasinda insaat faaliyetlerinden dolayr ortaya cikabilecek trafik
problemleri, giirtiltii faktorii ve bunlara bagl olarak ¢evredeki mevcut ticari faaliyetlerin

yavasglayip durmasi gibi konu basliklar1 g6z oniinde bulundurularak problemleri en az
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seviyeye indirgeyebilecek ¢Oziimler tretilmelidir. Bu noktada da bolgenin etaplara

ayrilarak uygulama asamasinda yer almasi devreye girmektedir.
Uygulama Sonrasindaki Donemde;

Uygulama sonrasinda bolgede zaman zaman bakim yapmak gerekmektedir. Bolge
temizligi, bitkisel elemanlarin ilaglamasi ve bakimi, zarar goéren elemanlarin temini ve

aydinlatmanin siirekliligi gibi isler bu baslik altinda toplanmaktadir.

Bolgenin bakimi, trafik diizeni, giivenligi vb. hizmetler belediyeler tarafindan
saglanmaktadir ancak finansal ya da personel yetersizlik durumlarinda 6zel sektorden

destek alinmasi gerekmektedir.

Kullanic1 katilimlar1 saglanarak bakim ve onarim igin isbirligi yapilabilmelidir.

Yaya yolunu tanitabilmek i¢in basarili bir metottur (Senkaynak, 2010).

Aslan (1994)’a gore kentsel sistem dongiisii igerisinde insa edilen yaya bdlgeleri,
belli basl asamalardan gecip, bazi dlgiitler goz oniinde bulundurularak diizenlenmelidir.

Bu asamalar; tespit, analiz, planlama, uygulama ve igletmedir.
Tespit asamasinda;

Oncelikle yayalari ilgilendiren ve kent genelinde olan sorunlar tespit edilmelidir.
Kentin trafik sisteminden sorumlu kuruluslarin mevcut problemleri saptamasi
gerekmektedir. Daha sonrasinda ise belirlenen problemlerin yaya lehine ¢oziilebilmesi

adina ilke ve amaglar belirlenmelidir.
Analiz agsamasinda;

Insa edilecek yaya bolgesine ait tiim detaylar1 igerecek bir ¢aligma

hazirlanmalidir. Analiz asamasinda yapilacak ¢alismalar;

e Mevcut durumun arastirilmasi ve detaylandirilmasi
o Arazi ve kat alanlarinin kullanimi1
o Arazi ve yapilarin pozisyonlari, durumlari ve degerleri
o Motorlu tasit trafigi i¢in yol izleri
o Yaya dolasimlari
o Araclarin park durumlari

o Servis giizergahi
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O

Problem ve olanaklarin incelenmesi

e Yapilasma analizi

O

O

©)

©)

Muhafaza edilen yapilar
Kullanicinin ilgisini ¢eken estetik yapilar
Gorsel bakimdan uygun yapilar

Diger yapilar

e Kent icerisindeki agik alanlarin analizi

O

o

o

o

Ulagim saglanan mekanlar (yollar)
Yesil alanlar ve birbirleri ile baglantilart
Degerlendirilmeyen mekanlarin aktivite alanlari

Diger acik mekanlar

e Yapilagma ve acik alanlarin baglantisinin saglanmasi

o

o

o

o

Yapiya giris alanlar1 ve yapinin gevresi

Yapi ile yapt disinda kalan alanlarin birbirine uyumu ve kullanim
baglantisi

Aydinlatma, giin 15181 ve mikro klima etkisi

Yapi ve acik mekan kullanimi ile yaya-arag trafiginin bagdastirilmasi

e Diizenlenecek alanin analizi

o

o

o

Alana 6nemli giris yerleri (yaya veya arag olarak)
Yaya agisindan alan yaklasimi ve alan i¢i sirkiilasyonlar

Onemli gorsel noktalar

e Kullanim ve etkinliklerin uyumu

o

o

o

Mekansal entegrasyon
Zamansal entegrasyon

Diizenlenen yeni ilkeler ile entegrasyon

Planlama asamasinda;

Mevcut durum belirlenip ihtiya¢ programi hazirlandiktan sonra kentsel islevler

kullanic1 agisindan kolaylik saglayacak sekilde planlanmaktadir.

e Tasarim Ilkelerinin Saptanmasi ve Incelenmesi

o

o

Ulasim unsurlariin belirlenmesi

Ulagim unsurlar1 dogrultusunda ulagim normlariin olusturulmasi
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O

©)

©)

Cevresel faktorler
Ulasim mekanlarinin tasarim ilkeleri
Kentsel tasarim ilkeleri

Ekonomik vaziyetin incelenmesi

Ileriye Yonelik ihtiyaglarin Tahmini

©)

O

O

o

Istihdam ve gelismeye yonelik tahminler
Yol izi tahminleri
Ulasim kapasitesine yonelik istekler

Park etme ihtiyaci

Plan Girdilerinin Saptanmast

o

Ulasim ile ilgili girdiler

» Ulasim araglar1 ve ulasim mekanlar arasinda baglant1 kurulmasi

» Trafik sorunlarinin tolere edilmesi

= Park diizeni

* Servis glizergahinin diizeni

=  Toplu ulasima iliskin diizenlemeler

Tasarim ile ilgili girdiler

= Mekana yonelik ve esnek tasarimlar

= Nitelikli yapilagma

* Yiiriime aktivitesinin olumlanmasi

= Kullaniciy1r tesvik edecek fonksiyonel ve estetik agidan zengin
mekanlar

= Etkinliklerin ¢ogaltilmasi

» Sosyal ve kiiltiirel aktivitelerin tegvik edilmesi

* Bilgilendirme ve tanitim

Arazi kullanim girdileri

»  Kullanim karigikliklarinin diizenlenmesi

* Hem giindiiz hem gece etkinliklerinin diizenlenmesi

= Uygun olmayan aktivitelerin kaldirilmas1

Destek girdileri

* Zamanlamanin planlanmasi

» Katilim saglama
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* Programlanmis etkinlikler

» Turistlerin ilgisini ¢ekmesi

Planin Hazirlig

O

©)

©)

O

Ulasim unsurlar1
Ulasim mekanlar1 unsurlari
Kentsel tasarimin unsurlari

Gelisime iligkin mali basliklar

Uygulama agamasinda;

Kentin trafik bolgelerinin olusturulabilmesi gerekmektedir. Dogru gelisim

gostermesi acisindan ihtiyaca yonelik hazirlanmig planlarin bulunmasi ve diistinildigi

sekilde uygulanmasi esastir. Uygulama olgiitleri;

Altyap: Olgiitleri

o Altyapi tesislerinin planlamasi

o Altyapt tesislerinin gereksinimleri karsilayacak niteliklere sahip
olmasi

o Malzeme kalitesi

o Uygulamay1 ger¢eklestiren kadrolarin teknik anlamda yeterli ve
deneyimli olmalari

o Tesislerin istikrarli olarak devam etmesinin saglanmasi

o Altyapidan sorumlu biinyelerin koordinasyon igerisinde hizmet
vermesinin temin edilmesidir.

Ustyapi Olgiitleri

o Kullanici isteklerine yonelik planlama yapilmasi

o Ihtiyaglari karsilayacak diizeyde ve nitelikli malzeme kullanimi

o Planlama ve uygulama agamalarmin biitiinlestirilebilmesi

o Ustyap1 uygulamalarinda miihendislik 6nlemlerine itaat edilmesi

o Uygulama asamasinda tesisler olusturulurken yaya-tasit kistaslarina
dikkat edilmesi

o Uygulamada kullanilacak ddseme malzemesinin yaya ve araglar

acisindan uygun olmasi
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o Alan igerisinde engelli bireyler ve motorsuz tasitlar i¢in uygun egime
sahip rampalarin insa edilmesidir.

Tasit Trafik Olgiitleri

o Motorlu tasitlarin alan igerisine giris ve ¢ikiglarinin diizenlenmesi

o Alan girislerinde gerekli ara¢ park alanlarinin belirlenmesi

o Servis giizergahlar1 i¢in gerekli diizenleme yapilmasi

o Alan giris ve ¢ikiglarinda gerekli tasit baglantilarinin olusturulmasina

0zen gosterilmesidir.

Yaya Trafigi I¢in Olgiitler

o

o

Yayalara iligkin yapilmasi gerekli diizenlemelerin belirlenmesi

Yaya ve arag¢ arasinda mekansal ayrimlara dikkat edilerek karisiklarin
Oonlenmesi

Yaya istek ve ihtiyaclarina karsilik verecek tesislerin olusturulmasina
imkan taninmasi

Miihendis ¢aligmalarina uyum saglayarak tesisler insa edilmesi

Yaya bolgeleri ile ilgili 6zelliklerin belirlenip bu dogrultuda mekansal
boyut kazandirilmasi

Insa edilen tesislerde yaya kapasitesine dikkat edilmesi

Insan hareketleri g6z 6niinde bulundurularak tasarim hazirlanmasi
Insan hareketlerine bagl olarak ergonomik dzelliklere dikkat edilmesi
Alan igerisinde herhangi bir tikanikliga karsin homojen fonksiyonel
dagilim yapilmasina dikkat edilmesi

Alan igerisinde gerceklestirilecek sosyal, kiiltiirel, ticari ya da
rekreasyonel aktivitenin her yas grubuna hitap ediyor olmasinin géz

oninde bulundurulmasidir.

Alan Kullanim Olgiitleri

o

Fonksiyon alanlarmin kullanici istek ve ihtiyaglar1 dogrultusunda
diizenlenmesi

Fonksiyon alanlarinin nitelige gore diizenlenmesi

Insan dlgegine bagh kalarak ve kent dokusuna zarar vermeden

butiuncul bir tasarim hazirlanmasi
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o Giindliz ve gece kullanimlarina sadik kalinarak diizenlemeler
yapilmast

o Fonksiyonlar arasinda hiyerarsik iliskinin kurulmasi ve bu sekilde
konumlandirilmasi

o Her acidan sade, anlasilabilir ve fonksiyonel bir tasarim yapilmasi

o Alanin devamli olarak kullanilabilmesi i¢in iklimsel kosullarin géz
oniinde bulundurulmast

o Alan igerisindeki diizenin muhafaza edilebilmesi i¢in denetimin
saglanmast

o Devamlilik saglanabilmesi agisindan alan igerisinde diizenli olarak

bakim yapilmasi

Yaya bolgesinde iyi bir isletme modeli olusturulmadiktan sonra igeride
diizenlenen fonksiyonlarin en iyi Ozellikleri sahip olmasi yeterli olmayacaktir. Bu

sebepten isletme, yaya bolgesinde olduk¢a 6nem tagimaktadir (Aslan, 1994).
4.2. Yaya Bolgeleri Tasarim

Yaya bolgeleri ve yaya yollar1 tasarlanirken dikkate alinmasi gereken bazi
planlama ve tasarim ilkeleri mevcuttur. Planlama ve tasarim ilkelerine sadik kalinmadan
olusturulan yaya bolgeleri saglikli ve islevsel bir calisma olmaktan ¢ikip olumsuz

durumlarin olusacag bir alana doniisecektir (Col, 2004).

Tasarim yapilacak bir yaya bdlgesinde; zemin ergonomik malzemeler ile
kaplanmali, 6zglin ve farkli Ozelliklere sahip donatilar secilmeli, yeterli diizeyde
aydinlatma saglanmali, giris ve ¢ikislar net bir sekilde tanimlanmali, yaya bdlgesini canli
kilacak kiiltiir, sanat, spor ve eglence aktivitelerine yer verilmeli ve dikkat ¢ekici su
ogeleri ve plastik 6geler yer almali, yeterli sayida ve nitelikli oturma eleman1 bulunmali
ve motorlu arag trafigi ile yaya trafiginin kesistigi noktalarda yaya yolunun yiiksekligi

azaltilmalidir (Rubenstein, 1992, Caglar, 1992, Zafer, 1996).

4.2.1. Yaya Bolgelerinin Tasarim Nitelikleri

Kentsel tasarim, yiirlime davranisini etkileyecek kentsel ¢evrenin birgok algisal
ozelligini icermektedir ve bu algisal 6zellikler, bireylerin ¢evreyi nasil algiladiklarim

gozlemlemeye yonelik eylemler yardimi ile saptanabilmektedir (Handy, 1992 ve Ewing,
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1996). Algisal Ozelliklerin belirlenmesinde gerceklestirilen gorsel degerlendirme,
bireylerin gevresinde neye deger verdigini anlamak ve gevrenin potansiyelini belirlemek

acisindan olduk¢a 6nem tagimaktadir (Kaplan, 1989 ve Ewing, 2005).

Ewing vd.(2006), calismasinda gorsel degerlendirme kapsaminda belirlenen
algisal nitelikleri; uyarlanabilirlik, merkezilik, uyumluluk, tamamlayicilik, karsitlik,
derinlik, cesitlik, baskinlik, odaklanma, tanimlanabilirlik, ilgi, karmasiklik, gizem,
yenilik, saskinlik, siginma, ritim, duyusallik, ferahlik, doku, bakim, goriniirliik,
belirsizlik, netlik, rahatlik, siireklilik, sapma, ayirt edicilik, beklenti, anlasilabilirlik,
samimiyet, anlam, dogallik, aciklik, beklenti, diizenlilik, zenginlik, tekillik, bolgesellik
ve birlik olarak tanimlamistir. Sonraki asamada literatiirde en sik tartisilan nitelikleri
stizgecten gecirerek deneysel niteligi olan ve kentsel mekan kullanicilart agisindan 6nem
tasiyan basliklar ile toplamda saptanan algisal nitelikler icerisinden benzeri terimleri
birlestirip, farkli terimleri ise birbirinden ayirarak goriintiilenebilirlik, okunabilirlik,
gorsel c¢evreleme, insan Olgegi, seffaflik, baglanti, karmasiklik, tutarlilik ve diizen

niteliklerine indirgemistir. Ewing vd. (2006)’ne gore;

Goriintiilenebilirlik, bolgenin farkli, taninabilir ve akilda kalici olmast anlamini
tagimaktadir. Bir bolge, diizenleme ve fiziksel 6geler bakimindan dikkat ¢ekici, duygulari

harekete gecirici ve akilda kalic1 oldugu takdirde yiiksek goriintiilenebilirlige sahiptir.

Okunabilirlik, bir bolgenin mekansal yapisinin biitiin bir sekilde anlasilabilmesini
ifade etmektedir. Bolge okunabilirligi, bireylere yonelim duygusu ve konum belirleme

seklinde referans olabilmektedir.

Gorsel cevreleme, cadde ve kamusal yapilarin bina, duvar, agac¢ ve diger objeler

tarafindan gorsel anlamda tanimlanmasini ifade etmektedir.

Insan 6lgegi, boyut ve oran agisindan kullaniciyr baz alan ve yiiriime hizinda
fiziksel unsur boyutlarini esas almay1 ifade etmektedir. Yap1 detaylari, kaldirim dokusu,

agaclar ve kentsel mobilyalar fiziksel unsurlari igerisinde yer almaktadir.

Seffaflik, bireylerin kamusal alanlarin 6tesinde neyin var oldugunu spesifik bir
sekilde algilama derecelerini ifade etmektedir. Seffafligi etkileyen fiziksel unsurlar;

peyzaj tasarimi, duvarlar, kapilar, pencereler ve ¢itlerdir.
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Baglanti, yapidan caddeye, yapilar arasinda ve bir mekandan bagka bir mekana
olmak tizere farkli Ogeleri birlestirme egilimli gorsel ve fiziksel baglantilar1 ifade
etmektedir. Aga¢ ile smirlandirmalar ve gecisler baglanti 6rnekleri olarak

gosterilmektedir.

Karmagiklik, bir bolgenin gorsel zenginligi anlamina gelmektedir. Bolge
karmagikligi, fiziksel ¢evre cesitliligi ile ifade edilmektedir. Mimari ¢esitlilik, peyzaj

elemanlari, bilgi levhalar1 ve kisi faaliyetlerine baglidir.

Tutarlilik, gorsel diizeni ifade etmektedir ve yapilar, peyzaj tasarimi, kent

mobilyalari, kaldirim yap1 malzemeleri gibi fiziksel unsurlardan etkilenmektedir.

Diizen, bir bolgenin temizlik ve durumunu ifade etmektedir.

4.2.2. Yaya Bolgeleri Tasarim Ilkeleri

Yaya bolgeleri, kisiler tarafindan dinlenme, spor yapma ve aligveris gibi bircok
aktivite amaciyla kullanilmaktadir. Bu yiizden yayalastirilmis alanlarda rahatga dolasim
saglanabilmesi i¢in bolge ya ara¢ trafiginden tamamen arindirilmalidir ya da belirli
kurallar ¢ercevesinde, yaya oncelikli diizenlenmelidir. Yaya bdolgelerinin diizenlemesi
yapilirken kentin kiiltiiri, mevcut trafik durumu, kullanici istek ve ihtiyaclari 6n planda

tutulmalidir (Zabun, 2019).

Zabun (2019)’a gore Sekil 4.1.’de goriildigii gibi,

Yaya bolgesi diizenlenirken tiim kullanicilarin fiziksel 6zellikleri goz

oniinde bulundurularak erisilebilirlik ve hareket imkani taninmalidir.

e Diizenlenen yaya ve tasit aglarinda yaya i¢in giivenli alan ayrilmalidir.
Boylelikle  yaya  hareketleri  smirlanmadan  siirekli  dolagim
saglanabilmektedir.

e Yayanin 0n planda tutuldugu tasarimlarda yasli ve engelli bireyler i¢in
duyarh gegislere yer verilmelidir. Yol genisligi, hiz kontrolii, isaret ve
sinyaller dikkate alinarak bir tasarim hazirlanmalidir.

e Yayalarin birbiri ile iletisimi géz oOnilinde bulundurularak ve gelecek

zamandaki kullanicilar da g6z Oniinde bulundurularak alanlar

tasarlanmalidir.
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Yilin her doneminde kullanigh olacak tasarimlar 6n planda tutulmalidir.

Kentsel donat1 elemanlar1 da bu disiplin de hazirlanmalidir.

Gegirimli  ylizeylerden faydalanilarak suyun tahliyesine imkan
taninmalidir. Yesil altyap: sistemleri saglayarak yaya bolgesinde daha

yasanabilir bir ortam saglanmalidir.

Malzeme sec¢iminde kentin biitiin fiziksel oOzellikleri g6z Oniinde
bulundurulmalidir. Bu sebepten dayanikli, bakimi kolay, doga dostu ve

kullanicida olumsuz bir etki birakmayacak malzemelere yer verilmelidir.

Tasarim alaninda siirekli kullanimin saglanabilmesi i¢in bakim ve
kullanim koordinasyonu saglanmalidir. Kamu hizmetleri icerdigi peyzaj

diizenlemeleri ile tasarimin bir pargasi olabilmelidir.

S SUREKLILIK ==
Y

, \

\
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Sekil 4. 1. Yaya merkezli tasarim kriterleri (URL-2).
(ol (2004)’e gore tasarim ilkeleri;

o Yaya bolgelerinde herhangi bir tehlike unsuru bulunmamalidir. Kent
merkezlerinde yer alan yaya bolgeleri, tehlikeli olarak algilandig
takdirde yayalarin kullanimi i¢in engel olusturacaktir. Bu yiizden alan
icerisinde  yeterli sayida aydmlatma ve gilivenlik gorevlisi
bulunmalidir.

o Yaya sirkiilasyonu saglanirken tiim kullanici kitlesinin ihtiyaglar1 goz
oniinde bulundurulmali ve baslangic ile varis noktalar1 arasindaki

mesafe kisa olacak sekilde bir diizenleme yapilmalidir.
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o Yayalastirma caligmasi toplu tagimaya talebi arttiracagindan dolay1
yaya aligveris bolgelerinde toplu tasima sistemleri gelistirilmelidir. Bu
yiizden yaya bdlgeleri ve kent igerisindeki ulagim sistemi birlikte etiid
edilerek aralarinda iliski kurulmalidir. Ayni1 zamanda bisiklet ile
ulasimin da bu sisteme dahil edilmesi gerekir. Yiiriiylis mesafesini
azaltacak bisiklet ya da yaya yollar1 tasarlanarak aralarinda baglanti
kurulmalidir.

o Yaya bolgelerinde kolay ve ergonomik tasarimlar gelistirilmelidir.
Bolgedeki yollar, kaldirimlar ve yaya gegitleri yaya odakli olarak
diizenlenmeli ve yaya trafiginin en az seviyede olmasina itina
gosterilmelidir. Bu yiizden zeminde kullanilan malzeme olduk¢a 6nem
tasimaktadir. Ote yandan bolgede yer alan dinlenme alanlari, cocuk
oyun alanlari, toplu tasima duraklari vb. fonksiyon alanlari birbirinden
bagimsiz diizenlenmemelidir.

o Yaya bolgelerinde hava kosullarim1 iyilestirecek yontemler
bulunmalidir. Aksi takdirde bireyler kotli hava kosullarinda bolgeyi
tercih etmeyecektir. Bu yiizden yaya yollarinda hakim riizgarin etkisi
kirilarak olas1 hava akim koridorlarinin 6ntine geg¢ilmelidir. Bununla
birlikte gilinesli ve yagislt hava kosullar1 i¢in golgelikler tasarlanmal,
karli hava kosullarinda ise yaya alanlarini 1sitacak tarzda metotlar
gelistirilmelidir.

o Yaya bolgelerinde, yaya hacmini arttirmak i¢in bolge igerisinde ¢ekici
nitelige sahip alanlar yer almalidir. Boylece bolgeye ilgi artacak,
kullanim siklagacaktir. Yaya bolgesine; cesitli yerlerde kesfedilmeyi
bekleyen nesneler, giris alanlari renkli olan diikkanlar, yaya yollarinin
belirli noktalarinda minimal satig kuliibeleri, yemek standlari, kafeler,
herhangi bir sanat daliyla ugrasan bireyler ile tesvik saglanmalidir.
Ayn1 zamanda yaya bolgesinin g¢evresinde meydanlar, avlular ve
dikkat cekici bina cephelerinin yer almasina 6zen gosterilmelidir.
Bunun sebebi ise yliriime eyleminin yani sira izleme eylemine olanak

saglayarak yayanin ilgisini ¢cekmektir.
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o Bitkisel tasarim, kentsel donatilar, zemin malzemeleri ve sanatsal
objeler bolge igerisinde mekan izlenimi uyandiracak sekilde
diizenlenmelidir. Yaya yollarinda kisilerin  dinlenebilecegi,
sosyallesebilecegi ve c¢evresini seyredebilecegi oturma alanlari
tasarlanmalidir. Oturma alanlarinin tasarimina iligkin detaylar ise;
yaya yogunlugunun fazla oldugu manzaranin tercihi edilmesi, giinese
gore konumlanma, hava kosullarini tolere edebilmedir.

o Yaya bolgelerinde ¢evre duyarliligini saglayabilmek i¢in ¢evrede yer
alan, cepheleri ilgi ¢ekici olmayan binalarin caddelerden goriinmesine
engel olunmali, bina cephelerinin birinci katlarinda %50 oraninda cam
kullanilmis bolgelerde tasarlanmali, eklenen yeni binalarin da benzer
mimari diizene sahip olmasina 6zen gosterilmeli ve bina biitiiniine
sadik kalmig duvar siperleri ve ¢atilarin caddelerde gériinmesine 6zen
gosterilmelidir.

o Yaya bolgesinde yer alan yollar, c¢evredeki binalara gore
konumlanmali ve o sekilde yonlenmelidir. Ana girisler miimkiin
oldukga bina giriglerine gore diizenlenmelidir.

o Otopark kisimlar1 uygun peyzaj diizenlemesine sahip ve 1iyi
aydinlatilmis olmalidir.

o Yaya bolgeleri, engelli yayalar1 da kapsayacak sekilde erisilebilir ve
ergonomik olarak tasarlanmalidir. Bina giris glizergahlar1 ve bina

girisleri buna gore diizenlemelidir.

