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__SOSYAL DONATI ALANLARINA ERiSIMDE CBS TABANLI
YURUNEBILIRLIK PERFORMANSININ OLCULMESINE YONELIK BIR
YONTEM ONERISI

OZET

Stirdiiriilebilir yasam "dogal kaynaklarin kullanimini azaltmay1 hedefleyen yasam
tarz1" olarak tanimlanmaktadir. Siirdiriilebilir ulasim ise, 6zel ara¢ yerine toplu
ulagimi kullanmanin 6zendirilmesiyle ve kisa mesafelerde yliriime, bisiklet gibi ¢cevre
dostu aktif hareketlilik tiirlerinin tercih edilmesiyle siirdiiriilebilir yasami
desteklemektedir. Siirdiiriilebilir ulasimin en etkili, gevreci ve ekonomik yontemi aktif
ulasimin yaya ve bisiklet tiirleridir. Bu baglamda siirdiiriilebilir bir yasam i¢in; yaya
ulasiminin cazip hale getirilmesi, bir yasam tarzi ve ulasim aligkanligi haline
doniistiiriilmesi, toplam yolculuklar i¢inde paylarinin artirilmasina yonelik politikalara
ithtiya¢ duyulmaktadir.

Ulasim tiirii olarak yiiriime; karmasik bir yapida, kisa siireli, ¢ok varisli, cok amagl ve
cogu zaman diizensizdir. Bu nedenle yaya yolculuklarim1 6lgmek ve sonuglarim
degerlendirmek zordur. Bununla birlikte yiirimeye iligskin 6lgme ve degerlendirmede
kullanilan c¢esitli teknikler ve yontemler mevcuttur ve yeni teknikler de
gelistirilmektedir. Bu ¢alisma, yiirtinebilirlik degiskenkenleri gostergesi ve buna bagl
gelistirilen yiirlinebilirlik performansi 6l¢me ve degerlendirme modeli i¢in bir yontem
Onermistir.

Bu calisma kapsaminda CBS ortamindaki yiiriinebilirlik veri tabaninin degisiklikleri
anlik isleme, hesaplama, sonuglar1 smiflandirma, tablo, grafik ve harita seklinde
raporlama 6zellikleri sayesinde ¢cok asamali ve biitiinciil bir yiiriinebilirlik performansi
modeli elde edilmistir. Bu model sayesinde yiiriinebilirlik degiskenleri gostergesi,
degisken agirlik katsayilar, yiiriinebilirlik puan dl¢iitleri ve puan 6l¢egi, yliriinebilirlik
puan1 hesaplama bagintisi, sosyal donati alan1 yiirlime bolgesi, yol ve sosyal donati
alan1 i¢in yiriinebilirlik puani ve performans simfi iretilerek bir yliriinebilirlik
performansi 6lgme ve degerlendirme yontemi gelistirilmistir.

Sosyal donati alanlarina erisimde yiiriinebilirlik performansini etkileyen degiskenlerin
belirlenmesine ait birinci asamada literatiirden segilen 10 adet uluslararasi ¢alismanin
icerik analizi yapilarak 83 degiskenli bir matris olusturulmustur. Bu degisken
matrisinden 32 adet degisken g¢alismayla iliskilendirilmis ve g¢alismanin amacina
uygun olarak gruplandirilarak 19’u caligmaya dahil edilmistir. Degiskenlerin
belirlenmesine ait ikinci asamada ise, karar destek sistemleri disiplininden
yararlanilarak yiirtinebilirlik performansiyla ilgili iilke kosullari1 temsil eden ve
ulusal veri tabanlarinda erisilebilen, ¢alismaya 6zgii 15 adet degisken eklenmistir.
Sonug¢ olarak; ulagim entegrasyonu ve erisilebilirlik, yol altyapisi, arazi kullanima,
estetik ve konfor, trafik glivenligi, emniyet ve asayis olmak {izere 6 ana degisken ve
bu degiskenlere bagli 34 alt degiskenden olusan yiiriinebilirlik degiskenleri gostergesi
olusturulmustur.
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Ana ve alt degiskenlerin agirlik katsayilarinin tespitinde, uzman anketinden
yararlanilmistir. Ankette listelenen 6 ana degisken ve 34 alt degisken; ulasim, kentsel
planlama, mimarlik, peyzaj mimarligi, harita miihendisligi, insaat ve ulastirma
miithendisligi konusunda uzman ve akademisyen 75 kisi tarafindan 5°li Likert 6l¢egi
ile ayr1 ayr1 puanlandirilmis ve Kappa istatistik teknigi kullanilarak degiskenlerin
agirlik katsayilar1 hesaplanmistir. Bu agirlik katsayilar dikkate alinarak; “Yol Aginin
Yiirtinebilirlik Puani”n1 hesaplayan bir bagint1 elde edilmistir.