4.2.3. Yaya Bolgesi Tasariminda Kentsel Donati1 Elemanlar:

Yasama mekani olan sokaklar, caddeler, meydanlar ve rekreatif amach 6zel ya da
genel kullanima sahip alanlarda gergeklestirilen barinma, ulagim, iletisim, korunma,
danigma, kusatma, aydinlanma, spor ve oyun gibi fonksiyonlarin kalite ve konfor
gostergesini destekleyip kuvvetlendiren, toplum agisindan kolaylik saglayan ve kullanici
begenisine hitap eden peyzaj elemanlar1 “kentsel donati elemanlar1’” olarak
nitelendirilmektedir (Yalginkaya, 2007). Gergeklestirilen aktiviteyi destekleyici ve

tamamlayici bu elemanlar genel anlamiyla sdyle siralanmaktadir;

e Oturma elemanlari
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e Yesil elemanlar
e Aydinlatma ve su elemanlar1 (havuz, cesme vb.)

e Diger biitiinleyici elemanlar (¢op kutusu vb.)

Yaya bolgelerinde sirkiilasyonlar tamamlandiktan sonra c¢evresinde kentsel
mobilya kullanilarak desteklenmelidir. Kullanilacak elemanlar, planlamanin geneline
uygun renk ve malzemeye sahip olmalidir. Kentsel mobilyalar, yaya bolgelerini daha

cazip hale getirerek, tasarim boyutunda estetik ile birlesmektedir (Yalginkaya, 2007).

Kentsel donati elemanlari, bireyin fiziksel anlamda rahatlamasina yardimci
olmaktadir. Cevreye adapte sekilde tasarlandiklarinda kullanicida olumlu psikolojik
etkiler de birakmaktadir. Tasarim ve materyal skalasinin genis olmasina karsin dogru
konumlandirilmamis ya da ergonomik olgiilere sahip olmayan bir oturma birimi higbir
acidan kullanigli bulunmamaktadir. Dogru oturma elemaninin kullanislilik ve estetik

bakimdan barindirmasi gereken 6zellikler;

e Kolay bakim ve uzun émiir

e Basit detay ve formlar

e Az parga

e Dis etmenlere dayanikli olmasidir (Yalginkaya, 2007)

Ayn1 zamanda kullaniciy1 yonlendiren bu elemanlar planlamanin olmazsa olmaz
parcalaridir. Bu ylizden her yas grubuna ve buna bagl olarak gerceklestirecek her tiirdeki
aktiviteye olanak tanimalidir. Ote yandan mevcut yasam kurallarina da sadik kalinmasi

gerekmektedir (Bulut, vd., 2007).

Kentsel donatilarin bircogu bireysellik 6n planda tutularak diizenlenmektedir.
Bigimleri ile estetik algisinin yaratilmasinda yardimer olmaktadirlar. Burada yaratilan
estetik alg1 kent imajina da katki saglamaktadir. Ancak esas amag islevsel olmaktir. Bu
yiizden islevsel olduklar1 dogrultuda talep goriip, ihtiyaca cevap verebilmektedirler

(Bulut, vd., 2007).

4.2.4. Yaya Yolu Tasarim ilkeleri

Bir kenti canli tutan mekanlar, yaya bolgeleri ile yaya yollaridir. Yasanti
zenginliginin kaynaklar1 ise mekanin heyecan vermesi, farkli etkiler yaratmasi ve

degisime agik olmasidir. Yaya yollari, 6zelligine gore farkli deger Olgiitleri ile
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tasarlanmalidir. Kent alanlarinda daha yogun ve hareketli bir kentsel yasam c¢ergevesi
cizilirken, dogal ¢evrede daha sakin, dinlendirici ve motive edici bir etki yaratilmalidir

(Oktay, 1999).

Kentsel mekan planlamasinda insan faktoriiniin gozetilmesi, insan-gevre
iligkisinin incelenmesi esasina dayanmaktadir. Yani asil amag tasarim ya da planlamada
fiziksel bir {iriin elde etmek degil insan davranislari ile entegre ortam yaratmaktir. Bu
yiizden estetik kaygilar, ekolojik ihtiyaglar, kullanici segimleri ve baglamsal problemler

birlikte degerlendirerek denge kurulmalidir (Oktay, 1999).

Yaya yollar1, motorlu ara¢ trafiginin yaninda kentin tim kullanim alanlar1 ve
erisim ag1 ile kentin imajmn1 yaratacak sekilde planlanmalidir. Yaya bolgeleri yalnizca

yaya odakli bolgelerdeki erisim ile sinirlandirilmamalidir (Fanuscu, 1998).

Yaya yolunun planlanmasinda konut, mekan ve islevsellik acisindan baslangi¢
noktasini olusturmaktadir (Sekil 4.2.). Planlamada, mesafe, giivenlik, konfor,
erisilebilirlik ve hedefe varma istegi tasarim agisindan onemli kriterlerdir (Bakan ve

Konuk, 1987).
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Sekil 4. 2. Yaya yolu planlamasinin baslama noktasi (Aslanboga, 1986).
4.2.4.1. Mesafe

Yayalarin mesafe ile baglantili mekansal aktivite cercevesi; 6zel hedefler,
kestirme yolun mesafesi, kestirmenin ortalama siiresi, yayanin yasi ve performansi ile

gecen zaman arasindaki iliski, yol sayis1 ve yol lizerindeki engebelerdir (inis ve ¢ikis).
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4.2.4.2. Giivenlik

Yaya ulasimi, diger ulasim sistemlerine gore giivenlik acisindan daha esnek
diisiiniilen ulasim seklidir. Dolayisiyla yayalarin herhangi bir tehlike ile karsilasma
olasilig1 oldukga yiiksektir. Yaya ulasiminda asil amag giivenli olmaktir. Gilivenlik
saglanirken; yaya ve motorlu arag trafigini ayirmak, yaya ve motorlu ulasim akslarinin
kesisme noktalarinda 6nlem almak, sosyal agidan daha canli bolgeler olusturmak ve

aydinlatma onlemleri almak olduk¢a 6nem tasimaktadir.
4.2.4.3. Konfor

Yayalar giizergah tizerinde baglant1 eksikligi, yapilarin giizergahi engellemesi,
yollarin sapa olmasi, olumsuz hava kosullari gibi engellerle karsi karsiya kalmaktadir. Bu
engeller de yaya hareketlerini kisitlamaktadir. Bu olumsuz etkilerden uzaklasmak i¢in de
yaya yollarinda yiirlime eylemine tesvik edici onlemler alinmasi gerekmektedir; dik
yokuslarin egiminin azaltilmasi, alt gecit ve iist gegitlerde merdiven yerine rampanin
tercih edilmesi, olumsuz hava kosullar1 i¢in arkad, bitkisel 6geler ya da kentsel donati

elemanlarinin kullanilmasina 6zen gosterilmelidir.
4.2.4.4. Hedefe Varma Istegi

Yaya, ulasacagi yeri kendisine hedef olarak belirlemistir. Giinliik kullanim
yollarinda belirlenen hedefler, durak, aligveris bolgeleri, is yerleri ve okullardir. Yayalar,
giinliik kullanim yollarinda hedeflerine hemen ulasmak isterler. Keyif amagh kullanilan
yollarda ise spor alanlar1 ve rekreasyon bdolgeleri yer almaktadir. Bu yollarda kisinin
istegine bagli olarak ¢evreyi izleme 6zelliginin olmasi gerekmektedir. Hedefe ulagsmada
esas alian yol, kus ucusu oldugundan ana yol bu yola en yakin olandir. Yan yollar da

hedefi baglamalidir (Bakan ve Konuk, 1987).
Yaya yolu tasarlama ilkeleri;

e Bir amag dogrultusunda gelistirilerek kisinin hareket 6zgiirliigline 6ncelik
tanimal1 ve glivenligi saglamalidir.
e (esitli aktivitelere imkan tantyan yaya alanlar1 ve kent merkezinin ulagim

plani ile beraber diisiiniilerek hazirlanmalidir.
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e Bolgede trafik yogun ve hizli ise yaya yollar1 bu boélgelerin disina
tasinmalidir.

e (ilizergah iizerinde farkli boyutlarda ve degisik goriiniimlii mekanlar
tasarlanarak yayadaki monotonluk hissi ortadan kaldirilmalidir.

e Yayay1 zorlamayacak ve yiiriimeye tesvik edecek tasarimlar yapilmalidir.

e Motorlu arag trafigi ile en az kesisim olacak sekilde planlama yapilmali
ve kent biitiinliiglinden koparilmamalidir.

e Kullanilan yapisal ve bitkisel peyzaj 6geleri birbiri ile uyumlu olmalidir.

e Toplu ulagim istasyonlarina erisim kolay olmalidir.

e Bolgenin hakim riizgar1 dikkate alinarak hava akim koridoru olusmasina
engel olunmalidir.

e Uzaklik etkisinin kirilmasi i¢in perdeleme uygulanmalidir. Egim etkisinin

kirilmasi i¢in ise egrisel yollar tasarlanmalidir (Kavi, 2003).

4.3. Woonerf

Woonerf kavrammi ilk kez 1965 yilinda, Emmen Universitesi Sehir Planlama
Profesorii Niek de Boer kullanmistir. Woonerf kavrami genellikle “konut bahgesi”
seklinde ¢evrilmektedir. Woonerf, 1976 yilinda Hollanda hiikiimetince yasallastirilarak
trafik yonergeleri ve yonetmelikleri ile taninmistir. Sokak tasarimcilar1 yaya, ara¢ ve
bisikletliler arasindaki net ¢izgiyi kaldirarak bu tasarim sayesinde kisisel giivenligi ve

sosyal etkilesimi arttirmay1 hedeflemistir. (Karndacharuk vd., 2014).

Karndacharuk, Wilson ve Dunn (2014), bu kavrami sdyle 6zetlemektedir;
e Siriiciiler hizlarim diisiiriirken, yayalar dncelik hakkina sahiptir.
e Yaya yolu ve ara¢ yolu arasindaki sinir kaldirilmagtir.
e Kullanicilar1 alanda daha uzun siire tutabilmek amaciyla sokak manzarasi
ogeleri kullanilmgtir.

e Bolgeye ulasim noktalar1 agikga belirtilmistir.

Avrupa kentlerinin birgogunda, yaya kullanimina agik sokaklarda Woonerf
tasarim yaklagimlar1 goriilmektedir. 1960’11 yillarin sonlarina dogru Hollanda’nin Delft
sehrinde trafigin glivensizlesmesi sebebi ile mahalle sakinleri hem yayalar hem de araglar

icin farkl dolagimlar olusturmaya baslamistir. Woonerf kavrami da buradan gelmektedir.
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Woonerf kavrami, kentsel planlama bazinda Hollanda’da etkili olduktan sonra oncelikle

Avrupa’da sonrasinda da birgok iilkede uygulanmaya baslamistir. Ancak iilkeden iilkeye

farklilik gostermektedir. 1990’lardan itibaren ana bolge ve ev bolgesi olmak iizere

iilkelerde gelisme gostermistir. Fakat Cox ve Appleyard’a gore ikisinin arasinda bir ayrim

vardir; ana bolgelerde alan vurgusu 6n planda iken, ev bdlgelerinde trafik yogunlugunu

ve kaza riskini azaltma 6n plandadir. Tasarimlar da sosyal alanlar ve ¢ocuk oyun alanlari

On planda olacak sekilde hazirlanmistir (Collarte, 2012).

4.3.1. Woonerf Tasarim Standartlari

Girisi acgik ve net bir sekilde anlasilan sokak olusturulmalidir (Collarte,
2012). Woonerf, levha ile isaretlenerek belirtilmelidir. Boylece bu alana
gelen insanlar bu bdlgenin tipik bir yerlesim yeri olmadigini fark
edecektir. Bu durum bitkilendirme yaparak, anayolu daraltmak adina
kaldirim uzantilar1 ekleyerek gergeklestirilmektedir (Biddulph, 2012).
Arag yolu ile kaldirim arasindaki fark kaldirilmahidir. Yaya ve tasit alani
ayni seviyede olmalidir. Paylasilan yiizey, ara¢ seridinin net bir ayrimi
olmadigindan siirticiileri daha yavas ve dikkatli bir sekilde seyahat etmeye
tesvik etmektedir. Kaldirim yiizeyinde farkli renk veya dokuda
malzemeler kullanmak, cadde kullanicilarin1 anayolda yonlendirmek i¢in
onem teskil etmektedir.

Yasama sokagi icinde yer alan higbir yol yasama sokaginin 6zelliklerini
olumsuz yonde etkileyecek trafige acik degildir. Caddenin tasarimina
fiziksel ve gorsel oOzellikler sunmak icin hafif egriler eklenmelidir
Insanlar1 daha dikkatli siirmeye tesvik edecektir (Appleyard ve Lindsey,
2006).

Sokakta park yeri temin edilmelidir. Otopark alani isaretler ile acikca
belirtilmelidir. Bu isaretler ve P harfi doseme malzemesi ve rengi anlagilir
olacak sekilde secilmelidir (Collarte, 2012). Bolge icerisinde park etme
diizeni Sekil 4.3.’te gosterilmistir.
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Sekil 4. 3. Park etme stratejisi (Biddulph, 2001)

e Kent mobilyalar1 ve peyzaj tasarim alanlar1 biitin bir sekilde ele
alimmalidir. Agaglar ve calilar, sokag trafik acisindan sakin kilarken bir
yandan da daha g¢ekici goriinmesini saglamaktadir. Aga¢ dikimi mevcut
veya planlanan yeralti tesisleriyle dikkatlice koordine edilmelidir
(Biddulph, 2012). Woonerf tasarim yonteminin standartlart Sekil 4.4.’te

ifade edilmistir.

| PEYZAJ
ASARIMI

Sekil 4. 4. Woonerf Tasarim Standartlart (URL-3).
4.3.2. Woonerf Tasarim Yonteminin Amaclari

Collarte (2012)’ye gére Woonerf tasarim yonteminin amaglari;
e Araglarin siiris hizimi diistirerek giivenligi arttirmak

e Alami daha verimli sekilde kullanmak
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e Siirl hareket edebilen ve yasli bireyler i¢in erisime ve hareketlilige sahip
alanlar tasarlamak

e Kentsel yasami kaliteli hale getirmek

e (Cocuklara sinirsiz hareket alan1 saglayabilmek

e Dikkat ¢ekici bir cadde olusturmak

e Sosyallesmeyi arttirmak

e Farkl aktiviteler agisindan sokag1 yasanabilir kilmaktir.

Sonug olarak yaya bolgesi planlamasi ve tasarimi gerceklestirilirken kentlilerin
istek ve ihtiyacglar1 g6z Oniinde bulundurularak kentin yapisal diizeni ile entegre ve
motorlu arag trafigi ile uyumlu sekilde c¢alisan bolgeler diizenlenmesi gerekmektedir.
Yaya bdlgeleri icerisinde farkli kullanic1 gruplarina hizmet edecek, bolgenin kullanim
yogunluguna ve bdlgede yapilan aktivitelere gore yeterli sayida olacak kent mobilyalar

planlanmalidir.
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BOLUM 5

KENTSEL KONFOR

Konfor, kisinin fiziksel ve psisik durumlara bagh olarak fiziksel ¢evre ile
baglantisini ifade eden bir kavramdir (Chappells, 2010). Cevresel iliski, her bir duyunun
birlikte ya da bagimsiz bir sekilde hareket ederek kisinin az ya da ¢ok konforlu hissetmesi
ile ger¢eklesmektedir (Boduch and Fincher, 2009). Bu yiizden konfor, 6zellikle fiziksel
rahathigin saglanmasina iligkin somut kriterler ile belirlenmektedir. Bu kriterler de;
Uluslararasi Standartlar Organizasyonu (ISO), Tiirk Standartlar1 Enstitiisii (TSE), Avrupa
Standartlar Cemiyeti (CEN) gibi farkli kurumlar tarafindan belirlenmektedir (Baki ve
Oguz, 2017).

Konforun uluslararast literatiirde “yasam kalitesi (quality of life)” ve “iyilik-hali
(human well-being)” kavramlari ile dogrudan iligkili oldugu anlasilmaktadir (Chappells,
2010). Yasam kalitesi, hayat standartlari, kamuya hizmet ve ¢evresel kalite ile
iligskilendirilirken iyilik-hali, saglik, sosyal ve kisisel konular ile iliskilendirilmektedir
(Fahey vd., 2005). Baska bir deyisle, cevresel ve bireysel etmenler ile ifade edilen konfor
kavrami sosyal etmenler ile birlikte iyilik-halini ortaya ¢ikarirken, iyilik-haline toplumsal
etmenlerin eklenmesi ile yasam kalitesine iliskin kavramlar ortaya ¢ikmaktadir (Sekil

5.1.).
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Sekil 5. 1. Konfor, iyilik-hali, yasam kalitesi iliskisi (Baki ve Oguz, 2017).

Kentsel konfor kavraminin literatiirde yaya ulagimi ile bir baglanti oldugu
goriilmektedir (Frank and Engelke, 2001; Ovstedal vd., 2002; Gehl, 2011). Bu teoriden
yola ¢ikilarak, yaya konforunun; fizyolojik, psikolojik ve sosyal tepkileri kapsayan,
degisik durumlarda etrafa karsi sekillenen pozitif disavurumun oldugu goriilmektedir
(Ovstedal vd., 2002). Ancak giiniimiiz kentsel fiziki yapilari bu pozitif disavurumu
baltalamaktadir. Yaya sirkiilasyon alanlar1 olarak tanimlanan sokaklar, artan motor arag
trafiginden olumsuz etkilendiginden dolayi yiiriime ve bisiklet kullanma gibi aktiviteler
icin gerekli altyap1 olusturulmadigi gibi bu aktiviteler i¢in az olanak gelistirilmistir (Frank

and Engelke, 2001).

5.1. Ergonomi

Kamusal alanlarin planlama ve tasarim asamalarinda mekan organizasyonunu
sekillendiren tii¢ 6l¢iit; ergonomik kistaslar, erisilebilirlik ve estetik degerdir (Celikyay ve

Karayilmazlar, 2016).

Genel yaklasim olarak ergonomi, birey, donanim, c¢evre ve calisma alani
arasindaki iliskileri inceleyen ve bu iligkiler icerisinde olusan problemlere fizyolojik,
psikolojik ve anatomik bulgulari uygulamaya programli ¢alismalarin biitiiniidiir (Uniigiir,

1988; Cekmecelioglu vd., 2017).

Ergonomi, kisisel konforu ve verimliligi saglayacak yapili ¢cevrenin tasarimi ve
diizenlemesi ile ilgilenmektedir. Saglik, giivenlik ve yagsam kalitesi konularinda en iyisini

amaclamaktadir. Ancak farkli kullanici gruplarina gore tasarlanacak kamusal alanlarda
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ergonomi unsurlarinin, toplumun kiiltiirel ve fiziksel nitelikleri, sanat yaklasimi gibi

topluma yonelik unsurlar ile uyumlu olmasi gerekmektedir (Cekmecelioglu vd, 2017).

Ergonominin temeli “insan konforuna” dayanmaktadir. Bu sebeple calisma alani
bireylerin birbirleri ve nesneler ile kurduklar1 dongiisel iliskilerdir. insan odakl1 ergonomi
biliminin birlikte calistig1 diger bilimler ise fizyoloji, psikoloji, anatomi, noroloji ve

antropolojidir (Dogan ve Altan, 2007).

Bir bolgenin ya da nesnenin tasarlanmasinda en 6nemli unsur insandir (Dogan ve
Altan, 2007). Bu ylizden bireyin boyutlarinin, sinirlarinin ve hareket yeteneginin biliniyor

olmast birinci kosuldur. Bu konuda da antropometri verilerinden faydalanilir (Baytin,
1988).

Kamusal alanlar insanlarin fiziksel, sosyolojik, psikolojik ve kiiltiirel
gereksinimlerine gore spesifik donatilar1 barindiran alanlardir (Bayramoglu ve Ozdemir,
2012). Kentsel donat1 tasarimi yapilirken donati ve kamusal alani birbiri ile biitiinciil
vaziyette var edebilmek i¢in kullanict kitlesinin ergonomik 6zelliklerini barindiran ve
cevrenin karakterini ifade eden ¢déziim yontemlerine yer verilmelidir. Aidiyet hissi ve
cevre ile iletisim kolaylastik¢a kisi kendisini alanin pargasi olarak gérmeye baslayacaktir.
Hatali donat1 se¢imi kullanim agisindan kargasaya yol agmakla beraber gorsel konforu da

azaltmaktadir (Sisman ve Yetim, 2004).

5.2. Kentsel Konfor Bilesenleri

Yayanin konforlu hissetmesi i¢in giivenlik, iklimsel ve ¢evresel 6zellikler ile en
uygun giizergahin belirlenmesi asamasinda detayli bir degerlendirme siirecine ihtiyag
duyulmaktadir. Ozellikle kent igerisindeki bir yesil alana ulasimin konforlu bir sekilde
saglanmasi, orada rekreasyonel gereksinimlerin karsilanmasi ve toplumsal a¢idan fayda
giidiilmesi bu konudaki en 6nemli unsurlardir. Bunun sebebi ise farkli yas grubu ve
potansiyellere sahip kisilerin istedikleri yere konforlu ve giivenli bir sekilde ulagmasi
kentsel yasam kalitesinin bir simgesi oldugu gibi kisilerin fiziksel ve psikolojik sagliklar1

acisindan da olumlu etkiler yaratmasidir (Rafiemanzelat vd., 2017).

Insanlarin  konfor arayislari, anlik taleplerinin hiyerarsisine goére farklilik
gostermektedir. Ornegin, bir kisinin giinliik hayati icerisinde aceleyle bir yerden baska

bir yere ulagsmasi durumu bireysel konforu ikinci plana atmaktadir. Cevre bileseni ise
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yogunluk durumlarina gore farklilik gosteren kent dokularinin farkli diizeyde altyapilar
barindirmasindan kaynakli olarak bireylerin fiziki ¢evre beklentilerindeki degiskenligi

ifade etmektedir (Sekil 5.2.).

Yerlesim
Bélgeleri

Merkezi

Bélgeler o

CEVRE

Hareket
Kabiliyeti

Sekil 5. 2. Konfor belirleyicileri ve alt degiskenleri (Ovstedal vd., 2002).
5.2.1. Baglantihihk

Baglantililik, yayalarin sirkiilasyonu ve belirli bir yere erisebilirligi konusunda
yaya konforunu degerlendiren kriterdir (Bhattacharyya ve Mitra, 2013; Brownson vd.,
2009). Ozellikle yogun arag trafiginin oldugu yollarda yaya gegitleri ve yonlendirmelere
onem verilmesi, bolgede bulunan nehir, gol, deniz, sulama kanali vb. ylizeylerden

gecmeye yardimet kopriilerin yer almasi yaya yolu giizergahiin belirlenmesinde 6nemli
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unsurlardir. Burada amag¢ yayanin kesintisiz bir sekilde ulasim saglayabilmesidir.

Boylelikle yiiriimeye de tesvik saglanmaktadir (Unal Cilek, M., 2020).

Bunlarin yani sira erisilebilirlik kavrami da yiiriinebilirlik i¢in onemli bir
unsurdur. Ciinkii kentin kamusal alanlarina erisim saglanmasinda saglanan esitlik, sosyal
esitligi de ifade etmektedir (Gharebaghi vd., 2018; Unal ve Uslu, 2018; Zuniga-Teran vd.,
2019).

Yaya gegitlerinin varliginin yaninda yaya gegitlerinin uzunlugu ve yaya yollarinin
kesintisiz olusu da baglantililik kriteri kapsaminda olduk¢a 6nem tagimaktadir (Sekil
5.3.). Bu yiizden her yas grubuna hitap edecek, kullaniciy1 en kisa ve rahat bir sekilde
hedefe ulastiracak tasarimlar gerceklestirilmelidir. Tali yol baglantilar1 sik olan ve bina
arag¢ girisleri ile kaldirimin birlestigi alanlarda ulasim olumsuz yonde etkilenmektedir

(Unal Cilek, M., 2020).

Sekil 5. 3. Yayalastirilmis bolge (URL-4)
5.2.2. Fiziksel Ozellikler

Giizergah belirleme konusunda diger 6nemli kriter ise yolun fiziksel 6zelligidir.
Yol yapiminda kullanilan yapisal malzemeler o bdlgenin iklimine gore tasarlanmali,
kaldirim genisligi, yaya yogunlugu g6z oniinde bulundurularak en az iki yayanin farkl
yonlere dogru rahatlikla yiiriiyebilmesi i¢in 1,5 m olarak tanimlanmalidir (Yalginkaya,
2007). Her yas grubu ve farkli yetenekteki bireyler esas alinarak %0-%2 ya da %2-%6
cok az egim verilmeli, kullanim sekline gore kent mobilyalarina (trafik diregi, aydinlatma
diregi, duraklar, ¢op kutusu, bank, telefon ve elektrik panolar1) yer verilmeli,

bitkilendirmesi yapilirken goriisiin kapanmamasina 6zen gosterilmeli, diizenli olarak
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bakiminin yapilmasi ve her yas grubuna hitap edecek sekilde tasarim gergeklestirilmelidir
(Aghaabbasi vd., 2018; Bhattacharyya ve Mitra, 2013; Erna vd., 2016; Unal, 2014; Unal
ve Uslu, 2018).

Yapili ¢gevre tasariminda ise temel prensip, farkli niteliklere sahip kullanicilarin
ihtiyaclarmin ayni tip tasarim igerisinde yer almasidir. Kullaniciya gore degiskenlik
gosteren gegis genislikleri, mekanin glizergah1 ve girisi yoniinden ortak bir karara
varilarak tasarim yapilmalidir (Erisilebilirlik Kilavuzu, 2020). Sekil.5.4.’te gecis genislik

Olciilerine iligkin bilgiler yer almaktadir.

mmgm f \

|| 125 ||75 90-110f | 1
(I i

9 || 909 || 110
(AR AR

(A

Sekil 5. 4. Genel Olgiiler (Erisilebilirlik Kilavuzu, 2020).
5.2.3. Giivenlik

Maslow (1943), ihtiyaglar hiyerarsisinde fizyolojik ihtiyaglar basamagindan
sonraki basamakta gilivenlik oldugunu 6ne siirlip en temel ikinci gereksinim olarak
piramitte yer vermistir. Glivenlik gereksinimi karsilanmadan iist basamaga gecen birey,
ait olma, sevgi, Ozsaygi ve kendini gerceklestirme gereksinimlerine yonelmesi

olanaksizdir (Sekil 5.5.).

41



Kendini
Gerceklestirme

Deger inhtiyaci
Prestij, Basarma Duygusu

Ait Olma ve Sevgi ihtiyac
lligki Kurmak, Arkadaslik
Giivenlik ihtiyaci
Korunma, Givenlik
Fiziksel intiyaclar
Yiyecek, Su, Barinma, Dinlenme

Sekil 5. 5. Maslow’un Ihtiyaclar Hiyerarsisinin Piramit Modeli (Maslow, 1943).

Kentlerde motorlu tasit yollar1 planlamasi ve tasarimi yapilirken yaya kaldirima,
alt ve iist gegitleri planlamasina olduk¢a 6nem verilmemektedir. Bu durum, yaya 6liimiine
sebep olabilecek nitelikte kazalar1 dogurmakta olup yaya giivenligini tehlikeye
atmaktadir. Bu dogrultuda yaya giivenligini saglayabilmek i¢in ilk adim, motorlu tasit ve
yaya trafigini olanakli 6l¢iide ve fiziki anlamda birbirinden ayirmaktir (Iyinam ve Ergiin,

1999).

Bolgedeki giivenlik, ortamin belirleyici unsurlari arasinda yer almaktadir.
Giivenlik orani arttikga bolgedeki yaya profilinin niteligi de artar ve yogun yaya akisi
gerceklesir (Bhattacharyya ve Mitra, 2013; Rafiemanzelat vd., 2017; Zakaria ve Ujang,
2015). Yolun fiziksel dzellikleri giivenlik durumuna da etki etmektedir. Ornegin yagis
alan bolgelerde bu durum goz oniinde bulundurularak bir tasarim gerceklestirilmelidir.
Trafik ve yaya isaretleri, hiz limitleri, yaya gecitleri ve aydinlatma elemanlar1 giivenlik

kapsaminda kritik unsurlardir (Aghaabbasi vd., 2018; Millington vd., 2009).
5.2.4. Bitkilendirme

Yayalar, hedefe ulagsmakta her zaman en segkin rotay1 tercih etmezler, estetik
bakimdan dikkat ¢ekici giizergahlari da tercih etmektedirler. Ancak estetik olgusu kisiden
kisiye farklilik gosterdiginden bitkilendirme konusunda esas alman noktalar yazin
sicaktan, kisin ise yagislardan koruyabilmesi, bdlge ikliminin olumsuz yanlarinm tolere

edebilmesi, ara¢ ve yaya arasinda tampon bdlge gorevi gorebilmesi, motorlu araglarin
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zararli gazlarindan olumsuz etkilenmeyi en aza indirebilmesi ve yapilar arasinda insan
Olgegi ile iliski kurmayi saglamasi seklinde belirlenmistir (Sekil 5.6.) (Rafiemanzelat vd.,
2017; Unal ve Uslu, 2018).

Sekil 5. 6. Bitkilerin tampon bolge olmasi (URL-5).

Bitkilendirme; yogun asfalt ve beton kullaniminin kentin fiziksel yapisindaki
etkilerinin degisimine imkan tanimaktadir, 1s1 kontrolii ile riizgar ve radyasyon etkilerinin
azaltilmasma yardimci olmaktadir, kullanilan yaprak doken bitkiler ile yazin goélge
alanlarin olusmasinda kisin ise yapraklarin dokiilmesi ile birlikte azalan giines
1isinlarindan faydalanilmasinda etkili olmaktadir (Urgeng, 1998), kirli havanin fotosentez

yolu ile temizlenmesine yardimei1 olmaktadir (Fanuscu, 1998).

5.2.5. Mikroklimatik Ozellikler

Yaya konforunun belirlenmesinde iklim kosullarinin géz déniinde bulundurulmasi
olduk¢a Onem tasimaktadir. Yayalar, yaz aylarinda zararli giines 1sinlarindan
korunabilecek, kis aylarinda ise soguk havadan en az sekilde etkilenecek giizergahlar
tercih etmektedir. Bu ylizden her mevsim yiirlinebilirligin saglanabildigi yaya yollar
tasarlamak esastir (Rahman vd., 2015). Bitkilendirme, giines 1sinlarinin etkisini

azaltmakta yardimci olmaktadir (Sekil 5.7.).
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Sekil 5. 7. Giinesin zararli 1ginlarinin engellenmesi (URL-6).

Shashua-Bar vd. (2012) ve Kriiger vd. (2011)’in ¢alismalarina bakildiginda kent
bi¢iminin, giin 15181 ve gilineslenme siiresi ile dogal havalandirmaya etki etmesinden
dolay1 enerji tiiketiminde olduk¢a 6nem tasidign goriilmektedir. Iklime duyarl tasarim
ilkelerinin benimsenmesi halinde daha diisiik enerji harcanmasi ile gerek i¢ mekanda
gerek ise dis mekanda en makul konfor diizeyine ulasilabilecegi goriilmiistiir (Sekil 5.8.).
Kentsel mekanda termal konfor saglanmast i¢in gerekli en 6nemli unsurlar kenti inga eden

bilesenler ve mekan 6l¢ekli belirlenen iklimsel duyarlilik diizeyi oldugu belirtilmistir.
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Sekil 5. 8. Bitkilerin riizgarin hizin1 kesmesi (URL-7).
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5.2.6. Estetik

Gegis hatt1 seklinde kullanilan yaya yollari, bireylerin hedeflerine ulasmakta
tercih ettikleri birincil 6gelerdir ve bu tasarim 6geleri kiside fiziki ¢evre bakimindan

konfor hissi olusturmaktadir (Jackson, 2003).

Alan igerisinde estetik ve gorsel deger tasiyan sanat objeleri olarak kullanilan
resim, heykel ve plastik 6geler, kompozisyonu tamamlamali, duruma gore simgesel
nitelik tagimali, renk, malzeme ve doku se¢iminde alana kontrast olmalidir (Kurtaslan,

2005).

Su 6geleri fizyolojik ve psikolojik acidan en gerekli ¢evre elemanlarinin basinda
yer almaktadir. Bulundugu alana estetik deger katabilmeli ve kullanici aktivitelerine
cevap verebilmelidir (Gedik, 2003; Bayramoglu ve Ozdemir, 2012; Celikyay ve
Karayilmazlar, 2016).

Ust ortii geleri, hava kosullarina gore termal konfor saglama, dinlenme, rekreatif
ihtiyaglara karsilik verme ve alana iiclinci boyut etkisi katma gibi islevler

barindirmaktadir (Yiicel, 2006).

Simirlayicilar, yaya ve arag trafiginin kesisim noktalarinda arag trafigini kontrol
altinda tutmaya yarayan ve gorsel acidan da kullaniciyr yormayan elemanlardir.

Kullanilacagi bolgenin mimarisi ile uyumlu olmak durumundadir.

Gorsel ve islevsel prensibin yani sira psisik agidan etkiler de goz Oniinde
bulundurulmalidir. Kotii  gorlintiiyli  engellemek ya da mahremiyet isteniyorsa
kullanilacak sinirlayici elemanin ytiksekligi 180-250 cm araliginda ve masif olmasi, o
bolgeye girisin yasaklanmasi isteniyorsa tizerinden igeriye girilmeyecek kadar dar olmasi,
bolge icerisinde manzara var ise de siirlayict elemanin yari agik 20-60 cm araliginda

olmasi beklenmektedir (Yiicel, 2006).

5.2.7. Kentsel Donat1 Elemanlar1

Aydinlatma elemanlari, giivenlik, ¢calisma, rekreasyon ve sanat i¢indir (Sisman ve
Yetim, 2004). Bir bolgenin gece aydinlatmasinin olmasi1 demek gece kullanimina agik,
giivenli bir kamusal alan demektir. Aydinlatma elemanlarinin konumlandirilmasi

yapilirken karanlik nokta ve boélgelerin olusmamasi i¢in imtina gdosterilmelidir.
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Aydinlatma ekipmani segilirken kullanilacagi yer, kullanici grubu ve gevresel ozellikler

g6z onilinde bulundurulmalidir (Serefhanoglu, 1991).

Oturma elemanlar1, kamusal alanlarda dinlenmek, gézlem yapmak, sohbet etmek
gibi amaglar i¢in konumlandirilmaktadir. Oturma elemaninin 6lgiileri, yapim malzemesi
ve tasarimi kullanict konforunu direkt olarak etkilemektedir (Yiicel, 2006). Fiziksel
Olciitlerin yaninda diger Onemli unsurlar ise oturma elemanlarinin en az 60 cm
genisliginde cep icerisinde tasarlanmasi ve cepte tekerlekli sandalyenin yanasabilmesi

i¢cin en az 90 cm bosluk birakilmasidir (Yiicel, 2006).

Kamusal alanlarda kirlenmeyi engellemek amaciyla kullanilan ¢6p kutulari,
¢evresinde yer alan donati elemanlar ile uyumlu tasarlanmas: gerekmektedir (Sisman ve
Yetim, 2004). Konumlandirilirken en c¢ok ihtiyag duyulabilecek noktalar saptanmali,
kullanict acgisindan goriiniir olmali, yaya sirkiilasyonunu bozmamali, kullanici sayisina
orantili sayida konumlandirilmali ve yogun kullanimin oldugu alanlarda kapakli olanlar1

tercih edilmelidir (Yiicel, 2006).

Kullanicinin sik kullanacagi yon ve isaret levhalar1 goriiniir olmali, isaretlemeler
bilgi niteligi tasimali ve aciklayict olmali, kullaniciya yalniz basina hareket etme
Ozgiirliigiini saglamali ve engelli kullanicilar1 kapsayacak oOlciilerde tasarlanmalidir

(Yiicel, 2006).

5.3. Kamusal Mekanlarin Kalite Kriterleri

Kent alanlarinda yasayan bireylerin yagam kalitesi, kentsel ¢evre ile birbirinden
etkilenmesinin tirlintidiir. Kentsel ¢evrenin temel taslarindan biri kamusal mekanlardir ve
bu mekanlarda gergeklestirilen aktiviteler kisinin yasam kalitesine dogrudan etki
etmektedir. Ancak giiniimiize gelindiginde kamusal mekanlarin nicelik olarak azaldigi,
nitelik olarak ise deger kaybettigi goriilmektedir. Bu yiizden kentsel alandaki kalite
kavrami olduk¢a 6nem kazanmistir ve lizerinde daha cok durulmaya baslanmistir.
Kamusal mekanda gerceklestirilen aktivitelerin farkli ve yogun olmasi mekanin kalitesine

etki etmektedir (Uzgoéren ve Erdonmez, 2016).

Greene (1992), islev, diizen, kimlik ve cazibenin mekan kalitesinde temel kriterler
oldugunu sdyleyerek tasarima yon verebilmek amaciyla bu kriterleri daha detayli olarak

ele almistir. Kamusal mekanda giivende hissetmek, g¢evre ile iletisim kurabilmek,
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aktivitelerde alternatifler liretmek ve tim bunlart konfor icerisinde gerceklestirmek
mekanin islevsellik bakimindan kaliteli oldugunu gostermektedir. Kamusal mekanin
tutarliligi, her sekilde agik ve okunakliligi, dolu-bos analizinin basaris1 o mekanin
diizenini ifade etmektedir (Polat, 2011). Kamusal mekanlarda karakter, belirgin 6zgiin
nitelik ve belirgin odak olmasi gerekmektedir. Tasarimcilar, kamusal mekan kalitesini
mekan karakterinin fiziksel 6zelliklerini aktararak ifade etmektedir. Bu durum da kentsel
yasami anlamli kilmaya yardime1 olmaktadir. Project For Public Space, diinya lizerinde
binden fazla kamusal mekanda gergeklestirilen arastirmalar sonucunda kaliteli kamusal
mekanin dort adet kalite Ol¢iitii oldugunu belirtmistir. Bu oSlgiitler sekil Sekil 5.9.’da
goriildiigli gibi “sosyallesme, kullanim ve aktivite, kimlik ve konfor, erisim ve

baglantilardir.”

Sosyallesme Olciitii; imkanlarin karsiliklt olmasi, arkadas canlis1 olmak, sosyal
aglan giiclii tutmak, interaktif olmak, goniillii olmak ve cinsiyet-yas sayilarinin dengeli
olmasi ile analiz edilmistir. Kullanim ve aktivite olgiitii; gerceklestirilen eylemin aktif,
eglenceli, onemli, islevsel olmasi ile analiz edilmistir. Kimlik ve konfor olgiitii;
yiirlinebilirlik, organiklik, giiven, siireklilik gibi unsurlarla analiz edilmistir. Erisim ve
baglant1 6l¢iitli; ortalama seviyede olmasini tekrar, yakinlik, baglilik, yiirtinebilirlik ve

ulasilabilirlik degiskenligi ile analiz edilmistir.
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Sekil 5. 9. Project For Public Space tarafindan tavsiye edilen mekanlar1 degerlendirme
diyagrami (URL-8).

Sonug olarak bir yaya bolgesinde yaya konfor diizeyinin yiiksek olmasi igin
oncelikle kisinin fizyolojik, psikolojik ve anatomik durumu g6z 6niinde bulundurularak
yasam kalitesine olumlu sekilde etki eden tasarimlar gerceklestirilmeli ve bu baglamda
konfor seviyesine etki eden fiziksel, yapisal, bitkisel, mikroklimatik, estetik bilesenler

g6z onilinde bulundurulmalidir.
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BOLUM 6

YAYA BOLGESI ORNEKLERI

Calismanin bu boliimiinde uygulamasi basarili bir sekilde gerceklestirilmis yaya
bolgelerinin ulasilabilirlik, kullanim, tasarim ve konfor bagliklar altinda degerlendirmesi
gerceklestirilmistir. Cizelge 6.1.’de ifade edilen yaya bolgelerinin segilmesinin nedenleri
bolgelerin igerisine birden ¢ok ulasim seklinin olmasi, igerilerinde birgok aktivite
gercgeklestirilebilmesi ve barindirdiklart kentsel donati elemanlarinin yapisal ve bitkisel

peyzaj ile uyumluluk gosterirken bolgeyi kullananlar agisindan da islevsel olmasidir.

Cizelge 6. 1. Ornek yaya bolgeleri.

Ulke ad Sehir ad1 Cadde ad1
Almanya Miinih Neuhauser/Kaufingerstrasse
Danimarka Kopenhag Stroget

Ispanya Barselona Las Ramblas

A.B.D. Boulder Pearl Street Mall

A.B.D. Charlottevilles Downtown Mall

Isveg Stokholm Sergels Torg
Tiirkiye Istanbul Istiklal Caddesi
Tiirkiye Istanbul Beyoglu Caddesi
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6.1. Neuhauser Strasse/ Kaufingerstrasse — Miinih, Almanya

Neuhauser Strasse/ Kaufingerstrasse’nin genel bilgileri Cizelge 6.2.’de ifade

edilmistir.

Cizelge 6. 2. Neuhauser Strasse/ Kaufingerstrasse — Miinih, Almanya hakkinda genel

bilgiler (URL-9 ve URL-10).

Ulke Almanya Sokak Adi Neuhauser/Kaufingerstrasse
Sehir Miinih Acihis Yili 1972

Dil Almanca Uzunluk 873,2m

Niifus 1471508 Genislik 16-22 m

Alan 310,43 km? Yaya Sayis1 11.000 — 17.000 / saat
Yogunluk | 4700 / km?

Miinih’teki yaya sistemi, sehrin ortagag merkezini fiziksel ve sembolik olarak

birbirine baglamaktadir. Sekil 6.1.’de gosterildigi gibi Kaufingerstrasse ve Neuhauser,

yeni belediye binasinin magaza ve diikkanlari, sehrin idari, ticari ve dini islevlerini

sehirde yasayanlara ve bolgeyi ziyaret edenlere en iyi bir bicimde anlatan birlesik bir yaya

planidir (Watson, vd., 2003).

Sekil 6. 1. Neuhauser Strasse/Kaufingerstrasse genel goriiniimii (URL-11).
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Metroyu kapsayan ancak ara¢ trafigine kapali bolge birden fazla ulagimin
saglandig1 sisteme dahildir. Insas1 1970 yilinda baslamis olup, 1972 yilinda diizenlenecek
olimpiyatlar i¢in olusturulan bu bdlge ara¢ trafiginin yogunlugu altinda hizla yok olan
eski Miinih’in canliligimi saglamak ve ¢ekiciligini arttirmak ic¢in olusturulmustur
(Brambilla ve Longo, 1977). Bu sokaklarin yayalastirilmas1 kuzey-giliney yoniindeki
TheatinerStrasse’nin kapanmasi ile beraber yeni bir sehir yaratmak adina yapilmistir.
Olimpiyatlar ile siirli kalmayip sonrasi i¢in de sehrin eglence yeri halini almistir.
Bolgenin, orada yasayan halkin talepleri dogrultusunda yiiriiyiis alanlar1 genisletilerek,
peyzaj calismalari ile ilgili diizenlemeleri yapilmis ve toplu ulasim araglarina erisim
kolaylastirilmistir (Sekil 6.2.). Tlgili ¢alismalardan sonra yapilan anketler dogrultusunda
yaya sayisinin % 49 artis gosterdigi tespit edilmistir (Hajdu, 1988).

= = ALAN SINIRI
—— YAYA CADDESH

YAYA CADDESINE
BAGLANAN
ARAC YOLLARI

Sekil 6. 2. Neuhauser Strasse/Kaufingerstrasse alan sinir1 ve baglant: yollari.
Google Maps.

6.1.1. Ulasilabilirlik

Neuhauser Strasse’ye tamamen ya da kismen yaya olan sokaklar, ¢arsilar ve yaya
gecitleri olmak tizere yaklasik 16 adet yaya girisi bulunmaktadir. Toplu tasima erigimi,
Karlsplatz yakinlarinda bulunan ve genis bir aga baglanan tramvay, metro ve otobiis
hatlarina baglanacak sekilde diizenlenmis biiyiik bir transit merkezi araciligi ile
gerceklesmektedir. Ote yandan Marienplatz'da bir metro durag ve yaya bdlgesi icerisinde
Karlsplatz ve Marienplatz istasyonlarina istikamet eden birkag adet yiiriiyen merdiven
bulunmaktadir. Marienplatz'da bir adet otobiis duragi vardir (Sekil 6.3.). Neuhauser
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Strasse ve Kaufingerstrasse boyunca araglara kapali olan alana yaklasik 8 km mesafede

park yeri bulunmaktadir (Bates, 2013).
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Sekil 6. 3. Neuhauser Strasse/Kaufingerstrasse’e ulasim sekilleri.