Performans smiflandirmasini esas alan bu c¢alismada hesaplanan yiiriinebilirlik
puanlari bes grupta yiiriinebilirlik performansi agisindan siniflandirilmistir. Buna gore;
0-24,01 puan aralig1 ara¢ odakli, 24,01-50 puan aralig1 kismen arag¢ odakli, 50,01-69
araligr kismen ylriinebilir, 69,01-89 aralig1 yiiriinebilir ve 89,01-100 aralig1 yaya
odakli sokak, donati ya da bdlge olarak degerlendirilmistir. Yiirtnebilirlik puani
yiikseldikg¢e yayalar agisindan konforlu, yiiriinebilirlik puan1 diistiilkge motorlu tasitlar
ve striictileri agisindan oncelikli bir yol ortami ve donati ¢evresi olusmaktadir. Bu
yoniiyle degisken kosullarina bagli olarak yiirtinebilirlik performansi esnek ve dinamik
bir siireg olarak takip edilerek yonetilebilir.

Yiiriinebilirlik  calsigmalari, genel olarak mekansal planlama ve ulasim
disiplinlerindeki analiz ve karar siireglerinde etkindir. Bu ¢alisma farkli disiplinlerde
cesitli calismalar i¢in bir yiirlinebilirlik verisi ve analiz araci niteligindedir. Bagka
yiirlinebilirlik degiskeni gostergeleri ve puan Olciitleri ile yeni modeller gelistirilebilir
ya da ilgili ¢aligmaya 6zgii modellere amaca uygun yiiriinebilirlik degiskenleri girdisi
tanimlanabilir.

Yiiriinebilirlik; gelecekte kentin mekansal gelisiminde, ulasim tiirlerinde, gevre ve
iklim ortaminda, ekonomik ve sosyal yasamda degisim ve doniisiim potansiyeline
sahip yenilikler agisindan tartismalarin odagindaki konulardan biri olacaktir. Insanin
dogal hareket eylemi olan yliriime, temel hareket bigimi olma 6zelligini korurken
insanin gelistirdigi aragsal teknikler daha konforlu ve kisa siirede uzun mesafeli
hareket becerisi kazandirabilir. Bu nedenle gelecekte mekansal degisim nasil olurdsa
olsun, insan hareket etmek icin kisa ya da uzun mesafeli yiirimeye devam edecektir.

Yiiriinebilirlik niteligi bu ¢alismayla nicel olarak dlgiilmekte ve yol, sosyal donatt,
teknik ya da idari bir smir iginde performans agisindan degerlendirmektedir.
Calismanin ¢iktilari itibariyle ulusal literatiire katki sunmasi, yiirtinebilirlik alaninda
cesitli calismalara destek olmasi, elestirel yaklagimlarla gelistirilmesi, uluslarasi
caligmalarla kiyaslanabilecek kentsel yiirlinebilirlik verilerinin olusmasina, yerel
yonetimler diizeyinde farkindalik yaratarak iyi uygulama Orneklerine zemin
hazirlamas1 beklenmektedir.
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A PROPOSAL FOR A METHOD TO MEASURE GIS-BASED
WALKABILITY PERFORMANCE IN ACCESS TO SOCIAL
REINFORCEMENT AREAS

SUMMARY

Sustainable life is defined as "a lifestyle that aims to reduce the use of natural
resources". Sustainable transportation, on the other hand, supports sustainable life by
encouraging the use of public transportation instead of private vehicles and by
preferring environmentally friendly active mobility types such as walking and cycling
for short distances. The most effective, environmentally friendly and economical
method of sustainable transportation is the pedestrian and bicycle types of active
transportation. In this context, for a sustainable life; Policies are needed to make
pedestrian transportation attractive, turn it into a lifestyle and transportation habit, and
increase its share in total journeys.