Sehrin 6nemli meydanlar1 Sekil 6.4. ve Sekil 6.5."te ifade edilmistir.

Sekil 6. 4. Marienplatz (URL-12).
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Sekil 6. 5. Karlsplatz (URL-13).

Marienplatz'in yaklasik 750 metre kuzeyinde duragi olan bir tramvay hatti
bulunmaktadir (Sekil 6.6.).

Sekil 6. 6. Tramvay hatt1. Google Maps.

Karlsplatz ile Marienplatz arasinda yaklasitk 40 adet bisiklet park yeri
bulunmaktadir (Sekil 6.7.).
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Sekil 6. 7. Neuhauser Strasse/Kaufingerstrasse bisiklet istasyonlari. Google Maps.
6.1.2. Kullanim

Miinih sehir merkezinde, 2007 yili itibariyle Neuhauser Strasse ve
Kaufingerstrasse ve cevresindeki bolgede 7.000 kisi yasadigi tespit edilmistir. Bu
alandaki binalarin, alt katinda gida isletmeleri, iist katinda ise konut birimleri ve ofisler
bulunmaktadir. Yaya bolgesinde yaklastk 115 magaza ve 15 restoran ve kafe
bulunmaktadir (Bates, 2013). Bolgenin gece goriiniimii Sekil 6.8. ve Sekil 6.9.’da ifade

edilmistir.

Sekil 6. 8. Neuhauser Strasse (URL-14).
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Sekil 6. 9. Kaufingerstrasse (URL-15).
6.1.3. Tasarim

Neuhauser Strasse ve Kaufingerstrasse, Miinih’in tarihi sehir merkezine
baglanmaktadir. Yaya bolgesinde bulunan binalarin ¢ogu, birka¢ katedral disinda
caddenin her iki tarafinda yaklasik 50 metre yiikseklige ulasmaktadir. Yol genisligi ise
16-22 m arasinda degismektedir. En genis bolim Neuhauser Strasse boyunca
Eisenmannstrase ile kesisme noktasindadir. Burada biiyilk bir ¢esme ve hareketli
sandalyeler ile halka acik bir plaza bulunmaktadir. Yaya bolgesi boyunca yer alan
binalarin hepsi birbirini tamamlar niteliktedir ve sokagi gorsel olarak g¢ekici kilarak tarihi
veya modern bir karaktere sahiptir. Halka agik oturma genel olarak dncesinde bahsedilmis
biiylik cesmenin etrafi ile stnirlandirilmistir. Aydinlatma, yaklasik 150 adet yaya 6lgekli
sokak lambasi ile saglanmaktadir (Bates, 2013).

Yaya bolgesinin sinirlar1 igerisinde birka¢ adet meydan bulunmaktadir. Yalnizca
bir noktada, yaya caddesi tasit trafigiyle kesismektedir. Yaya bolgesinde bulunan ana
cadde, kendini g¢evreleyen dar yollar ile tezat olusturmaktadir. Bu aciklik, belli bir
genislige kadar Ortacag donemine ait porticolar araciligr ile tamamlanmis ve modern

kemerlerle birlesmistir (Watson, vd., 2003).

Yaya bolgesinde bulunan tarihi yapilarin temizligi yapilmis ve restorasyonu
gerceklestirilmistir. Bu yapilar geceleri projektor yardimi ile aydinlatilmaktadir (Sekil

6.10.). Cadde, birkag1 yeni ve oturmaya miisaade edecek genislikte yedi adet ¢cesme ile
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donatilmis durumdadir. Oncesinde sehrin farkli alanlarinda bulunan diger cesmeler de

trafige kapali bolgeye tasinmistir (Watson, vd., 2003).

Sekil 6. 10. Marienplatz gece goriinimii (URL-16).

Cadde aydinlatmalar1 nispeten diisiik miktardadir. Olgek hissi yaratabilmek adina
yaya caddelerinin ortalarina yol boyunca konumlandirilmistir. Serbest duran cam gosteri

levhalar1 da ek olarak yerlestirilmistir (Watson, vd., 2003).

Sehrin tarihi boliimlerinde, dogal tas doseme malzemesi kullanilirken diger
boliimlerde, agik gri, sar1 ve kirmizi yapay tas doseme malzemesi kullanilmistir. Bu

taglarin baglantis1 mozaik doseme ve kiigiik tas ¢izgileri ile saglanmistir (Uhlig, 1979).

Yaya bolgesinin iist kismi golgeliklerle kapatilmamistir bunun amaci ise tarihi
yapilarin goriiniisii engellememektir (Sekil 6.11.). Bununla birlikte, i¢ avlularda bulunan

pasajlar hava kosullarinin etkisini bir nebze kirmaktadir (Uhlig, 1979).
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Sekil 6. 11. Caddenin genel goriiniimii. Google Maps.

6.1.4. Konfor

Neuhauser, ¢ok sayida yaya gegitlerinin olmasi ve toplu ulasim duraklarina
baglanmasi dolayisi ile kullanicinin ulagimini kolaylastirmaktadir. Bélge igerisinde bolca
bisiklet park alaninin bulunmasi bisiklet kullanimina tegviki arttirdig1 gibi cevreye duyarl
olunmasi1 konusunda da farkindalik yaratmaktadir.  Aydinlatma sayis1 bolgeyi
aydinlatmaya yetmektedir. Zemin malzemeleri yiirlimeyi zorlastirmamaktadir. Bolge
etrafinda bulunan tarihi yapilar gizlenmeyerek bdlgenin tarihi ve estetik degeri 6n planda
tutulmaktadir. Ancak oturma birimlerinin tek bir bolgede sinirlandirilmasi yayalarin

konfor seviyesini olumsuz anlamda etkilemektedir.
6.2. Stroget — Kopenhag, Danimarka
Stroget’in genel bilgileri Cizelge 6.3.’de ifade edilmistir.

Cizelge 6. 3. Stroget — Kopenhag, Danimarka hakkinda genel bilgiler (URL-17 ve URL-
18).

Ulke Danimarka Sokak Ad1 Stroget
Sehir Kopenhag Acilis Y1l 196218

Dil Danca Uzunluk 11149 m
Niifus 678873 Genislik 10-12m
Alan 141,22 km? Yaya Sayisi 80.000 / giin
Yogunluk | 19000 / km?
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Diinyadaki en 6nemli yaya kentlerinden biri Kopenhag’dir. Ortagag doneminden
kalma grid cadde dokusunu oldugu gibi koruyarak giiniimiize getirmistir (Sekil 6.12.).
Kent ve cadde hayatinin kalitesini arttirmak i¢in diizenlemelere 6zen gostermistir.
Kopenhag kentinde bulunan ana caddenin yaya caddesine dontistiiriilmesinden giiniimiize
kadar gecen siirede kent plancilari, kentin tasit yogunlugunu kirip yaya dostu bir alana

doniistiirmeyi amaglayarak bir¢ok ¢aligsma gerceklestirmistir (Makovsky, 2002).

Sekil 6. 12. Stroget genel goriintimii (URL-19).

"Stroget" kelimesi Danca’da gezmek, dolasmak anlamim1 tagimaktadir.
Danimarka'nin ilk merkezi yaya bolgesi olan bu alana da bu isim verilmistir. Restoranlar,
magazalar ve eglence yerleri ile bilinen Stroget, Avrupa capinda yaya planlamasi
yapilacak kiiciik yerlesim alanlarina sosyal ve ekonomik anlamda kilavuz niteligindedir.
Stroget, ticari basarilari ile bdlgeyi etkilemis olup diger sokaklarin da yayalastirilip,
ozellikle geng niifusa olanak saglanmasi konusunda destek saglamistir. Bu durum da

sosyal goriintimiin renklenmesine yardimci olmustur (Sekil 6.13.) (Tsukio, 1984).
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Sekil 6. 13. Stroget genel goriiniimii. Google Maps.

Asil Stroget, Town Hall Square’den baslayip King New Square’e kadar uzanan
tic bitisik sokaktan olusmaktadir. 1962 yilinda deneme amaciyla trafik yasag:
baslatilmigtir ve 1964 yilinda bdlgenin kalici olarak yaya bolgesi niteligi tagiyacagi ilan
edilmistir (Watson, vd., 2003).

Stroget’i yayalastirma hareketleri tartismali yillar1 beraberinde getirmistir. Kent
merkezinde tasitlar sebebi ile ylirlime eylemi zorlasmis olsa bile bu fikre kars1 ¢ikanlar
da olmustur. Ticcarlar, ara¢ trafiginin yasaklanmasinin islerini olumsuz yonde
etkileyeceginden, trafik eksperleri ise ara¢ trafiginin serbest oldugu yan yollarda kaos
olusacagindan endise duymustur. Ancak tiim karsit fikirlere ragmen, kent yonetimi,
yayalastirma caligmasini kabul etmistir. Prosediir, yonetimsel bir kanun oldugundan
uygulamast polis tarafindan gergeklestirilirken, finansal konular kent tarafindan

karsilanmistir (Brambilla ve Longo, 1977).

Arag trafiginin yasaklanmasi olumlu etkileri kisa bir zaman igerisinde tiiccarlari
ikna etmistir. Yan sokaklarin trafik yogunlugu da biiylik bir artis gdstermemistir
(Brambilla ve Longo, 1977). Stroget’in sinirlar1 ve bolgeye baglanti yollari Sekil 6.14.°te

gosterilmistir.
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Sekil 6. 14. Stroget alan sinir1 ve baglant1 yollari. Google Maps.
6.2.1. Ulasilabilirlik

Stroget, cadde, pasaj ve bir¢ogu yayalastirilmis girisleriyle baslangicindan
bitimine kadar bircok sayida yaya erisim noktasina sahiptir. Transit erisim
Radhuspladsen, Gammeltorv ve Bremerholm boyunca uzanan otobiis duraklari tarafindan
saglanmaktadir. Kongens Nytorv'un yakinlarinda bir adet metro duragi da bulunmaktadir
(Sekil 6.15.). Sehrin giincel c¢alismasi ise sehir merkezine daha saglikli erigim

gerceklestirmek icin metroyu genisletmektir (Bates, 2013).

60



Eigtveds Pakhus §) , W

L JU 0 e vep—
—— YAYA CADDESI

by “— YAYA CADDESINE
) BAGLANAN
ARAC YOLLARI

m METRO ISTASYONU

‘ Q 0TOBUS TERMINALL
Christiansh|
OTOBUS DURAGI

Dansk Arkitektur Center GJAMAGERTORV MEYDANI
Google

TIVOLI BAHCEL
0

Sekil 6. 15. Stroget’e ulasim sekilleri, gevresindeki yapilar ve meydanlar. Google Maps.

Stroget'in bircok girisinde, yaklagik 150 bisiklet park yeri kapasitesine sahip
bisiklet park alanlar1 mevcuttur. Yaklasik bes bisiklet park istasyonu bulunan Stroget,
bitisik sokaklarda bulunan ek bisiklet paylasim bolgeleri ile sehrin bisikletlere erigimini

saglamaktadir (Sekil 6.16.).

Sekil 6. 16. Stroget park istasyonlari (URL-20).

6.2.2. Kullanim

2001 itibariyle, Stroget ¢evresinde yaklasik 6.800 kisi yasamaya baslamistir.

Stroget’te bulunan yapilarin birinci katinda gida tesisleri, iist katlarda ise yerlesim
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birimleri ve ofisleri bulunmaktadir. 14.000 &grencisi bulunan Kopenhag Universitesi'ne
de yakindir. (Gehl ve Gemzoe, 2001). Stroget boyunca uzanan kamu meydanlari
(Gammeltorv ve Nytorv, Amagertorv ve Hojbro Plads) yil igerisinde aktiviteler ve
pazarlar i¢in kullanima aciktir. Yemek, aligveris ve aktivitelerin yani sira Stroget ayni
zamanda iki tarihi katedrale (Nikolaj Kirke ve Helligandskirken) ve yakinda bulunan
diger katedrale, diinyanin en {inlii kentsel eglence parklarindan biri olan Tivoli Bahgeleri,
Stroget’in bat1 girisine 100 metre uzaklikta bulunmaktadir. Kopenhag halk kiitiiphanesi,
Stroget'ten yaklasik 750 m uzaktadir ve bir¢ok restoran ve kahve diikkani1 bulunan bir
sahil yaya yolu olan Nyhavn, Stroget’in dogu girisine 500 metre uzakliktadir (Bates,
2013).

Sekil 6. 17. Nyhavn (URL-21).

6.2.3. Tasarim

Streget boyunca uzanan yapilarin ¢ogunlugu, 10 — 12 m genisliginde olan
caddenin her iki tarafinda yaklasik 12 m yiiksekligine sahiptir ve koruma hissi yaratir.
Aydinlatma, binalar arasina asili 1siklar asilarak saglanmaktadir (Sekil 6.18.) (Bates,
2013).
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Sekil 6. 18. Stroget gece aydinlatmasi (URL-22).

Yaya sisteminin tasarimi oldukga basit olmasina ragmen fazlasiyla memnuniyet
olusturmaktadir. Déseme malzemeleri gridir ve ddsemedeki koyu cizgiler servis hattini
ifade etmektedir (Servis araglari, saat 04:00’den, 11:00’¢ kadar bu hatti
kullanabilmektedir). Sokak isaretleri gosteristen uzak ve zevklidir. Diikkan sahipleri,
yayalarin dikkatini ¢ekebilmek i¢in vitrin tasarimina olduk¢a 6zen gostermektedir. Belirli
araliklarla konumlandirilan arkadlar, alan dlgegine c¢esitlilik katmaktadir (Watson, vd.,
2003).

Yaya yollari, oturma ve dinlenme faaliyetine pek imkan tanimamaktadir. Sokaklar
oldukca dardir. Bank veya oturma alani ¢ok bulunmamaktadir. Yalnizca tarihi ve kiiltiirel
yapitlarla canlandirilan meydanlarda banklar bulunur ve yayalarin bulusup paylasimda
bulunabilecekleri ya da bir eglenceyi seyredebilecekleri alana imkan tanir. Miizik ve

pandomim gibi diisiik biitceli eglenceler daha revagtadir (Watson, vd., 2003).
6.2.4. Konfor

Stroget, yaya ulagimi agisindan oldukg¢a genis imkanlara sahiptir. Bolge igerisinde
bulunan meydanlar yayalarin bir¢ok etkinlik ger¢eklestirmesine imkan saglamaktadir.
Cevresinde yer alan 6nemli yap1 ve acik alanlar dolayis: ile yayalarin siklikla tercih
edebilecegi bir yaya bolgesidir. Caddenin iki tarafinda da yaklasik 10-12 m yiiksekliginde

uzaylp giden yapilar alan igerisinde yayada giiven hissi uyandirmaktadir. Tasarim
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acisindan daha temel seviyede materyal kullanilmis olmasina ragmen kullanici

memnuniyeti oldukca yiiksektir. Ancak oturma ve dinlenme faaliyetlerine yonelik fazla

donat1 bulunmamasi yayalarin konfor seviyesini olumsuz anlamda etkilemektedir.

6.3. Las Ramblas - Barselona, Ispanya

Las Ramblas’in genel bilgileri Cizelge 6.4.’te ifade edilmistir.

Cizelge 6. 4. Las Ramblas — Barselona, Ispanya hakkinda genel bilgiler (URL-23 ve

URL-24).
Ulke Ispanya Sokak Ad1 | Las Ramblas
Sehir Barselona Acihs Yih | 1856
Dil Ispanyolca Uzunluk 1500 m
Niifus 1620343
Alan 101,4 km?
Yogunluk | 16000 / km?

Barselona’nin en islek ve onemli bolgesinde bulunan Las Ramblas’ta 18. yy.

itibariyle yayalastirma calismalari baslamistir. Las Ramblas, en iyi yayalastirma

uygulamalari arasinda yer almaktadir (Sekil 6.19.).
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Sekil 6. 19. Las Ramblas genel goriiniim (URL-25).
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1856 yilinda sehirdeki surlarin yikilmasi ve doniistiiriilmesi ile glinlimiizdeki
sekline biirlinmiistiir. 1,5 km uzunlugundaki bdlge, bulvar ve yaya oncelikli sokaklarin

birbirine baglantisiyla olusturulmustur. (Sekil 6.20.).
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Sekil 6. 20. Las Ramblas alan sinir1 ve baglanti yollart. Google Maps.
6.3.1. Ulasilabilirlik

Rambla de Canaletes: Font de Canaletes ¢esmesinin mevkisi, Rambla dels
Estudis: Tek kalintis1 Bethlehem Kilisesi olan eski Cizvit Universitesinin mevkisi,
Rambla de Sant Josep: Cigcek pazari mevkisi, Rambla dels Caputxins: Eski bir Capuchin
Manastirinin mevkisi, Rambla de Santa Monica: Giliniimiizde sanat merkezi olarak

kullanilan St. Monica Manastir1 mevkisi, Ramble de Mar: Deniz bulvari.

Las Ramblas'daki en yaygin ulasim sekli, yayalastirilmis alandaki yogun yaya
akisidir. Cadde, iki dar servis yolu ile ¢evrili durumdadir ve yapilarin 6nii de servis yollari

ile kaplidir. Las Ramblas’in altindan gegen bir adet metro hatti bulunmaktadir (Sekil
6.21.).
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Sekil 6. 21. Las Ramblas’a ulasim sekilleri, cevresindeki yapilar ve meydanlar.
Google Maps.

6.3.2. Kullanim

Yaya yogunlugunun fazla olmasi, ¢esitli yeme-igme mekanlarini, diikkanlari,
marketleri ve kiiltiirel kurumlart birlikte diisiinerek uygulama yapilmasma imkan
tanimistir. Yaya yolu, bes ve yedi katli yapilar ile ¢evrili durumda olup, bélgeye 151k
saglayacak konut kullanimi1 yaygin durumdadir. Dolagma bolgesi oldukga genis bir alana
yayilmistir ancak fonksiyonlarin birbiri ile basarilt bir sekilde iliskilendirilmis olup her
taraftan ulasim gerceklestirilebilecek sekilde tasarlanmistir. Yayalastirma caligsmalari,
kullanici sayisinin artiginda 6nemli bir rol oynamistir. Las Ramblas, 19.yy.da insa edilmis
Caneletes Cesmesi (Sekil 6.22.), 17. yy.da insa edilmis Betlem Kilisesi, 1847 yilinda
opera yapisi islevinde insa edilmis Liceu Tiyatrosu, 1850’11 yillardan gilinlimiize ulasan
Reial Meydanmi (Sekil 6.23.) gibi bircok Onemli yapiyr birbirine baglayabilmis
yayalastirma orneklerinden biridir (Ortag, 2019).
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Sekil 6. 23. Reial Meydani1 (URL-27).

6.3.3. Tasarim

Siral1 olarak dizilmis agaclar, yaya yolu ile arag yolunu birbirinden ayirmistir ve
yaya giivenligi bu sekilde saglanmistir. Yayalarin alan igerisinde daha ¢ok vakit gegirmesi
acisindan cadde estetigine Onem verilmis ve genis oturma alanlar1 tasarlanmstir.
Icerisinde bolca sayida etkinlik barmndiran Las Ramblas, cevresindeki mekanlarin
aydinlatmasi ile canli tutulmaya calisilmistir. Kent merkezi ve tarihi dokuya ulagimda
motivasyonu arttirmak igin ergonomik ve genis yaya yollari tasarlanmigtir (Sekil 6.24. ve
Sekil 6.25.). Estetik kent mobilyalar1 ile alanda gorsel zenginlik yaratilmaya calisilmistir.

Kullanic1 kitlesine konforlu bir mekan saglayabilen bu bdlge, sokak genisliklerinin
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entegrasyonuna, yapilarin cepheleri ve ylkseklikleri arasindaki uygunluga,

bitkilendirmeye ve kullanma sikligina 6zen gostermistir (Ortag, 2019).

Sekil 6. 25. Las Ramblas genel goriiniim (URL-29).

6.3.4. Konfor

Las Ramblas, 6rnek bir yayalastirma calismasidir. Bu yiizden de bolgede yaya

yogunlugu hakimdir. Yaya yogunlugu, aktivite tiirlerinin artmasina neden oldugundan
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bolgede bir¢ok ihtiyaca yonelik etkinlik bulunmaktadir. Fonksiyon alanlarinin birbiri ile
basarili bir sekilde iliskilendirilmesi yayanin sirkiilasyonunu kolaylastirmaktadir.
Icerisinde birgok tarihi eser bulundugundan kentin tarihi dokusu da 6n plana ¢ikmaktadir.
Yaya ve arag¢ yollarinin ayrilmis olmasi yaya giivenligini arttirmaktadir. Bolge igerisin
bolca vakit gecirilmesi adina estetik sekilde tasarlanmis kent mobilyalar1 oldukca

kullanighdir.

6.4. Pearl Street Mall - Boulder, Kolorado, Amerika Birlesik Devletleri

Pearl Street Mall’un genel bilgileri Cizelge 6.5.’te ifade edilmistir.

Cizelge 6. 5. Pearl Street Mall - Boulder, Kolorado, Amerika Birlesik Devletleri
hakkinda genel bilgiler (URL-30 URL-31).

Ulke Amerika Birlesik | Sokak Adi Pearl Street Mall
Deviletleri

Sehir Boulder Acihs Yih 1977

Dil Ingilizce Uzunluk 443,4 m

Niifus 97385 Genislik 21,3 m

Alan 66,5 km? Yaya Sayisi 1473 — 2327 / saat

Yogunluk | 3947 / km?

Pearl Street Mall’in resmi agilis1 6 Agustos 1977 dir. Aligveris merkezi, Boulder
sehrinin merkezini hareketlendirmek i¢in gelistirilmistir. Boulder, saglik, yasanabilirlik

ve rekreasyon bakimindan ¢ok {iist siralarda yer almaktadir (Sekil 6.26.).

Sekil 6. 26. Pearl Street Mall genel goriiniim (URL-32).
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Bolgenin alan siir1 ve bolgeye baglanti yollar1 Sekil 6.27.’de gosterilmistir.
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Sekil 6. 27. Pearl Street Mall alan sinir1 ve baglant1 yollari. Google Maps.

6.4.1. Ulasilabilirlik

Pearl Street Mall, bat1 ve dogu sinirlarindaki girislerden veya birbirine baglanan
sokaklardaki alt1 giristen yayalara erigilebilir durumdadir. Broadway Caddesi, 13. Cadde
ve 14. Cadde girislerinde yaklasik 33 adet bisiklet park yeri bulunmaktadir. Ayrica
aligveris merkezinin her iki ucunda birer adet bisiklet paylasim istasyonu mevcuttur.
Aligveris merkezine 300 metre mesafede bir otobiis duragi bulunmaktadir (Sekil 6.28.).
Boulder sehrinde toplu tasima ticretsizdir. 13. ve 14. caddelerde ara¢ ve yaya arasindaki
kesismeler i¢in bazi trafik Onlemleri alinmistir. Aligveris merkezlerinin i¢indeki

garajlarda ve yan sokaklarda park yerleri mevcuttur (Bates, 2013).
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Sekil 6. 28. Pearl Street Mall’a ulagim sekilleri, ¢evresindeki parklar ve yapilar.
Google Maps.

6.4.2. Kullanim

Pearl Street Mall icerisinde ve c¢evresinde yaklastk 200 konut birimi
bulunmaktadir. Alan igerisindeki binalarin birinci katlarinda ¢ogunlukla restoran ve
diikkanlar, ikinci katlarinda konut ve ofis birimleri bulunmaktadir (Sekil 6.29.). Bolgede
35 adet restoran, 60’tan fazla magaza mevcuttur. Merkezi plazalar aktivite ve eglence
amacl kullanilmaktadir. Bolgeye yakin diger 6nemli merkezler ise; Boulder Tiyatrosu,
Hotel Boulderado, Boulder Creek Pazari, Central Park, Boulder Belediye Binasi, Boulder
Halk Kiitiiphanesi ve Kolorado Universitesidir (Bates, 2013).
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Sekil 6. 29. Pearl Street Mall genel goriiniimii (URL-33).

6.4.3. Tasarim

Pearl Street Mall, Boulder’in kalbinde yer almaktadir. Bolge igerisinde bulunan
yapilarin ¢ogu ti¢ kathidir. Alisveris merkezinin tiim uzunlugu boyunca 100'den fazla agag
ve bolca ¢ali bulunmaktadir. Binalarin cogu gorsel agidan dikkat ¢ekici ve tarihi karaktere
sahip binalardir. ilk déniim noktasinda Boulder County Adliye Sarayr yer almaktadir.
Bitkilendirme yapilan alanlar1 ¢evreyelen c¢ikintilarda oturma birimleri, ¢ocuk oyun
alanlarinin yakinlarinda hareketli sandalyeler bulunmaktadir. Alan igerisinde her blokta
birer adet olmak iizere toplamda ii¢ adet ¢esme, iki adet oyun alani, iki adet heykel ve bir

adet ¢ocuk oyun ¢esmesi mevcuttur.

Bolge icerisinde, yol haritalar1 bulunan bes adet bilgi kiosku bulunmaktadir.
Bolgenin gece aydinlatmasini 53 adet yaya 6l¢egindeki lambalar saglamaktadir (Sekil
6.30.) (Bates, 2013).
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Sekil 6. 30. Pearl Street Mall gece aydinlatmasi1 (URL-34).

6.4.4. Konfor

Pearl Street Mall, cevresinde Onemli yapilarin bulunmasi dolayist ile sik
kullanilan bir yaya bolgesidir. Bitkisel anlamda bir¢ok tiire yer vermesi yayada genel

itibari ile olumlu bir etki yaratmaktadir. Bolgede yer alan yol haritas1 yayanin isini

kolaylagtirmaktadir. Aydinlatma sayis1 oldukc¢a yeterlidir.

6.5. Downtown Mall — Charlottesville, Virginia, Amerika Birlesik Devletleri

Cizelge 6. 6. Downtown Mall — Charlottesville, Virginia, Amerika Birlesik Devletleri

Downtown Mall’un genel bilgileri Cizelge 6.6.’da ifade edilmistir.

hakkinda genel bilgiler (URL-35 ve URL-36).

Ulke Amerika Birlesik | Sokak Adi Downtown Mall
Devletleri

Sehir Charlottesville Acihs Yili 1976

Dil Ingilizce Uzunluk 653 m

Niifus 43475 Genislik 21,3 m

Alan 26,6 km? Yaya Sayin | 380 — 1250 / saat

Yogunluk | 4220,9 / km?

Bolgenin genel goriiniimi Sekil 6. 31.”de gosterilmektedir.
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Sekil 6. 31. Downtown Mall genel goriinimii (URL-37).

Charlottesville, Temmuz 1976'da ana caddesini bir yaya alisveris merkezine
doniistiirmenin ilk asamasmi tamamlamistir. Tk asamada bes blok yayalastirilmis olup
1980 yilinda iki blok, 1985 yilinda bir blok daha yayalastirilmistir (Lucy, 2002). 2009
yilina gelindiginde yaya bolgesi belediye binasinin 6niine kadar genisletilmistir (Sekil

6.32.) (Bates, 2013).
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Sekil 6. 32. Downtown Mall alan sinir1 ve baglanti yollari. Google Maps.
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6.5.1. Ulasilabilirlik

Downtown Mall'a, bircogu kismen yayalara tahsis edilmis olan en az 15 sokaktan
giris saglanmaktadir. Bisiklet park yeri i¢in yaklasik 18 bdliim bulunmaktadir. Transit
erisim, bdlgenin bir ya da iki blogundaki sekiz adet otobiis duragi araciligiyla
saglanmaktadir (Sekil 6.33.). Otobiis servisi, bolgeye yaklasik 3 km uzakliktaki Virginia
Universitesi'ne ve sehrin diger bolgelerine ulasim saglamaktadir. Bdlgenin bir blogunda
iki adet halka acik garaj bulunmaktadir ve yaklasik 1700 park alan1 sunmaktadir. Buna
ek olarak, birkag cep otoparki vardir ve bitisik sokaklar araglarin park edilmesine miisait

durumdadir (Bates, 2013).
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Sekil 6. 33. Downtown Mall’a ulasim sekilleri, ¢evresindeki yapilar ve park yerleri.
Google Maps.

6.5.2. Kullanim

Charlottesville’de yaklagik 1.248 konut bulunmaktadir. Downtown Mall boyunca
yer alan yapilarin birinci katinda ¢ogunlukla konut, diikkan ve restoran, ikinci katinda
ofis birimleri bulunmaktadir (Sekil 6.34.). Downtown Mall’da 120'den fazla magaza ve
30 adet restoran bulunmaktadir. Downtown Mall’da yer alan énemli merkezler, Omni
Hotel, Charlottesville Buz Parki, Regal Sinemalari, Jefferson Tiyatrosu, Paramount
Tiyatrosu, Downtown Ziyaretci Merkezi ve Charlottesville Pavilion’dur. Ayrica

Charlottesville Belediye Merkezi bolgenin dogu kisminda yer almaktadir (Bates, 2013).
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Sekil 6. 34. Downtown Mall genel goriiniimii (URL-38).
6.5.3. Tasarim

Downtown Mall, Charlottesville sehrinin 6nemli noktalarindan birinde yer
almaktadir. Bolgede bulunan binalarin birgogu ti¢ kathidir. Bolge igerisinde yaklasik 100
adet aga¢ bulunmaktadir. Tarihi karaktere sahip binalar bolgeye estetik katmaktadir.
Oturma alanlarinda yaklasik 19 adet sandalye birbirine ve zemine sabitlenmis
durumdadir. Bélgede kiiciik bir oyun alani, bir adet ¢esme, biiyiik bir tebesir tahtasi duvari
ve ¢ok sayida kamusal sanat eseri bulunmaktadir. Yol bulma haritalar1 ve sokaklarin
kesisme yon isaretleri mevcuttur. Aydinlatma, yaklasik 112 adet yaya Olcekli 1sikla
saglanmaktadir (Sekil 6.35.) (Bates, 2013).
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Sekil 6. 35. Downtown Mall gece aydinlatmasi (URL-39).
6.5.4. Konfor

Downtown Mall, bircok yaya girisi olmas1 ve ¢evrede bir¢cok ara¢ park yeri
bulunmasi dolayist ile yayalarin tercih ettigi yaya bolgeleri arasinda yer almaktadir.

Bilgilendirici levhalar yayalarin isini kolaylastirmaktadir. Aydinlatma sayis1 yeterlidir.

6.6. Sergels Torg — Stockholm, Isve¢

Sergels Torg’un genel bilgileri Cizelge 6.7.”de ifade edilmistir.

Cizelge 6. 7. Sergels Torg — Stocholm, Isve¢ hakkinda genel bilgiler (URL-40 ve URL-
41).

Ulke Isveg Sokak Ad1 | Sergels Torg
Sehir Stokholm Agihis Yili 1961

Dil Isvecce

Niifus 1515017

Alan 381,63 km?

Yogunluk | 3587 / km?

Bolgenin genel goriintimi Sekil 6.36.”de gosterilmistir.
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Sekil 6. 36. Sergels Torg genel goriiniimii (URL-42).

Stokholm sehrinde trafige kapali en 6nemli olan Sergels Torg’dur. Bu bolge, ¢ok
bloklu ofis kuleleri, kiiltiirel ve ticari yapilarin karisimi durumundadir. Sergels Torg’un
planlamasi 1946°da yapilmis ve biiylik bir kims1 1962°de tamamlanmistir (Watson, vd.,
2003).

Stokholm, hem trafik kontrolii, hem de bolgesel gelismeyle ilintili olarak bazi
durumlarda yaya zonlamasini uygulamistir. Avrupa’da bulunan birgok yaya sokagi gorsel
acidan oldukga basarilidir ancak kisa mesafelidir. Stockholm’iin yaya sistemi ise kenti

bastanbasa sarmaktadir (Sekil 6.37.) (Brambilla ve Longo, 1977).
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Sekil 6. 37. Sergels Torg yaya bolgesi semas1 (Brambilla ve Longo, 1977).

Bu bolgedeki ticaret, ofis ve eglence kompleksi, Stokholm sehrinin kasaba ve
merkezi ticaret bolgesi i¢in hazirlanacak olan sehir yenileme projesi adina motive edici
olmustur. Bu projede, yeni konutlar, yeniden insa edilecek sokaklar, genisletilecek
sokaklar, kurulacak metro sistemi ve inga edilecek park yerleri yer almaktadir (Sekil

6.38.) (Brambilla ve Longo, 1977).
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Sekil 6. 38. Sergels Torg genel goriiniim (URL-43).

Tamamlandig1 giinden gilinlimiize kadar gegen siirede Sergels Torg diinyanin en
onemli sehir yenileme ornekleri arasinda kalabilmeyi basarmistir. Kuleler ve ticaret
merkezi kompleksi ayr1 hareket sistemlerinin dikey ayrimini saglamaktadir (Sekil 6.39.).
Bu noktada Mimar David Hellden, hem sehir yenileme konusunda hem de insas1 1959°da

tamamlanan ofis kulesinin tasarimcist olarak ilkleri bagsarmistir (Brambilla ve Longo,
1977).
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Sekil 6. 39. Sergels Torg dikey ayrim semast (Watson, vd., 2003).
6.6.1. Ulasilabilirlik

Stokholm’de yasayan insanlar giiniimiizde, diinya genelinde kamu ulagimini en
cok kullananlar arasinda yer almaktadir. Aksam ve sabah trafik saatlerinde %73 calisan
grup, ise gitmek igin otobiis, metro ve tren kullanmaktadir (Sekil 6.40.). Yeralt
sisteminde 100 adet istasyon bulunmaktadir. “Park and ride” sistemi, kamu ulasim

sisteminin kullanilmasin1 yayginlastirmak icin baglatilmistir (Brambilla ve Longo, 1977).
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Sekil 6. 40. Sergels Meydani alan sinir1 ve ulagim sekilleri. Google Maps.
6.6.2. Kullanim

Sergels Torg, Stokholm’iin “i¢ mekan1” niteligini tasimaktadir. Baska sehirlerden

gelen kigiler hemen bu bolgeye akin etmektedir. Tiim kullanici kitlesi bolgeyi giin
boyunca hareketli kilmaktadir (Brambilla ve Longo, 1977).

6.6.3. Tasarim

Beton agirlikli tasarima sahip olan Sergels Torg yine de barindirdig: donatilar ile
canlidir. Tasarlandig1 gilinden itibaren ¢ok az degisiklige ugramistir. Sert ve parlak
materyaller, o donemin estetik anlayisini yansitmaktadir. Tekrarlanan donatilar,
modernlik ve baglilik hissini yaratmaktadir. Yaya kopriileri, teraslar birlestirmektedir,
genis merdivenler ise iki yiiksekligi birbirine baglamaktadir. Bolgenin ortasinda esit
araliklarla asilmig aydinlatma elemanlar

Olgek hissi uyandirmaktadir. Zemin

dosemesindeki malzeme basari ile kullanilmistir (Sekil 6.41.) (Watson, vd., 2003).
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Sekil 6. 41. Sergels Torg donat1 semasi (Watson, vd., 2003).

Bolgede bulunan merdiven ve kopriiler giinliik gosterileri seyredebilmek
acisindan gozlem noktas: niteligi tasimaktadir (Sekil 6.42.). Ulkenin kisa siiren sicak
mevsimi esnasinda bolgeye oturma birimleri de eklenmektedir. Bu oturma birimleri,
otobiis koltuklari seklinde diizenlenmektedir. Halk, giinesten bu sekilde faydalanmaktadir
(Brambilla ve Longo, 1977).

Sekil 6. 42. Sergels Torg yaya kopriileri (URL-44).
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6.6.4. Konfor

Sergels Torg, diger yaya bdlgelerinin aksine sokakla smirli kalmayip kenti
sarmalayarak yayalarin istek ve ihtiyag¢larini gidermesinde olduk¢a yardimci olmaktadir.

Zemin malzemesi her ne kadar basarili ile uygulanip kullanisli olsa da beton agirlik

tasarim bdlgenin igerisinde

dogrultusunda konumlandirilan oturma birimleri yayalarin dinlenmesine yardimei oldugu

soguk bir hava yaratmaktadir.

gibi glinesten yararlanmada da kolaylik saglamaktadir.

6.7. Istiklal Caddesi — Beyoglu, Istanbul, Tiirkiye

Istiklal Caddesi’nin genel bilgileri Cizelge 6.8."de ifade edilmistir.

Cizelge 6. 8. Istiklal Caddesi — Beyoglu, Istanbul, Tiirkiye hakkinda genel bilgiler

(URL-45 ve URL-46).

Ulke Tiirkiye Sokak Ad1 | Istiklal Caddesi
Sehir Beyoglu, istanbul | Acihs Yih | 1976

Dil Tiirkce Uzunluk 1700 m

Niifus 242250 Genislik 15m

Alan 8,76 km?

Istiklal Caddesi’nin genel goriiniimii Sekil 6.43.’

i

3
@ TAKSIH — TUNEL ' @8

Sekil 6. 43. Istiklal Caddesi genel goriiniim (URL-47).
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Beyoglu'nun yayalar bolgesi olmasi diisiincesi 1965°1i yillara dayanmaktadir.
1985 yilina gelindiginde Beyoglu, kiiltiire, sosyal ve ekonomik alanlardaki gelismesini
tamamlayarak Beyoglu'nu egitimli, cagdas ve vizyon sahibi kisilerden olusan bir toplum
yapisina kavusturmak amaciyla Beyoglu Giizellestirme ve Koruma Dernegi agilmistir
(Anonim, 2004). Dernek, bolgeyi yayalastirmak adina ¢alismalara baslamistir. Mimar
Sinan Universitesi, dgretim iiyeleri ve lisansiistii dgrencileri, 1985-1986 egitim yilinda
projeyi hazirlamislardir. Ortalama 1,7 km uzunlugundaki istiklal Caddesi proje
dogrultusunda Galatasaray — Tiinel aras1 ile Galatasaray — Taksim aras1 olacak sekilde iki
etapta ele alinmistir. Rayli sistem, caddeyi canlandirmasi ve bdolgeye erisilebilirligi

arttirmasi agisindan faydali olmustur (Sekil 6.44.) (Kavi, 2003).

Sekil 6. 44. Istiklal Caddesi tramvay hatt1 (URL-48).

6.7.1. Ulasilabilirlik

Proje kapsaminda, 1991 yilinda, 05.04.1991 Tarih ve 91/7-1 Sayii UKOME
(Ulasim  Koordinasyon Merkezi) Karar1 baglaminda, Istiklal ~Caddesi’nin
yayalastirilmasinin yaninda, caddeye baglantili yollarin ve Galata Kulesi yakin ¢evresinin
de yayalastirilmasi seklinde gerceklestirilmistir. Istiklal Caddesi’ne Sishane kontrol
noktasindan yalnizca izin verilen tagitlarin giris yapabilmesine, servis araclarmin da

sabah saat 09:00 — 11:00, aksam saat 19:00 — 21:00 saatleri arasinda giris yapmasina izin
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verilmistir. Giiniin herhangi bir saati Istiklal Caddesi’ne giris yapilabilecek araglar;
Valilik ve kaymakamlik araglari, konsolosluk araglari, emniyet araglari, resmi araglar,

itfaiye ve ambulans, bankalara ait para tagima araglar1 ve askeri araglardir (Demir, 1999).

Bolgeye ulasim bes istikametten saglanmaktadir. Bu istikametler; Siraselviler
Caddesi, Inonii Caddesi, Mete Caddesi, Cumhuriyet Caddesi ve Tarlabas1 Bulvari’dir.
Arac yogunlugu bu bolgelerde daha fazla oldugundan dolayr hem ara¢ hem de yaya
acisindan sorun olusturmaktadir (Sekil 6.45.) (Senkaynak, 2010).
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Dansyman: Prof.Dr. Hakan ALTINGEXIC

Sekil 6. 45. Senkaynak (2010)’a gére Istiklal Caddesi — Beyoglu, Istanbul Tiirkiye Yaya
Bolgesi Glincel Durum Haritast.

6.7.2. Kullanim

Istiklal Caddesi’nde baslatilan yayalastirma ¢alismasi, ilerleyen zamanda
Tarlabas1 Caddesi’nin trafige agilmasi ile bolgede azalma gosteren arag trafigini tlimiiyle
kaldirarak, caddenin orta kismina konumlandirilan tramvay disinda caddeyi tamamen
yayalara ayirmak ve kullanic1 kitlesine ¢agdas ancak eskiyi animsatan bir Beyoglu

olusturmak amaciyla hazirlanmistir. (Sekil 6.46.) (istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 1994).
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Sekil 6. 46. Istiklal Caddesi aksam goriiniimii (URL-49).

6.7.3. Tasarim

Kapsamli bir aragtirma gerektiren bu projede, bolgenin genel morfolojisi, striiktiir
hesaplari, tarihi, demografik durumu, yapilarin mimari kalitesi, arazi kullanimi, trafik
yogunlugu, yapilarin miilkiyet durumlar1 ve bina kullanimlan etiid edilmistir (Ozkal,

1990).

Bolge icerisinde bazi alanlarda yaya mekani olusturmak amaciyla genislemeler
yapilarak caddedeki koridor havasini kirmak hedeflenmistir. Ancak, cadde boyunda yer
alan yapilarin oldukca yliksek mimari kaliteye sahip olmasi mekan olusturma olayimni
giiclestirmistir. Bolgede olusturulmaya ¢alisilan yaya mekanlar1 Cigek Pasaji onii (Sekil
6.47.), Aga Camii onii (Sekil 6.48.), Asmalimescit (Sekil 6.49.) ve Tiinel’dir (Ozkal,
1990).
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Sekil 6. 47. Cigek Pasaji 6nii (URL-50).

51).

Camii 6nii (URL-

Sekil 6. 48. Aga
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Sekil 6. 49. Asmalimescit 6nii (URL-52).

Istiklal Caddesi’nin, iki etabinin birbirinden farkl: islevleri barindiran béliimlere
sahip olmasi etaplarin karakterlerinde farkliliklar oldugunu gostermektedir. Taksim-
Galatasaray arasindaki boliimde; eglence alanlari, bankalar, sinemalar ve ¢esitli ticaret

alanlar1 bulundugundan yaya trafigi daha yogundur.

2005 yilinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan diizenlenen Istiklal
Caddesi projesinde yaya akisini engelleyecek oturma birimleri, aydinlatma elemanlari,
¢op kutular1 gibi donatilarin kaldirilmas: gerektigine karar verilmistir. Aydinlatma
elemanlar1 da bu uygulama esnasinda kaldirilarak yerine gergi sistemi yardimi ile asilan
aydinlatma elemanlari tasarlanmigtir. Bolgenin zemin kaplamasinda kullanilan malzeme
gri granit plaka tastir. Tramvay giizergahinda kullanilan malzeme ise diiz granit plaka

tastir. Ana aks boyunca bordiir ve su oluklarina rastlanmamaktadir (Senkaynak, 2010).
6.7.4. Konfor

Istiklal Caddesi’ne sinirli sayida istikametten ulasilmasindan dolay1 hem ara¢ hem
yaya acisindan sorun olusturmaktadir. Bolgenin ortasinda yer alan tramvay hatt1 bolgeye
nostaljik bir hava katarak kullanicida farkli duygular yaratmaktadir. Bélgenin iki yaninda
siralanan yiiksek yapilar mekan duygusunu zayiflatmaktadir. Zemin malzemesi yayalar

i¢in kullanighdir.
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6.8. Bahariye Caddesi — Kadikdy, istanbul, Tiirkiye

Bahariye Caddesi’nin genel bilgileri Cizelge 6.9.”da ifade edilmistir.

Cizelge 6. 9. Bahariye Caddesi — Kadikdy, Istanbul, Tiirkiye hakkinda genel bilgiler
(URL-53 ve URL-54).

Ulke Tiirkiye Sokak Ad1 | Bahariye Caddesi
Sehir Kadikdy, Istanbul | Acihs Yih | 1992

Dil Tirkge Uzunluk 1000 m

Niifus 242250 Genislik 10-12m

Alan 25,2 km?

Bahariye Caddesi genel gortiniimii Sekil 6.50.’de gosterilmistir.

. 5 “ | “ \-\L’_: ? >

Sekil 6. 50.Bahariye Caddesi — Kadikdy, Istanbul Tiirkiye genel goriiniim (URL-55).

Bolgede 1990’11 yillarda baglayan diizenleme, Kadikdy Belediyesi’nin yapisini
onemli derecede etkileyen bir proje niteligi tasimaktadir. Ote yandan Anadolu Yakasi’ nin

ilk yaya bolgesi olma vasfini tasimaktadir (Senkaynak, 2010).

Sogiitliigesme Caddesi ile kesisen Bahariye Caddesi, 1992’ye kadar ayn1 anda hem
ara¢c hem de yayaya hizmet etmistir. Fakat, 1980’lerden itibaren ara¢ ve yaya izleri
birbirine karismaya baglamis ve kaos ortami yaratmistir. Bahariye Caddesi, 21 Aralik

1992 yilinda Altiyol’dan Nevzemin Sokagi’na kadar olan mesafede arag¢ trafigine
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kapatilmigtir. 1961 yilinda Avrupa Yakasi’nda, 1966 yilinda ise Anadolu Yakasi’nda
kaldirilan, Istanbul’un en ©6nemli simgelerinden biri olan tramvay, &nce Istiklal
Caddesi’nde sonrasinda ise Bahariye Caddesi’nde yeniden kullanilmaya baslanmistir

(Sekil 6.51.) (Kavi, 2003).