Walking as a mode of transport; It is of a complex nature, short timed, multi-
destination, multi-purpose and often irregular. Therefore, it is difficult to measure
pedestrian journeys and evaluate their results. However, there are various techniques
and methods used in measurement and evaluation of walking, and new techniques are
being developed. This study proposed a method for the walkability variable indicator
and the walkability performance measurement and evaluation model developed
accordingly.

Within the scope of this study, a multi-stage and holistic walkability performance
model has been obtained due to the instant processing of the changes in the walkability
database in the GIS environment, calculation, classification of results, reporting in the
form of tables, graphics and maps. Due to this model, a walkability performance
measurement and evaluation method has been developed by producing walkability
variables indicator, variable weight coefficients, walkability score criteria and score
scale, walkability score calculation correlation, walkability score and performance
class for social reinforcement area walking zone, road and social reinforcement area.

In the first stage of determining the variables affecting the walkability performance in
accessing social facilities, a matrix with 83 variables was created by analyzing the
content of 10 international studies selected from the literature. 32 variables from this
variable matrix were associated with the study, and 19 of them were included in the
study by grouping in accordance with the purpose of the study. In the second stage of
the determination of the variables, 15 study-specific variables, which can be accessed
in national databases and represent country conditions related to walkability
performance, were added by using the decision support systems discipline. As a result;
A walkability variable indicator consisting of 6 main variables as transportation
integration and accessibility, road infrastructure, land use, aesthetics and comfort,
traffic safety, safety and public order and 34 sub-variables related to these variables
was created.
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An expert questionnaire was used to determine the weight coefficients of the main and
sub-variables. 6 main variables and 34 sub-variables listed in the questionnaire; The
weight coefficients of the variables were calculated by using the Kappa statistical
technique, and were scored separately with a 5-point Likert scale by 75 experts and
academicians in the fields of transportation, urban planning, architecture, landscape
architecture, surveying engineering, civil and transportation engineering. Considering
these weight coefficients; A relation is obtained that calculates the “Walkability Score
of the Road Network”.

Data sets of variables and sub-variables affecting walkability in access to social
facilities; all were obtained from the current available data in the GIS database, from
the public institutions that produced the relevant data, and from the field studies carried
out on site. The proposed walkability performance measurement and evaluation model
Is based on scoring the variables loaded on the road data and taking the arithmetic
average of the walkability scores of the roads within the walking zones determined by
network analysis. In this study, the walking zone for a social reinforcement area is the
area it serves, and the determination of its borders has been determined by the
legislation, if any, or by national and international standards. Within the data set
prepared in the GIS environment and created with the ArcMap 10.7.1 program, each
street line geometry was drawn from the road midline in the database. For each line
data; An attribute table was created containing information about the walkability
performance class, the results obtained by the correlation of scoring criteria, score
scale and weight coefficients, and walkability score in terms of main and sub-variables.
The data obtained were visualized as a map at the scale of district, neighborhood, social
reinforcement or road, and reported as tables and graphics, in accordance with the
purpose.

The walkability scores calculated in this study, which is based on performance
classification, were classified in five groups in terms of walkability performance.
According to this; The range of 0-24.01 points is vehicle focused, the range 24.01-50
points is partially vehicle focused, the range 50.01-69 is partially walkable, the range
69.01-89 is walkable, and the range 89.01-100 is pedestrian focused on street,
reinforcement or was also considered as a region.