Sekil 6. 51. Bahariye Caddesi tramvay hatti (URL-56).

Bahariye Caddesi’ndeki yol calismalar1 iki asamada yapilmustir. Tk asamada,
1992-1994 yillar1 arasinda, Nevzemin Sokagi’na kadar olan boliim, ikinci agsamada ise
1997 yilinda kalan boliimden cadde sonuna kadar calisma gerceklestirilmistir. (Kavi,

2003).

6.8.1. Ulasilabilirlik

Bahariye Caddesi ara¢ trafigine kapali olup, servis araglarmin calisma

yapabilecegi saatler 22:00 — 06:00 arasindadir (Sekil 6.52.) (Senkaynak, 2010).
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Sekil 6. 52. Senkaynak (2010)’a gore Bahariye Caddesi — Kadikdy, Istanbul.

6.8.2. Kullanim

Bahariye Caddesi iizerinde c¢ok sayida restoran, sinema ve c¢esit magazalar
bulunmaktadir. O yiizden bu bdlge hem ticari hem de kiiltiirel anlam &nemli bir
merkezdir. Bu ylizden bolgede oldukca yogun yaya trafigi olmaktadir. Kullanici kitlesi
bolgeyi, ticari ve Kkiiltlirel etkinliklerin disinda rekreasyonel aktiviteler i¢in de

kullanmaktadir (Senkaynak, 2010).
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6.8.3. Tasarim

Caddenin orta yerinden bulunan tramvay yolu, caddeyi ikiye ayirmaktadir.
Tramvay yolu ile yaya yolunu birbirinden ayiran bariyerler mevcuttur. Bolge igerisinde
bulunan tarihi yap1 sayis1 olduk¢a azdir. Mevcut yapilar ise genel olarak bakimlidir.
Bolgenin zemininde kullanilan malzeme gri granit plaka tastir. Tramvay yolunda ise
beton taban tugla kullanilmistir. Bélgenin girisinde Kadikdy’lin simgesi haline gelmis bir
boga heykeli mevcuttur (Sekil 6.53.). Heykelin bulundugu kisim yayalar i¢in bulusma

noktasi niteligi tagimaktadir.

Sekil 6. 53. Boga heykeli (URL-57).

6.8.4. Konfor

Bahariye Caddesi, igerisindeki fonksiyonlardan dolayr 6nemli bir yaya bolgesi
olup yaya yogunlugu fazla olan bir caddedir. Zemininde kullanilan yapisal malzeme

yayalar i¢in kullanighdir.

Sonu¢ olarak yaya bolgeleri, kullanicisinin istek ve ihtiyaglar1 géz Oniinde
bulundurularak planlanmis olup kentin trafik diizenine gore diizenlenmistir. Yapisal ve
bitkisel diizenlemeleri ve barindirdig1 kentsel donati elemanlar: ile kullanicinin kisisel

konforuna olumlu sekilde etki etmektedir.

93



BOLUM 7

YAYA BOLGELERI PLANLAMA VE TASARIM YAKLASIMLARI:
EDIRNE KENT ORNEGI

7.1. Materyal

Edirne ili, 41° 40’ Kuzey enlemleri ile 26° 30’ Dogu boylamlar1 arasinda, Marmara
Bolgesi’nin Trakya kisminda yer almaktadir. Dogu yoniinde Tekirdag ve Kirklareli, Bati
yoniinde Yunanistan, Kuzey yoniinde Bulgaristan, Giiney yoniinde Canakkale
bulunmaktadir. 6276 km? yiizolglimiine sahiptir. Arda, Tunca, Meri¢ ve Ergene
Nehirlerinin belli kisimlar1 Edirne il hudutlari icerisinde yer almaktadir (Edirne Valiligi

Cevre, Sehircilik Ve Iklim Degisikligi il Miidiirliigii, 2020).

TUIK 2020, verilerine bakildiginda Edirne ili merkez ilgesi; 90.216 erkek niifusu
ve 90.685 kadin niifusu ile toplam 180.901 niifusa sahip olup Edirne ilindeki toplam

niifusun % 44,3611k kismini1 olusturmaktadir.

Calisma, Edirne tarihi kent merkezinde yer alan, Saraglar Caddesi ile Cilingirler
Caddesi’ni kapsayan alan igerisinde gergeklestirilmistir (Sekil 7.1.). Bolge igerisinde
bulunan Saraglar Caddesi yaklasik 700 metre, Cilingirler Caddesi yaklasik 200 metre ve
iki caddeyi birbirine baglayan Tahmis Meydani ise yaklagik 150 metre uzunlugundadir.
Calisma, toplamda yaklagik 26500 m?’lik bir alan igerisinde yiirtitiilmiistiir.

94



SARACLAR CADDESI

CILINGIRLER CADDESI

TAHMIS MEYDANI

Sekil 7. 1. Calisma alan1 (Google Earth kullanilarak uyarlanmistir)

Saraglar Caddesi’nin bat1 yoniinde, Alipasa Kapali Carsisi’na komsu, cephesi 3-6
metre arasinda degisiklik gosteren ve en fazla {i¢ katli, Cumhuriyet 6ncesi donemden
bugiine kadar varligin1 siirdiirebilmis tasinmaz kiiltiir varlig1 nitelikli ticari yapilar, dogu
yoniinde ise az sayida korunmus yapilar ve 1970’1 yillardaki imar planlarinin caddeyi
genisletme yoniindeki diizenlemeleri dogrultusunda insa edilmis daha genis cephelere
sahip 4-5 katl1 yapilar yer almaktadir. Imar durumu farkliliklari neticesinde ortaya ¢ikan
bu yapilar bolgede karakter farkliligini ortaya koymaktadir. Bolge igerisinde aligveris
diikkanlari, kafe ve restoranlar, banka, postane ve is hanlar1 yer almaktadir (Sekil 7.2.)

(Akansel vd., 2011).
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Sekil 7. 2. Calisma alaninda bulunan yapilar (Fotograf: Ecem Pasali, 2022).

Calisma alani, 00.00-10:00 saatleri arasinda ticari faaliyetler sebebi ile motorlu
ara¢ trafigine acilmaktadir. Bolge icerisinde sosyal, kiiltlirel ve ticari faaliyetler 6n
plandadir. Bélgenin ¢evresinde Selimiye Camii, U¢ Serefeli Camii, Makedonya Kulesi,
Sokullu Hamami, Riistem Pasa Kervansarayi, Eski Camii, Bedesten Carsisi, Alipasa
Kapal1 Carsisi, Edirne Biiyiik Sinagogu, Tunca Kopriisii ve Meri¢ Kopriisii gibi 6nemli
tarihi ve kiiltirel yapilar bulunmaktadir (Sekil 7.3.).

96



-~
-

2301 Cadez— 'ﬂﬂ ) '
Muﬂkums‘,k‘;; — oy -
SELIMIYE cAMii

UC SEREFELT CAMIT ekten sy,

P <

20069 N 5

- _

TUrk Ocagi Caddes g
Caddesi+

_Maarif

MAKEDONYA
KULEST

Tufekciler Sokak
SIS icappes weeiS

=3
of - oppe> s

RUSTEM PASA
KERVANSARAYT

ALI PASA
CARSISI

Sekil 7. 3. Calisma alaninin yakinda bulunan yapilar. Open Street Maps.

Bolgeye toplu tasima ya da 6zel arag ile ulagimu tercih edenler i¢in bolgenin yakin

cevresinde 6 adet otopark alani ve 2 adet otobiis duragi bulunmaktadir (Sekil 7.4.).
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Sekil 7. 4. Calisma alaninin yakinda bulunan otopark alanlar1 ve duraklar.
Google Maps.

Saraglar Caddesi bolgesinin ¢caligsma alani olarak se¢ilmesinin sebepleri; bolgenin
yakin ¢evresinde yer alan 6nemli tarihi ve kiiltiirel yapilara diizenlenen turistik gezilerin
bolge icerisindeki canlilifin artmasina olanak tantyarak yaya potansiyelini ortaya
koymasi, bdlge icerisinde birden ¢ok faaliyete yonelik fonksiyon alanlarinin yer almasi
ve glniin 6nemli bir kisminda motorlu ara¢ trafigine kapali olmasindan kaynakl

yayalarin siklikla tercih etmesidir.

Calismada, Edirne tarihi kent merkezindeki yaya konforu analiz edildiginden
dolay1 bolgenin fiziki verileri saptanmis olup engelsiz kent kapsaminda yer alan zemin
kaplamalari, ylizeyler, altyap1 c¢alismalari, kaldirimlar, rampalar, yaya gecitleri, uyari
levhalari, aydinlatma ve kent mobilyalar1 6geleri literatiir taramasit dogrultusunda

calismanin “Yaya Dostu Kent” basligindaki kavramlardan 6zetlenip gruplandirilarak
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fiziksel ozellikler, bakim, ulasim, kentsel donati elemanlar1 ve giivenlik dlgiitleri olarak
ayrilmigtir. Yaya konforu 6l¢iitleri olarak gruplandirilan bu dlgiitler galismanin materyali
olarak degerlendirilmistir. Materyaller, bitkilendirme (Sekil 7.5.), zemin désemesi (Sekil
7.6.), aydinlatma (Sekil 7.7.), ¢op kutusu (Sekil 7.8.), bank (Sekil 7.9.), su 6gesi (Sekil
7.10.), heykel (Sekil 7.11.), park alanlar1 (Sekil 7.12.), bilgilendirme panosu (Sekil 7.13.),
engelli araci sarj istasyonu (Sekil 7.14.) ve iist ortii (Sekil 7.15.) olarak siniflandirilmistir.

Calisma dogrultusunda uygulanan anket, gézlem ve goriismeler, Google Maps
goriintilileri calismanin araci olarak kullanilmistir. Bilimsel arastirmalar, raporlar, kitaplar

ve dergilerden faydalanilmistir.

Sekil 7. 5. Bitkilendirme (Fotograf: Ecem Pasali, 2022).
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Sekil 7. 8. Cop kutusu (Fotograf: Ecem Pasali, 2022).
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Sekil 7. 10. Su 6gesi (Fotograf: Ecem Pasal1, 2022).
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Sekil 7. 12. Park alan1 (Fotograf: Ecem Pasal1, 2022).
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Sekil 7. 14. Engelli arac1 sarj istasyonu (Fotograf: Ecem Pasali, 2022).
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Sekil 7. 15. Ust &rtii (Fotograf: Ecem Pasali, 2022).

Saraglar Caddesi’nin giindiiz goriinimii Sekil 7.16.’da gosterilmistir.
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Sekil 7. 16. Saraglar Caddesi giindiiz goriiniimii (Fotograf: Ecem Pasali, 2022).

Saraglar Caddesi’nin gece goriintimii Sekil 7.17.’de gosterilmistir.
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Sekil 7. 17. Saraglar Caddesi gece goriiniimii (Fotograf: Ecem Pagali, 2022).

Cilingirler Caddesi’nin giindiiz goriinimii Sekil 7.18.’de gosterilmistir.

Sekil 7. 18. Cilingirler Caddesi giindiiz goriiniimii (Fotograf: Ecem Pasali, 2022).

Cilingirler Caddesi’nin gece goriinimii Sekil 7.19.’da gosterilmistir.
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Sekil 7. 19. Cilingirler Caddesi gece goriiniimii (Fotograf: Ecem Pasali, 2022).

Tahmis Meydani’nin giindiiz gériiniimii Sekil 7.20.”de gosterilmistir.

Sekil 7. 20. Tahmis Meydan1 glindiiz gériiniimii (Fotograf: Ecem Pasali, 2022).

Tahmis Meydani’nin gece goriinimii Sekil 7.21.’de gosterilmistir.
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Sekil 7. 21. Tahmis Meydan1 gece goriiniimil (Fotograf: Ecem Pagali, 2022).
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7.2. Yontem

Bu ¢alismanin yontemi asagida yer alan asamalardan olusmaktadir (Sekil 7.22.);

Calismanin amacinin belirlenmesi

* Yaya yolu, yayalastirma, yaya dostu kent ve yiiriinebilirlik kavramlarmin
incelemesi

* Yaya bolgelerinin gelisim siirecinin incelemesi

* Kentsel planlama, yaya bolgeleri tasarimi ve Woonerf tasarim yonteminin
incelemesi

» Kentsel konforun incelemesi

* Neuhauser strasse, Stroget, Las Ramblas, Pearl Street Mall, Downtown Mall,
Sergels Torg, Istiklal Caddesi ve Beyoglu Caddesi’nin incelemesi

A

Calisma alanin se¢ilmesi

Y

Anket ¢alismasinin hazirlanmasi

\ 4

Anket ¢aligmasinin 306 katilimciya uygulanmasi

A\ 4

Anket calismasinin analizinin gergeklestirilmesi

A 4

Bulgularin degerlendirilmesi

y
Sonuglar ve tartisma

Sekil 7. 22. Calisma yontemi.
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Literatiir ¢alismasi, yaya bolgesi kavramlar1 ve gelisim siireci, yaya bolgesi
planlamasi1 ve tasarimi, kentsel konfor ve uygulamasi basarili 6rnek yaya bolgeleri ile

ilgili kaynaklar taranarak olusturulmustur.

Gozlem ve goriismeler agsamasinda katilimeilar ile yaya bolgesinin kullanimina

iliskin goriismeler gerceklestirilerek yaya bolgesi icerisinde gozlemler yapilmistir.

7.2.1. Anket Calismasi

2021-2022 Giiz Yanyilinda yiiz yiize ger¢eklestirilen anket calismasinda yaya
bolgesini  kullanan kisilerin bolge igerisindeki konfor diizeylerinin belirlenmesi
amaglanmistir. Ankete katilan kisilerin yaslar1 18-65 yas ve iizeri araligindadir. Anket

sorulari, yaya konforu ile ilgili calismalar incelenerek hazirlanmastir.

TUIK 2020 verilerine gére Edirne merkez ilgenin niifusu 180.901 kisidir. Buna
gore anket 6rneklemi %95 giiven diizeyi ile (x=0,05) +5.6 sapma pay1 géz Oniine alinarak
306 kisi olarak belirlenmistir. Ancak gecerli olmayan formlarin ¢ikarilmasi ile toplam

say1 299’a diismtistiir.

Anket c¢aligmasinda kullanilan Grnekleme yoOntemi rastgele o6rnekleme
yontemlerinden Basit Rastgele Ornekleme’dir. Basit Rastgele Ornekleme, ana kiitle
birimlerinden Ornekleme secilecek her birime esit secilme sansi veren Ornekleme

yontemine denmektedir (Akin, 2009, s.158).

Ankette toplam 15 soru bulunmaktadir ve anket igerisinde katilimcilarin
demografik durumu, alana ulasimi, alan1 kullanma sebepleri ve alan icerisinde gecirdigi
slire, calisma alaninin yaya konfor diizeyine etki eden fiziksel 6zellikleri, bakimi, ulagima,

kentsel donati elemanlari ve giivenligi ile ilgili sorular yer almaktadir. (EK1).

Anket formlarindan elde edilen sonuglar, IBM SPSS Statistics 26 programi
kullanilarak bilgisayar ortamina aktarilmis ve analiz edilmistir. Anket analizi asamasinda

Ki-kare Bagimsizlik Testi, T Testi ve F Testi uygulanmaistir.

7.3. Bulgular

Katilimcilarin cinsiyet ve yasa gore dagilimi Cizelge 7.1. ve Cizelge 7.2.°de
verilmistir.
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Cizelge 7. 1. Katilimcilarin cinsiyete gore dagilima.

Kadin Erkek Toplam
Say1 | 167 132 299
Yiizde |55,9% [44,1% |100,0%

Katilimcei

Cizelge 7. 2. Katilimcilarin yag grubuna gore dagilimi.

18-25 26-35 36-50 51-65 65 yas ve

yas yas yas yas iistii

Say1 79 131 50 30 9 299
Yiizde | 26,4% | 43,8% | 16,7% | 10,0% 3,0% 100,0%

Toplam

Katilimel

Katilimcilarin ¢aligma alanina ulagim sekilleri Cizelge 7.3.’te verilmistir. Buna

gore yaya bolgesine en fazla 6zel arag ile ulagilmaktadir.

Cizelge 7. 3. Katilimcilarin yaya bolgesine ulasim sekline gore dagilimi.

v Toplu L
Yiiriiyerek Bls.lklet ulasim T?kSI Oze_l arag Toplam
ile ile ile ile
Katilmey |_S3Y! 87 7 75 18 112 299
TIMCl S izde| 291% | 23% | 251% | 60% | 375% | 100.0%

Katilimcilarin ¢alisma alanina ulagim siireleri Cizelge 7.4.°te verilmistir. Buna

gore yaya bolgesine en fazla 16-30 dakikada ulasilmaktadir.

Cizelge 7. 4. Katilimcilarin yaya bdlgesine ulasim siiresine gore dagilimu.

1630 3160 61dk
0-15dk "™ Tdk  veiizeri  'OPIAM
Say | 116 | 122 | 54 7 299

Yiizde| 38,8% | 40,8% | 18,1% | 2,3% 100,0%

Katilimc

Katilimcilarin ¢alisma alanini kullanma sikliklar1 Cizelge 7.5.°te verilmistir. Buna

gore yaya bolgesi en fazla ayda birkag giin kullanilmaktadir.
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Cizelge 7. 5. Katilimcilarin yaya bolgesini kullanma sikligina gore dagilima.

Her Haftada Ayda 2-3 Daha
.. birka¢ birka¢ ayda Toplam
giin .. .. - seyrek
giin giin bir
Katl Say1 | 63 83 107 27 19 299
AUma 1y tizde | 21,1% | 27.8% | 358% | 9.0% 64% | 100,0%

Katilimcilarin ¢alisma alaninda gecirdikleri siireler Cizelge 7.6.’da verilmistir.

Buna gore yaya bolgesinde en fazla 1-2 saat zaman gegirilmektedir.

Cizelge 7. 6. Katilimcilarin yaya bolgesinde gegirdikleri siireye gore dagilimi.

1
saatten 1-2saat 2-4 saat 4-6 saat 6 saatten Toplam
d daha fazla
aha az
Katil Say1 57 106 88 27 21 299
ANy Gizde | 19,1% | 355% | 29.4% | 9.0% 70% | 100,0%

Katilimcilarin engel durumuna gore dagilimi Cizelge 7.7.’de verilmistir.

Cizelge 7. 7. Katilimcilarin engel durumuna goére dagilimi.

Herhang! Fiziksel \M™M€YE orropedik  Kronik
Ir - konusma . <
. engelim ; engelim rahatsizhgim Toplam
engelim engelim var var
yok var
Say1 266 2 1 10 20 299
Katil
MM iigde | 89.0% | 07% | 03% | 33% | 67% | )"

Katilimeilara yaya bolgesini kullanma sebepleri soruldugunda 8 secenek
icerisinden bir ya da birden fazla se¢im yapmalar1 istenmistir. Grafik 7.1.°de
katilimcilarin kullanma sebeplerinin dagilimi gériilmektedir. Buna gore katilimcilar yaya
bolgesi igerisinde en fazla aligveris yapmakta, daha sonra hobi/eglence/sosyal

aktivitelerini gerceklestirmekte ve yemek yemektedir.
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Sekil 7. 23. Katilimcilarin yaya bolgesini kullanim amaglarina gére dagilima.

Katilimcilarin -~ yaya  bolgesini  kullanim  sebepleri  ile  cinsiyetleri
karsilastirildiginda (Cizelge 7.8.) uygulanan bagimsiz 6rneklem t testi sonucunda yaya
bolgesinde aligveris, spor/egzersiz, ¢alisma ve hobi/eglence/sosyal aktivite anlaminda
kullanmak bakimindan kadinlar ve erkekler arasinda anlamli farkliliklar bulunmaktadir
(p <0,05). Buna gore kadinlarin yaya bolgesinde aligveris yapma oranlari erkeklere gore
daha yiiksektir, erkeklerin yaya bolgesinde spor/egzersiz yapma oranlar1 kadinlara gore
daha yliksektir, erkeklerin yaya bolgesinde ¢aligma oranlar1 kadinlara gore daha
yiiksektir, kadinlarin yaya bolgesinde hobi/eglence/sosyal aktivite gergeklestirme

oranlar1 erkeklere gore daha ytiksektir.

Bolgeyi kiiltiirel/turistik gezi, ikamet etme, egitim ve yemek yemek acisindan
kullanmak bakimindan kadinlar ve erkekler arasinda anlamli farkliliklar

bulunmamaktadir (p > 0,05).
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Cizelge 7. 8. Katilimcilarin yaya bolgesini kullanim sebebinin cinsiyete gore dagilimi

(t testi).
Olcek Cinsiyet |Ortalama Std. t p
Sapma
Kadin 0,62 0,50
Alsveris 2,209 ,028*
Erkek 0,49 0,52
. Kadin 0,06 0,24
Spor/egzersiz -2,266 ,024*
Erkek 0,14 0,34
Kadmn 0,22 0,43
Kiiltiirel/turistik gezi 1,5 ,135
Erkek 0,15 0,36
. Kadin 0,16 0,37
Ikamet etme 1,913 ,057
Erkek 0,08 0,33
. Kadin 0,11 0,31
Is amacgh -2,909 ,004*
Erkek 0,23 0,44
Kadin 0,05 0,24
Egitim amach -,178 ,859
Erkek 0,05 0,26
i/es Kad 0,53 0,51
Hobl/egle_nge/sosyal adin 2,374 018*
aktivite Erkek 0,39 0,49
Kadin 0,43 0,50
Yemek yemek 1,078 ,282
Erkek 0,36 0,48

Katilimcilarin  yaya bolgesini  kullanim  sebepleri ile yas gruplarn
karsilastirildiginda (Cizelge 7.9.) uygulanan tek yonlii varyans analizi sonucunda yaya
bolgesinde egitim amagli ve hobi/eglence/sosyal aktivite anlaminda kullanmak
bakimindan yas gruplar1 arasinda anlamli farkliliklar bulunmaktadir (p<0,05). Buna gore
bolge icerisinde bir alanda egitim goéren 18-25 yas grubu katilimcilarin ortalamasi
digerlerinden daha yiiksektir (Ort: 0,14), hobi/eglence/sosyal aktivite gergeklestiren 18-
25 yas grubu katilimcilarin ortalamasi digerlerinden daha yiiksektir (Ort: 0,58) bunu 26-
35 yas grubu katilimcilar takip etmektedir (Ort: 0,52).

Bolgeyi alisveris, spor/egzersiz, kiiltiirel/turistik gezi, ikamet etme, calisma ve
yemek yemek anlaminda kullanmak bakimindan yas gruplari arasinda anlamli farkliliklar

bulunmamaktadir (p > 0,05).
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Cizelge 7. 9. Katilimcilarin yaya bolgesini kullanim sebebinin yas gruplarina gore

dagilimi (F testi).
Olgek Yas Ortalama Sgg)(rjﬁa sd F p

18-25 yas 0,54 0,53
26-35 yas 0,54 0,52

Alsveris 36-50 yas 0,64 0,48 4 ,403 ,807
51-65 yas 0,60 0,50
65 yas ve tistii 0,56 0,53
18-25 yas 0,14 0,35
26-35 yas 0,06 0,24

Spor/egzersiz 36-50 yas 0,08 0,27 4 1,365 ,246
51-65 yas 0,10 0,31
65 yas ve tistii 0,22 0,44
18-25 yas 0,22 0,41
26-35 yas 0,21 0,42

Kﬁ“ﬁrge;’z ti‘“is‘ik S50 0,20 0,40 4 1,107 399
51-65 yas 0,10 0,31
65 yas ve Ustii 0,00 0,00
18-25 yas 0,11 0,32
26-35 yas 0,13 0,34

ikamet etme 36-50 yas 0,14 0,45 4 428 ,788
51-65 yas 0,17 0,38
65 yas ve tistii 0,00 0,00
18-25 yas 0,15 0,36
26-35 yas 0,19 0,41

Is amach 36-50 yas 0,20 0,40 4 1,212 ,306
51-65 yas 0,07 0,25
65 yas ve Ustii 0,00 0,00
18-25 yas 0,14 0,42
26-35 yas 0,02 0,12

Egitim amach 36-50 yas 0,04 0,20 4 3,767 ,005*
51-65 yas 0,00 0,00
65 yas ve Usti 0,00 0,00

Hobi/eglence/sosyal 18-25 yas 0,58 0,52 4 4,000 004*
aktivite 26-35 yas 0,52 0,50
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36-50 yas 0,34 0,48
51-65 yas 0,27 0,45
65 yas ve tistil 0,22 0,44
18-25 yas 0,37 0,49
26-35 yas 0,47 0,50
Yemek yemek 36-50 yas 0,38 0,49 4 2,163 ,073
51-65 yas 0,20 0,41
65 yagve lstii 0,33 0,50

Katilimeilarin yaya bolgesini kullanim sebepleri ile bdlgede giin icerisinde
gecirdikleri siire karsilastirildiginda (Cizelge 7.10.) uygulanan tek yonlii varyans analizi
sonucunda yaya bolgesinde aligveris, is amagli, hobi/eglence/sosyal aktivite ve yemek
yemek anlaminda kullanmak bakimindan bolgede giin igerisinde gegirilen siire arasinda
anlamli farkliliklar bulunmaktadir (p<0,05). Buna gore aligveris sirasinda 4-6 saat zaman
gegcirenlerin ortalamasi digerlerinden daha yiiksektir (Ort: 0,70) bunu 2-4 saat takip
etmektedir (Ort: 0,68), is amagl kullanim sirasinda 6 saatten daha fazla zaman
gecirenlerin ortalamasi digerlerinden daha yiiksektir (Ort: 0,71), hobi/eglence/sosyal
aktivite sirasinda 4-6 saat zaman gecirenlerin ortalamasi digerlerinden daha yiiksektir
(Ort: 0,70), yemek yemek sirasinda 4-6 saat zaman gecirenlerin ortalamasi daha yiiksektir

(Ort: 0,52) bunu 2-4 saat takip etmektedir (Ort: 0,51).

Bolgeyi spor/egzersiz, kiiltiirel/turistik gezi, ikamet etme ve egitim amach
kullanmak bakimindan bdlgede giin icerisinde gegirilen siire arasinda anlamli farkliliklar
bulunmamaktadir (p > 0,05).

Cizelge 7. 10. Katilimcilarin yaya bolgesini kullanim sebebinin bdlgede giin igerisinde
gecirdikleri siireye gore dagilimi (F testi).

Olcek Gegcirilen Siire | Ortalama SStd' sd F p
apma

1 saatten daha az 0,42 0,53
1-2 saat 0,58 0,50

Absveris 2-4 saat 0,68 0,47 4 6,046 ,000*
4-6 saat 0,70 0,54
6 saatten daha 0,19 0,40

fazla
Spor/egzersiz 1 saatten daha az 0,09 0,29 4 ,055 ,994
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1-2 saat 0,09 0,29
2-4 saat 0,10 0,30
4-6 saat 0,07 0,27
6 saatten daha 0,10 0,30
fazla
1 saatten daha az 0,16 0,37
1-2 saat 0,18 0,39
Kﬁltﬁl‘el/t.uristik 2-4 saat 0,25 0,46 1,308 267
gezi
4-6 saat 0,22 0,42
6 saatten daha 0,05 0,22
fazla
1 saatten daha az 0,16 0,37
1-2 saat 0,14 0,40
fkamet etme 2-4 saat 0,08 0,27 1,226 ;300
4-6 saat 0,07 0,27
6 saatten daha 0,24 0,44
fazla
1 saatten daha az 0,21 0,41
1-2 saat 0,10 0,34
is amach 2-4 saat 0,08 0,27 15,545 ,000*
4-6 saat 0,15 0,36
6 saatten daha 0,71 0,46
fazla
1 saatten daha az 0,04 0,19
1-2 saat 0,06 0,27
Egitim amach 2-4 saat 0,06 0,28 ,535 710
4-6 saat 0,00 0,00
6 saatten daha 0,10 0,30
fazla
1 saatten daha az 0,30 0,50
1-2 saat 0,47 0,50
Hobi/eglence/sosyal 2-4 saat 0,55 0,50 4107 003*
aktivite ) )
4-6 saat 0,70 0,47
6 saatten daha 0,33 0,48
fazla
1 saatten daha az 0,28 0,45
1-2 saat 0,38 0,49
Yemek yemek 2-4 saat 0,51 0,50 3,501 ,008*
4-6 saat 0,52 0,51
6 saatten daha 0,19 0,40
fazla
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Katilimeilarin yaya bolgesini kullanim sebepleri ile bolgeyi kullanim sikligi
karsilastirildiginda (Cizelge 7.11.) uygulanan tek yonlii varyans analizi sonucunda yaya
bolgesinde alisveris, kiiltiirel/turistik gezi, i amag¢hi ve yemek yemek anlaminda
kullanmak bakimindan bolgenin kullanim siklig1 arasinda anlamli  farkliliklar
bulunmaktadir (p<0,05). Buna gore aligveris yapmak amaci ile alan1 3 aydan daha seyrek
kullananlarin ortalamasi digerlerinden daha yiiksektir (Ort: 0,68) bunu ayda birka¢ giin
kullananlar takip etmektedir (Ort: 0,64), kiiltiirel/turistik gezi amaci ile alan1 3 aydan daha
seyrek kullananlarin ortalamasi digerlerinden daha yiiksektir (Ort: 0,47), is amaci ile alani
her giin kullananlarin ortalamasi digerlerinden daha yiiksektir (Ort: 0,43), yemek yemek
amaci ile alan1 3 aydan daha seyrek kullananlarin ortalamasi digerlerinden daha yiiksektir

(Ort: 0,53) bunu 2-3 ayda bir kullananlar takip etmektedir (Ort: 0,52).

Bolgeyi spor/egzersiz, ikamet etme, egitim gorme ve hobi/eglence/sosyal aktivite
anlaminda kullanmak bakimindan bdlgenin kullanim siklig1 arasinda anlamli farkliliklar

bulunmamaktadir (p<0,05).

Cizelge 7. 11. Katilimcilarin yaya bolgesini kullanim sebebinin kullanim sikligina gore

dagilimi (F testi).
Olgek Kullamim Sikhig1 | Ortalama Std. sd F p
Sapma
Her giin 0,37 0,52
Haftadﬁ birkag 0,60 0,49
gun
Absveris Ayda birkag giin | 0,64 0,50 4 3,414 01*
2-3 ayda bir 0,56 0,51
Daha seyrek 0,68 0,48
Her giin 0,13 0,34
Haftadé birkag 0,12 0,33
gun
Spor/egzersiz Ayda birkag giin 0,07 0,25 4 ,753 ,557
2-3 ayda bir 0,07 0,27
Daha seyrek 0,05 0,23
Her giin 0,16 0,37
Kiiltiirel/turistik Haftang itkag | 0,16 0,37 \ VR
gezl Ayda birkag giin | 0,19 0,39
2-3 ayda bir 0,19 0,40
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Daha seyrek 0,47 0,61
Her giin 0,21 0,41
Haftaggl?irkag 0,14 0,39
ikamet etme Ayda birkag giin 0,08 0,31 1,732 ,143
2-3 ayda bir 0,04 0,19
Daha seyrek 0,16 0,37
Her giin 0,43 0,50
Haftad'% birkag 011 0,35
glin
Is amach Ayda birkag giin | 0,09 0,29 11,133 | ,000*
2-3 ayda bir 0,07 0,27
Daha seyrek 0,05 0,23
Her giin 0,06 0,25
Haftagzr‘:)irkaq 0,06 0,29
Egitim amagh | Ayda birkag gin | 0,05 0,25 360 837
2-3 ayda bir 0,00 0,00
Daha seyrek 0,05 0,23
Her giin 0,37 0,49
Haftaggrll)irkag 0,46 0,50
HobLeRloncs Sosyal | yda birkaggtn | 050 | 052 1492 | 205
2-3 ayda bir 0,63 0,49
Daha seyrek 0,53 0,51
Her giin 0,27 0,45
Haftad§ birkag 0,34 0,48
gun
Yemek yemek | Ayda birkag giin | 0,47 0,50 2,723 03*
2-3 ayda bir 0,52 0,51
Daha seyrek 0,53 0,51

Katilimeilarin yaya bolgesini kullanim sikliginin cinsiyete gére dagilimi Cizelge
7.12.'de verilmistir. Katilimcilarin yaya bolgesini kullanim sikligi bakimindan cinsiyeti
arasinda anlamli farkliliklar bulunmaktadir (p<0,05). Buna gore kadinlar yaya bolgesini

daha fazla haftada birkag giin, ayda birkag giin ve 2-3 ayda bir kullanirken erkekler daha

fazla her giin ve 3 aydan daha seyrek kullanmaktadir.
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Cizelge 7. 12. Katilimcilarin yaya bolgesini kullanim sikliginin cinsiyete gore dagilimi
(Ki-kare testi).

Ki-kare:9,576
sd.......4 Kadin Erkek Toplam
Peeeeeee.,048*
Say1 28 35 63
Her giin
Yiizde 16,8% 26,5% 21,1%
Haftada Say1 54 29 83
birkag giin |y 4e 32,3% 22,0% 27,8%
Ayda birka¢ Say1 61 46 107
giin Yiizde 36,5% 348% | 358%
Say1 17 10 27
2-3 ayda bir
Yiizde 10,2% 7,6% 9,0%
Say1 7 12 19
Daha seyrek
Yiizde 4,2% 9,1% 6,4%
Say1 167 132 299
Toplam
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0%

Katilimeilarin yaya bolgesini kullanim sikliginin yas gruplarina gore dagilimi
Cizelge 7.13."te verilmistir. Katilimcilarin yaya bolgesini kullanim siklig1 bakimindan yas
gruplar1 arasinda anlamli farkliliklar bulunmaktadir (p<<0,05). Buna gore 18-25 yas grubu
yaya bolgesini daha fazla her giin kullanirken, 51-65 yas grubu daha fazla haftada birkac
giin, 65 yas ve Ustili daha fazla ayda birkag¢ giin ve 3 aydan seyrek, 36-50 yas grubu daha
fazla 2-3 ayda bir kullanmaktadir.

Cizelge 7. 13. Katilimcilarin yaya bolgesini kullanim sikliginin yas gruplarina gore
dagilimi (Ki-Kkare testi).

Ki-kare: 26,343 65 vas ve
sd.......:16 18-25yas | 26-35yas | 36-50 yas | 51-65 yas yas v Toplam
Peveennet ,049% ustu
Say1 27 24 7 5 0 63
Her giin
Yiizde 34,2% 18,3% 14,0% 16,7% 0,0% 21,1%
Haftada Say1 20 39 11 11 2 83
birkag giin Yiizde 25,3% 29,8% 22,0% 36,7% 22,2% 27.8%
Ayda birkag Say1 23 43 25 11 5 107
giin Yiizde 29,1% 32,8% 50,0% 36,7% 55,6% 35,8%
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Say1 7 13 5 2 0 27
2-3 ayda bir
Yiizde 8,9% 9,9% 10,0% 6,7% 0,0% 9,0%
Say1 2 12 2 1 2 19
Daha seyrek
Yiizde 2,5% 9,2% 4,0% 3,3% 22,2% 6,4%
Say1 79 131 50 30 9 299
Toplam
Yiizde 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Katilimcilarin yaya bdlgesini kullanim sikliginin bolgeye ulasim sekline gore
dagilimi Cizelge 7.14."te verilmistir. Katilimcilarin yaya bolgesini kullanim sikligr ile
bolgeye ulasim sekilleri arasinda anlamli farkliliklar bulunmaktadir (p<0,05). Buna gore
bisikletliler yaya bolgesini daha fazla her giin ve 2-3 ayda bir kullanirken, toplu tasimaya
binenler daha fazla haftada birkac giin, 6zel araci olanlar daha fazla ayda birkag giin,

yayalar daha fazla 3 aydan daha seyrek kullanmaktadir.

Cizelge 7. 14. Katilimcilarin yaya bolgesini kullanim sikliginin bolgeye ulagim sekline
gore dagilimi (Ki-kare testi).

Ki-kare:41,357 Toolu -
sd......:16 Yiiriiyerek | Bisiklet ile PIU - Taksiile o | Toplam
p---....:,000% ulasim ile ile
Sayi 25 4 13 6 15 63
Her giin
Yiizde 28,7% 57,1% 17,3% 33,3% 13,4% 21,1%
Haftada Say1 25 1 31 5 21 83
birkag giin | yy,qe | 28,7% 14,3% 41,3% 27,8% 18,8% 27,8%
Ayda birkag | S 22 1 22 4 58 107
giin Yiizde 25,3% 14,3% 29,3% 22,2% 51,8% 35,8%
Sayi 5 1 7 2 12 27
2-3 ayda bir
Yiizde 5,7% 14,3% 9,3% 11,1% 10,7% 9,0%
Say1 10 0 2 1 6 19
Daha seyrek
Yiizde 11,5% 0,0% 2,7% 5,6% 5,4% 6,4%
Sayi 87 7 75 18 112 299
Toplam
Yiizde | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%

Katilimeilarin yaya bolgesini kullandig1 saat aralifinin cinsiyete gore dagilimi
Cizelge 7.15.te verilmistir. Katilimcilarin yaya bolgesini kullandigi saat araligi ile

cinsiyetleri arasinda istatiksel olarak anlamli farklilik bulunmamaktadir (p>0,05).
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Cizelge 7. 15. Katilimcilarin yaya bolgesini kullandigi saat araliginin cinsiyete gore
dagilimi (Ki-Kkare testi).

Kadin Erkek Toplam
Say1 23 23 46 Ki-kare: ,755
08:00-12:00 sd......: 1
Yiizde 13,8% 17,4% 154% |p........: 385
Say1 91 68 159 Ki-kare: ,262
12:00-16:00 sd...... 1
Yiizde 54,5% 51,5% 932% |p.........,609
Sayx 7 65 142 Ki-kare: ,291
16:00-20:00 sd......: 1
Yiizde 46,1% 49,2% 475% | p.......: ,590
Say1 33 29 62 Ki-kare: ,219
20:00-00:00 sd......: 1
Say1 9 13 22 '2<i1"5<i‘f61
00:00-08:00 (’1 1
Yiizde 5,4% 9,8% 74% | S5%ee
p-........,143

Katilimcilarin yaya bolgesini kullandigi saat araliginin yas gruplarina gore
dagilimi Cizelge 7.16.'da verilmistir. Katilimeilarin yaya bolgesini kullandig: saat araligi
ile yas gruplar arasinda istatiksel olarak anlamli farklilik bulunmamaktadir (p>0,05).

Cizelge 7. 16. Katilimcilarin yaya bolgesini kullandigi saat araliginin yag gruplarina
gore dagilimi (Ki-kare testi).

1825 | 26-35 | 3650 | 51-65 |65yasve
yas yas yas yas iistii Toplam
Say1 12 24 6 4 0 46 | Ki-kare: 3,043
08:00-12:00 o -4
vide | —— | | T T st '
152% | 183% | 120% | 133% | 00% | 154% |p.......: 551
Say1 37 72 29 13 8 159 | Ki-kare: 7,688
1200-1600 Sd4
Yiizde .
468% | 550% | 58,0% | 433% | 88,9% | 532% |p.......: ,104
Say1 37 64 22 17 2 142 | Ki-kare: 3,673
S 17 sd......4
Yiizde | e gy 0 0 0 .
8% | 48,9% | 44.0% 222% | 475% |p....... 452
Say1 18 31 9 4 0 62 | Ki-kare: 4,468
20:00-00:00 o 4
vigde | | 1 T s
228% | 237% | 180% | 133% | 00% | 20,7% |p........,346
Say1 8 9 4 1 0 Ki-kare: 2,392
00:00-08:00 =~ sd......: 4
Yizde | 10106 | 69% | 80% | 33% | 00% | 74% |p.......:.664
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Katilimeilarin yaya bolgesini kullandigl saat araliginin bolgeye ulasim sekline
gore dagilimi Cizelge 7.17.'de verilmistir. Katilimeilarin yaya bolgesini kullandigi saat
aralig1 ile bolgeye ulasim sekilleri arasinda istatiksel olarak anlamli farkliliklar
bulunmaktadir (p<0,05). Buna gore bisikletler yaya bolgesini daha fazla 08:00-12:00

araliginda kullanmaktadir.

Cizelge 7. 17. Katilimcilarin yaya bolgesini kullandigi saat araliginin bélgeye ulagim
sekline gore dagilimi (Ki-kare testi).

Yiiriiyerek Bisiil';'“ uTl;g::l Taksi ile agz"i‘le Toplam

08:00- | 17 4 E 1 16 46 | Ki-kare: 13,253
12:00 | vyijzde | 195% | 57,1% | 10,7% | 56% | 143% | 154% :{::::ioﬁ
12:00- |__>™! >4 ! i 10 60 159 | Ki-kare: 8,916
16:00 | vyizde | 62,1% | 143% | 453% | 556% | 53.6% | 53,2% ;c.l,' o 4}063
16:00- | ™" & 3 34 9 57 142 | Kiokare: 1,013
20000 | yizde | 448% | 429% | 453% | 500% | 509% | 47,5% ;(.1:::,':.'.:: ?908
20:00- | O™ 20 2 15 5 20 62 | Ki-kare: 1,663
00:00 | vyizde | 230% | 286% | 200% | 27.8% | 17.9% | 20,7% ;C,l.' o ?798
00:00- | O™ . 1 6 3 6 22 |Ki-kare: 3511
08:00 | vizde | 69% | 143% | 80% | 167% | 54% | 7.4% Is,(.i.' T ‘}476

Katilimcilarin yaya bolgesinde gecirdikleri siirenin yas gruplarina gore dagilimi
Cizelge 7.18.'de verilmistir. Katilimcilarin yaya bolgesinde gecirdikleri siire ile yas

gruplar1 arasinda istatiksel olarak anlamli farklilik bulunmamaktadir (p>0,05).

Cizelge 7. 18. Katilimcilarin yaya bolgesinde gecirdikleri siirenin yas gruplaria gore
dagilimi (Ki-kare testi).

fd"karef 1166'295 1825 | 26-35 | 3650 | 51-65 | 65yasve

e Toplam
Dot 433 yas yas yas yas fistii

1saatten daha | ™! 14 29 1 3 0 57

az

Yiizde | 17,7% | 22,1% 22,0% 10,0% 0,0% 19,1%

1-2 sat Say1 31 40 21 8 6 106
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Yiizde | 39,2% | 30,5% 42,0% 26,7% 66,7% 35,5%

Say1 20 40 13 13 2 88
2-4 saat
Yiizde 25,3% 30,5% 26,0% 43,3% 22,2% 29,4%
Say1 10 11 2 3 1 27
4-6 saat

Yiizde | 12,7% 8,4% 4,0% 10,0% 11,1% 9,0%

6 saatten daha Sayx S i 8 8 0 21
fazla Yiizde | 51% | 84% | 60% | 100% | 0,0% 7.0%
Say1 79 131 50 30 9 299
Toplam

Yiizde |100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% 100,0%

Yapilan anket ile katilimcilarin yaya bdlgesinin konfor diizeyini Fiziksel
Ozellikler (yapisal malzemeler, erisilebilirlik, kent dokusu ile uyum), Bakim (temizlik,
onarim, estetik), Ulasim, Kentsel Donati Elemanlar1 (¢6p kutusu, bank, aydinlatma, tist
ortii, sabit objeler, yon ve isaret levhalari, heykel ve plastik 6geler, su Ogeleri) ve

Giivenlik bagliklar1 altinda degerlendirmeleri istenmistir (EK1).

Buna gore yaya konforu bilesenlerinde en yiiksek olarak Fiziksel Ozellikler
Olciitlinlin yer aldig1 goriilmektedir (Ort: 3,19) bunu Bakim o6l¢iitii takip etmektedir (Ort:
3,06) (Cizelge 7.19.).

Cizelge 7. 19. Konfor diizeyine etki eden Ol¢iitlerin karsilagtirilmasi.

Olciit Ortalama Std. Sapma
Fiziksel Ozellikler 3,19 ,89025
Bakim 3,06 ,80570
Ulasim 2,75 , 71670
Giivenlik 2,92 ,90747

Yaya bolgesinin konfor 6Slgiitleri ile katilimcilarin cinsiyetleri karsilastirildiginda
(Cizelge 7.20.) uygulanan bagimsiz 6rneklem t testi sonucunda yaya bolgesinde Fiziksel
Ozellikler, Bakim, Ulasim, Kentsel Donati Elemanlar1 ve Giivenlik dlgiitleri bakimindan

kadinlar ve erkekler arasinda anlamli farkliliklar bulunmamaktadir (p>0,05).
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Yaya bolgesinin konfor 6l¢iitleri ile katilimcilarin yas gruplari karsilagtirildiginda
(Cizelge 7.20.) uygulanan tek yonlii varyans analizi sonucunda yaya bolgesinde Fiziksel
Ozellikler, Bakim, Ulasim ve Giivenlik 6l¢iitleri bakimindan yas gruplar1 arasinda anlaml
farkliliklar bulunmaktadir (p<0,05). Buna gore 65 yas ve tistii katilimcilarin Fiziksel
Ozellikler 6lgiitii ortalamas1 digerlerinden daha yiiksektir (Ort:3,85) bunu 51-65 yas
araligindaki katilimcilar takip etmektedir (Ort: 3,84), 51-65 yas araligindaki
katilimcilarin Bakim 6lg¢iitii ortalamasi digerlerinden daha yiiksektir (Ort: 3,45) bunu 65
yas ve Ustii katilimcilar takip etmektedir (Ort: 3,39), 51-65 yas araligindaki katilimcilarin
Ulagim o6l¢iitii ortalamasi digerlerinden daha yiiksektir (Ort: 3,07) bunu 65 yas ve istii
katilimcilar takip etmektedir (Ort: 3,02), 51-65 yas araligindaki katilimcilarin Giivenlik
ol¢iiti ortalamasi digerlerinden daha yiiksektir (Ort: 3,35) bunu 65 yas ve {sti
katilicimlar takip etmektedir (Ort: 3,33).

Cizelge 7. 20. Yaya bolgesi konfor 6l¢iitlerinin cinsiyet ve yas gruplarina gore dagilimi.

Fiziksel Kentsel Donati .. .

Ozellikler Eakim am Elemanlari Gitvenlik

Say1 | Yiizde | Ort. S Ort. £l Ort. - Ort. o Ort. Su.
Sapma Sapma Sapma Sapma Sapma

Cinsiyet

Kadin 167 | 559 | 3,15 | 0,89 | 3,06 | 0,77 2,69 0,66 2,94 0,59 2,92 0,85
Erkek 132 | 441 | 323 ] 089 | 308 | 086 | 282 | 0,78 3,01 082 [ 292 | 097
t -, 777 t: -0,22 t: -1,50 t:-0,84 t: -0,05
p: 0,44 p: 0,83 p: 0,13 p: 0,40 p: 0,96

Yas
18-25 79 | 264 | 3,13 | 0,84 | 3,02 | 0,79 2,75 0,61 2,95 0,68 2,83 0,96
26-35 131 | 438 | 3,06 | 0,89 | 2,93 | 081 264 | 0,71 2,89 0,72 2,86 0,86
36-50 50 | 16,7 | 3,10 | 0,87 | 3,21 | 0,79 2,77 0,83 2,99 0,67 2,90 0,94
51-65 30 | 100 | 384 | 0,74 | 345 | 0,77 3,07 0,67 3,25 0,65 3,35 0,84

65 yas ve

Tistii 9 30 [ 38 | 085 | 339 | 0,70 3,02 0,89 3,21 0,58 3,33 0,75
F: 6,68 F: 3,57 F: 2,58 F: 2,02 F: 2,56
p: 0,00* p: 0,01* p: 0,04* p: 0,09 p: 0,04*

Gergeklestirilen analiz ¢alismalarinda bolgenin en ¢ok aligveris amaciyla
kullanildig: tespit edilmistir. Katilimcilarin bolge igerisinde gerceklestirmis oldugu bazi
aktiviteler ile cinsiyeti, yasi, bolgede gecirdigi siire, bolgeyi kullanim siklig1, bolgede

bulundugu saat araligt ve bolgeye ulasim sekilleri arasinda anlamli farkliliklar
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bulunmaktadir. Konfor dlgiitleri ile cinsiyet ve yas gruplart degerlendirildiginde konfor
Olciitleri bakimindan kadinlar ve erkekler arasinda anlamli fark bulunmamistir ancak
konfor 6l¢iitleri bakimindan 51-65 yas, 65 yas ve lizeri kullanici gruplari arasinda anlamli

farkliliklar bulunmaktadir.
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BOLUM 8

SONUCLAR VE TARTISMA

Kisi yogunlugunun sik oldugu boélgelerde motorlu arag trafigi hem kazalara hem
de ¢evre kirliliklerine yol agmaktadir. Motorlu tasitlarin olumsuz sonuglarini énlemenin
en 1yi yolu bu bolgelerde motorlu arag trafigini kismen ya da tamamen engelleyerek yaya
bolgesi olusturmaktir. Yaya bolgesi planlama ve tasariminda kent ile uyum gozetilirken
bireylerin fiziksel, ruhsal, sosyal ve kiiltiirel anlamdaki istek ve ihtiyaglar1 gbz 6niinde
bulundurularak bu baglamda pozitif disavurumlar elde etmek i¢in kisisel konforun 6n

planda tutulmasi gerekmektedir.

Bu arastirma ile Edirne tarihi kent merkezinin fiziki verileri saptanarak
gerceklestirilen anket ve gozlemler ile yaya konforu diizeyini 6l¢gmek ve elde edilen
sonuglar dogrultusunda yaya konforu esasina dayali bir yaya bolgesi Onerisi gelistirmek

amaglanmaktadir.
Bu arastirma kapsaminda elde edilen sonuclar asagida siralanmistir;

e Bolge igerisinde kullaninm sikhigina bagli  olarak aligveris yapma,
hobi/eglence/sosyal aktivite gerceklestirme, yemek yeme, kiiltiirel/turistik gezi
gerceklestirme, ¢alisma, ikamet etme, spor/egzersiz yapma ve egitim gorme
seklinde kullanim sebepleri oldugu tespit edilmistir. Katilimcilarin vermis oldugu
cevaplara gore alan icerisinde en ¢ok aligveris yapildigi tespit edilmistir. Bélgenin
kullanim sebeplerinden elde edilen bu sonu¢ Bayraktar (1998)’1in ¢alismasindaki
yaya bolgelerinin ¢evresel amaglarinin gelir getirili ticari aktivitelerin istek ve

ihtiyaclara cevap verebilmesi ile paralellik gostermektedir.
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Katilimcilar aligveris yapmak, hobi/eglence/sosyal aktivite gerceklestirmek ve
yemek yemek icin bolge igerisinde ortalama 4-6 saat zaman gecirmektedir.
Katilimcilarin burada bu kadar uzun vakit gegirmesi bolgede dikkatlerini ¢eken
birden ¢ok aktivite oldugunun gostergesidir. Bu sonu¢ da Bayraktar (1998)
tarafindan gerceklestirilen calismada yaya bolgelerinin sosyal amaclarinin
kiltirel, egitici ve sosyal aktivitelere ilgi uyandirmasi sonucunu
desteklemektedir.

Kadin katilimcilar bolgeyi daha fazla aligveris yapma ve hobi/eglence/sosyal
aktivite gergeklestirme sebebiyle kullanmaktadir. Katilimcilarin genel olarak
kullanim sebepleri ile kadinlarin daha fazla gerceklestirdigi aktiviteler
karsilastirildiginda yaya bolgesini  kadinlarin  daha yogun kullandig:
anlasilmaktadir. Yapilan bolge i¢i gdzlemler de bu sonucu dogrulamaktadir.
Bolge icerisinde calisan katilimcilar burayr her giin kullanmakla birlikte giin
icerisinde de 6 saatten daha fazla zaman ge¢irmektedir. Ayn1 zamanda erkek
katilimcilarin kadin katilimeilara oranla alan igerisinde daha fazla galistigi
anlagilmaktadir. Yapilan gozlem ve goriismeler sonucunda tespit edilen bdlge
icerisinde ¢ok sayida is yeri olmasi ve is yerlerinde ¢alisan erkek popiilasyonunun
daha kalabalik olmas1 sonucu analiz sonucu ile tutarhdir.

Fiziksel ozellikler olciitii ortalamasinin diger konfor dlgiitlerinden daha yiiksek
olmasi katilimeilarin yapisal malzemeler, erisilebilirlik ve bolgenin kent dokusu
ille uyumu konularindaki memnuniyet diizeyinin yiiksek oldugunu
gostermektedir. Yapilan goriigmeler ile bolgede yaya gilizergahlarini engelleyecek
diizeyde yap1 ya da baglanti eksikligi olmadig1 ancak elektrik diregi ve ¢op kutusu
gibi sabit objelerin katilimcilarin yiiriime zorlugunu arttirdig: tespit edilmistir. Bu
durum da calisma alanindaki dolasim alanlarinda engelsiz ulasim aginin
tamamlanabilmesi konusunda eksiklikler oldugunu gostermektedir. Elde edilen
bu sonug ile Ergenoglu (2013)’nun ¢alismasindaki engelsiz ulasimin kesintisiz
sekilde tamamlanabilmesi i¢in dolasimin biiylik 6nem tasidigi ve dolasim
alanlarinin 6zel gereksinimi olsun ya da olmasin her kullaniciya hitap ederek aktif,
strdiiriilebilir ve saglikli aktiviteler gergeklestirilecek bolgeler tanimlamasi
gerekliligi diislincesi birbiri ile tutarhidir. Yapilan alan incelemesinde bolgenin

zemin ddseme malzemesinin renk ve doku bakimindan engelli bireylerin
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rahatlikla hareket edebilmesi i¢in uygun nitelikleri saglarken bazi yap1 girislerinde
yer alan rampalarin fazla egime sahip oldugu ve bazi yap1 girislerinde de hig
rampa olmadi1 goriilmiistiir. Ote yandan yapisal peyzaj tasariminin estetik ve
kent ile uyum konular1 bakimindan katilimciya gorsel olarak hitap ettigi ve
bolgede ihtiya¢ halinde farkli bir acil ulasim yoluna gerek goriilmedigi tespit
edilmistir. Elde edilen bu sonuglar bolgenin goérsel anlamda ¢evresi ile uyumlu
oldugunu ve caddenin de yeterli genislikte oldugunu ifade etmektedir.

Bakim 6l¢iitii temizlik, estetik ve onarim unsurlarini icermektedir. Bakim 6l¢iitii
ortalamasinin diger konfor 6l¢iitleri arasinda en yiiksek ikinci degere sahip olmasi
katilimcilarin bakim konusundaki memnuniyet diizeyinin yiiksek oldugunun bir
sonucudur. Yapilan gozlemler de bu sonu¢ ile tutarlhidir. Gergeklestirilen
goriismelerde alanin diizenli olarak temiz oldugu fakat bolge icerisindeki canli ve
cansiz materyallerin bakim ve onariminin diizenli yapilmadig1 ve bitkisel peyzajin
estetik acidan yeterli olmadigi tespit edilmistir. Gergeklestirilen gdzlemler
dogrultusunda tarihi ¢evrede yer alan bu bolge igerisindeki farkli renklerde ve
boyutlarda olan is yeri tabelalarmin estetik kalite degerini disiirdiigii tespit
edilmistir.

Ulasim olgiitline bakildiginda kadin ve erkeklerin daha farkli beklentilerde oldugu
goriilmektedir. Kadinlar bolgeye daha fazla yiirliyerek ve toplu tasima ile
ulagiyorken erkekler yaya bolgesine daha fazla bisiklet, taksi ve 6zel arag ile
ulagmaktadir. Ulagim Olgiitii ortalamasmin diger konfor Olgiitleri arasinda en
diisiik degere sahip olmasi katilimcilarin ulasim konusunda daha az memnun
oldugunun gostergesidir. Yapilan goézlemler dogrultusunda bolgenin yakin
cevresinde otopark ve durak alanlar1 oldugu sonucuna varilmistir ancak
kullanicilar ile gerceklestirilen goriismelerde kisilerin yaya bolgesi ile durak arasi
mesafeyi yeterli bulurken ¢evredeki otopark kapasitesini yetersiz buldugu ve bu
sebepten dolay: farkli ulagim sekillerini tercih ettigi tespit edilmistir. Ote yandan
calisma alanina yiiriime, toplu tasima ve Ozel ara¢ ile gitme secenekleri
katilimcilar tarafindan daha fazla tercih edilirken bisiklet ile ulasim oraninin
diisiik oldugu tespit edilmistir.  Bisikletliler alan1 daha fazla her giin
kullanmaktadir ve saat 08:00-12:00 araligin1 tercih etmektedir. Bunun en 6nemli

sebebi alandaki sirkiilasyonun bu saatlerde daha az yogun olmasidir.
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Kentsel donat1 elemanlar1 Olgiitiiniin ¢6p kutusu, bank, {ist ortii, aydinlatma,
elektrik diregi, bilgilendirici levhalar, heykel, plastik Ogeler ve su o6geleri
unsurlarina bakildiginda kadin ve erkeklerin benzer yanitlar verdigi
goriilmektedir. Literatiirde belirtilmis olan kentsel donati elemanlarinin bolge
igerisinde yer aldig1 gozlemler dogrultusunda tespit edilmistir. Ancak
gergeklestirilen goriismeler ile bolgede bulunan ¢op kutusu, bank ve {ist Ortii
sayilarinin yeterli olmadigi, aydinlatma sayisinin yeterli oldugu, banklarin
kullanigh oldugu, bolgedeki sabit objelerin ylirlimeyi zorlastirdigi, bilgilendirici
levhalarin, heykel ve plastik 6gelerin yonlendirici ve goriinebilir oldugu, su
Ogelerinin rahatlatic1 etkiye sahip oldugu tespit edilmistir. Bu sonuclar, bolgenin
¢Oop kutusu yetersizligi sebebi ile temizlik agisindan olumsuz sekilde
etkilendigine, dinlenme alanlarmin bank eksikligi sebebi ile katilimcilarin
dinlenme ihtiyacin1 karsilamada yetersiz kaldigina, iist Ortii yetersizliginden
kaynakli olarak iklimsel kosullara yonelik Onlemler gelistirilmedigine,
aydinlatma sayisinin yeterli olmasi sebebi ile bolgenin gece kullanimlarinda
giivenli olduguna, mevcut banklarin ergonomi ve islevsellik agisindan katilimciya
iyi hissettirdigine, bolge icerisindeki sabit objelerin yaya sirkiilasyonunu olumsuz
sekilde etkiledigine, c¢evreye iliskin bilgi ve yonlendirme levhalarinin
gorliniirliigi ile bolgenin algilanabilir olduguna, su 6gelerinin katilimcilara psisik
anlamda destek olduguna isaret etmektedir.

Giivenlik olciitiine bakildiginda kadin ve erkeklerin benzer yanitlar1 verdigi
anlagilmaktadir. Bu sonug, bolge icerisindeki motorlu arag trafigi ve gece-giindiiz
kullanim bagliklarinda benzer beklentide olduklarini ifade etmektedir. Giivenlik
ol¢iitli ortalamasinin diger konfor dlgiitleri arasinda en diisiik ikinci degere sahip
olmas1 katilimcilarin alanin glivenligine iliskin memnuniyetinin diisiik oldugunu
gostermektedir. Yine gerceklestirilen gézlemlerde kadin ve erkek katilimcilarin
bolgeyi daha fazla 12:00-16:00 araliginda kullaniyor olmasi tespiti ile
Bhattacharyya ve Mitra (2013), Rafiemanzelat vd. (2017), Zakaria ve Ujang
(2015)’1n gergeklestirmis oldugu ¢alismalar dogrultusunda ortaya atmis oldugu
bolgedeki giivenligin ortam belirleme unsuru seklinde algilanip, giivenlik
oraninin arttik¢a yaya yogunlugunun da artacagi goriisii elde edilen sonugclar ile

tutarlilik gostermektedir.

131



Bu dogrultuda;

Bolge igerisinde daha az tercih edilen kullanim sebeplerinin daha ¢ok tercih edilip
daha yogun kullanilmasi konusunda fizibilite ¢alismasi1 gerceklestirilerek farkl
cinsiyet ve yas gruplarina hitap edebilecek niteliklere sahip fonksiyon alanlari
tesis edilmelidir.

Katilimeilar ile goriismeler gerceklestirilip bolge igerisindeki istek ve
ihtiyaclarina yonelik bir liste hazirlanarak kullanim sebeplerinde farkl
diizenlemelere gidilmeli ve bolge igerisinde kadin-erkek popiilasyonlar: dengede
tutularak homojen dagilim saglanmalidir.

En ¢ok 18-25 yas grubuna hitap eden bu yaya boélgesinin diger farkli yas
gruplaria da hitap edebilmesi agisindan anket ve goriismeler gergeklestirilerek
asil ihtiyag listesi hazirlanmali ve bolge igerisinde olusturulmus kompozisyon
sinirlarinda yas gruplarinin ihtiyaglarina yonelik calismalar gerceklestirilmelidir.
Alana ulasim konusunda bisiklet sistemi i¢in kent Olceginde giizergahlar
hazirlanip belirli mesafelerde istasyonlar konumlandirilarak bodlgeye ulasima
tesvik saglanmalidir. Bolge icerisinde de istasyon ve bisiklet park yerleri tesis
edilerek gilizergah devam etmeli ve kisiler istedikleri noktada bisiklet ile ulasim
saglayabilmelidir.

Ozel araci ile ulasim saglayanlar igin ihtiyaca yonelik bir ¢alisma
gerceklestirilerek ¢evrede yer alan otopark ve park yeri alanlarmin sayisi
arttirllmalidir.

Bolge icerisindeki dinlenme alanlarimin arttirilmasi igin farkli tip, boyut ve
kapasitelerde oturma alanlari konumlandirilmasi gerekmektedir.

Bolge temizligine katki saglanmasi icin alan igerisindeki ¢op kutusu sayisi
arttirllmalidir.

Olumsuz hava kosullarimin etkilerini en aza indirgeyebilmek i¢in oturma
birimlerinin list kisimlarina farkl tip ve boyutlarda iist ortiiler diistiniilmelidir.
Mikroklimatik faktorler ve estetik dogrultusunda mevcut bitkilendirmenin diizenli
olarak bakimi yapilmali ve caddenin genisleyen sert zemin alanlarinda yesil
alanlar birakilarak buralarda genis yaprakli agaglar diistiniilmelidir.

Bolge icerisinde yer alan sabit objeler ihtiya¢ dogrultusunda ve belirli mesafe

araliklariyla bir araya toplanarak yaya sirkiilasyonu rahatlatilmalidir.
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Bolge igerisinde hasar goren elemanlarin periyodik bir sekilde bakim ve
onarmminin gerceklestirilmesi gerekmektedir.

Katilimcilar bolgenin gece kullanimini aydinlatma sayisi agisindan giivenli
bulmaktadir ancak bagka bir giivenlik 6nlemi olarak bdlgede giivenlik gorevlisi
bulunmal1 ve belirli saat araliklarinda bolge igerisinde kontrol yapmalidir.

Bolge icerisindeki bina giris glizergahlarinin yasl ve fiziksel engelli bireyler icin

yeniden diizenlenmesi gerekmektedir.
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EKLER
EK1: KULLANICILARA UYGULANAN ANKET FORMU

Bu calisma Trakya Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii Mimarlik Anabilim Dali Yiiksek
Lisans “Edirne Tarihi Kent Merkezinin Yaya Konforu A¢isindan Irdelenmesi” baglikli
tez calismasi kapsaminda yapilmaistir.

SARACLAR CADDESI BOLGESI
“YAYA ANKETI”

Soru 1. Cinsiyetiniz?
1 Kadin [0 Erkek L] Diger

Soru 2. Dogum yilin1z?

Soru 3. Engel durumunuz?

O Herhangi bir engelim yok. O Fiziksel engelim var.
O Isitme ve konusma engelim var. [ Ortopedik engelim var.
[] Kronik rahatsizligim var.

Soru 4. Hangi mahalle/semtte oturuyorsunuz?

Soru 5. Yaya bolgesine ulasim sekliniz nedir? (Tek segenek isaretleyiniz.)
O Yiiriiyerek O Bisikletile O Toplu ulasimile O Taksiile O Ozel arag
ile

Soru 6. Bu yaya bolgesine ulasmak ne kadar zamanimizi aldi? (Tek secenek
isaretleyiniz.)
[0 0-15 dk [0 16-30 dk 0 31-60 dk O 61 dk ve lizeri

Soru 7. Yaya bolgesini kullanma sebebiniz nedir? (Birden fazla secenek
isaretleyebilirsiniz.)

01 Aligveris yapmak O] Spor/egzersiz O Kiilttirel/turistik gezi
[] Burada yasiyorum [] Burada ¢alistyorum O] Egitim

(] Hobi/eglence/sosyal aktivite [ Yemek yeme
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Soru 8. Yaya bolgesini ne siklikla kullaniyorsunuz? (Tek segenek isaretleyiniz.)
[1 Her giin (1 Haftada birkag giin L] Ayda birkag giin
[ 2-3 ayda bir [0 Daha seyrek

Soru 9. Yaya bolgesini giiniin en sik hangi saat araliklarinda kullaniyorsunuz?
(Birden fazla segenek isaretleyebilirsiniz.)

] 08.00-12.00 [ 12.00-16.00 J 16.00-20.00
] 20.00-00.00 1 00.00 ve sonrasi

Soru 10. Bu yaya bolgesini kullandiginiz giin ortalama ne kadar zaman
geciriyorsunuz? (Tek secenek isaretleyiniz.)

O 1 saatten daha az O 1-2 saat O 2-4 saat

[ 4-6 saat [ 6 saatten daha fazla

£ | E
g
25| 5 £l 2o 5
X 2| 2 Nl g|Xx¢
= E | E =Z2| 2|2
n = | S X S| 2|3 &
L © < L < S L <
X X | M m M Mo XY M
Soru 11. Fiziksel Ozellikler
1. Kullanilan yer désemesi yiiriimeye uygundur. O O O O O
2. Engelli ve yagl bireyler bu
alani rahatlikla kullanabilmektedir. O O O O O
3. Yaya bélgesi, kentin dokusu ile uyumludur. O O O O O
Soru 12. Bakim
1. Cop kutular diizenli olarak temizleniyor. O O O O O
2. Banklarin bakimi diizenli olarak yapilmaktadir. L Il ] ] Il
3. Bitkilendirme estetik bakimdan yeterlidir. O O O O O
4. Bu alanin genel olarak temiz oldugunu diisiiniiyorum. [ L Il Il ]
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Soru 13. Ulasim

1. Yaya bolgesine ulasim elverisli oldugundan alam

sikhikla kullaniyorum.

2. Yaya bolgesine bisiklet ile ulagabiliyorum.

3. Yaya bolgesinin baslangici ile toplu ulasim durag
arasindaki mesafeyi yeterli buluyorum.

4. Acil durumlar i¢in ayr1 bir ulagim yoluna

ihtiya¢ duyulmamaktadir.

Kesinlikle

O

Katilmiyorum

5. Cevredeki otopark alanlari yeterli oldugu icin bu bolgeyi

siklikla kullanmayzi tercih ediyorum.

O

6. Cevredeki otopark alanlar1 yeterli oldugu i¢in diger ulagim

araglarina ihtiyag duymuyorum.

Soru 14. Kentsel Donat1 Elemanlar:

1. Cop kutusu sayis1 yeterlidir.

2. Bank sayisini yeterli buluyorum.

3. Banklar1 kullanigh buluyorum.

4. Aydinlatma sayisini yeterli buluyorum.

5. Yagmur vb. etkilerden koruyan

st ortii bulunmaktadir.
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Katilmiyorum

Belki/
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Katiliyorum

Kesinlikle

Katiliyorum



6. Yiriimeme engel sabit objeler

(elektrik diregi, ¢op kutusu vb.)

bulunmamaktadir.

7. Yon ve isaret levhalarim rahathkla gorebiliyorum.

Kesinlikle
Katilmiyorum

O

O

8. Heykel ve plastik 6geler yon bulmamda yardimei oluyor. []

9. Su dgelerini estetik ve rahatlatict buluyorum.

Soru 15. Giivenlik

1. Bolge icerisindeki motorlu ara¢

trafigi giivenli hissettiriyor.

2. Giindiiz ve gece kullanimlari sirasinda kendimi

giivende hissediyorum.
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