The results of this study are mainly effective in analysis and decision processes in
spatial planning and transportation disciplines. It also constitutes a walkability data
and analysis tool for various studies in different disciplines. In this context, new
models can be developed with other walkability variable indicators and score criteria
related to the scope of different studies, or appropriate walkability variables inputs can
be defined for the models specific to the relevant study. In this respect, the proposed
walkability performance model, which is flexible and complementary to the whole;
Spatial, environmental, social and economic constraints, user people and impact
groups (all living beings) inclusiveness, monitoring and evaluation process,
precautionary packages, automation of variable data set, application diversity and
experience can be developed over time, the results can be tested and with higher
accuracy can be made into a model.

In the future, one of the issues at the center of the discussions will be walkability in
terms of innovations that have the potential for change and transformation in the spatial
development of the city, types of transportation, environmental and climatic
environment, and economic and social life. While walking, which is the natural
movement action of human beings, preserves its basic form of movement, instrumental
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techniques developed by humans can provide long-distance movement skills in a more
comfortable and short time. Therefore, whatever the future may be, people will
continue to walk short or long distances to move. In this respect, walkability is a
determining element of the work done or to be done passively or actively.

This study quantitatively measures the quality of walkability and evaluates it in terms
of road, social equipment, performance within a technical or administrative boundary.
It is expected that the end products will contribute to the national literature, support
various studies in the field of walkability, develop with critical approaches, create
urban walkability data that can be compared with international studies, create
awareness at the level of local governments and lay the groundwork for good practice
examples.
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1. GIRIS

Kentlerin mekansal, ekonomik ve sosyal gelisiminin ve toplumlarin refah diizeyinin
en 6nemli belirleyicilerinden olan ulasim fonksiyonu; ayn1 zamanda kentlerde trafik
sikigikligi, daginik ve sagaklanan kentsel formlarin olusmasi, ¢esitlenen arazi
kullaniminin yarattigi ulasim talep baskilari, artan 6zel arag sahipliligi ve kullanimu,
dogal kaynaklarin tiikkenmesi tehlikesi gibi sorunlar1 beraberinde getirmektedir.
Ulagim teknolojisindeki gelismeler ile hizli bir kalkinma siirecine giren kentlerde
ortaya cikan cevre kirliligi, iklim degisikligi gibi sorunlar ile birlikte siirdiiriilebilir

kalkinma kavram tartigsilmaya baglanmistir.

Ulasim gereksinimlerinin kisi ve toplum sagligina zarar vermeden, ayni zamanda
ekosistem iizerinde olumsuz etki olusturmadan, yenilenemeyen kaynaklarin
yenilenebilir kaynaklarla cesitlendirilerek ve yenilenebilir kaynaklarin yenilenme
hizlarindan daha yogun kullanilmadan karsilanmasi seklinde de tanimlanabilen
stirdiiriilebilir ulasim; yasanan ulasim kaynakli sorunlarmm ¢6ziimi ile birlikte,
gelecekteki yasam tarzini da belirleme baglaminda ele alinarak gelecek perspektifi

sunmalidir (Jonsson, R. D., 2008; aktaran Aysan Buldurur,2018)

Geleneksel ulasim planlari; trafik sorunlarinin ¢oziimiine, ¢esitli karayolu ve
demiryolu projeleri gelistirmeye ve tasimacilik kapasitesinin artirilmasina dncelik
vermistir. Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Plan1 (SKHP) kavramai ise, 2009 ile 2013
yillar1 arasinda AB’de; geleneksel ulagim planlamasit uygulamalarinin, c¢agdas
kentlerde yasanan hareketlilik sorunlarina etkili ¢oziimler saglayamadiginin

anlasilmasiyla ortaya ¢ikmistir (URL-1).

SKHP, “Kentlerde ve bu kentlerin ¢evresinde yasayan insanlarin yasam kalitesinin
artirtlmasini ve buralarda yer alan ticari kuruluglarin daha iyi bir hizmet diizeyine
ulastirilmasini saglamak icin, hareketlilik ihtiyaglarin1 karsilamak {izere tasarlanmis
stratejik bir plandir. Bu plan, mevcut planlama uygulamalar1 temel alinarak,
entegrasyon ve katilim ile izleme ve degerlendirme ilkeleri g6z 6niinde bulundurularak

gerceklestirilir' olarak tanimlanmaktadir (URL-1).



Siirdiiriilebilir ulasimi birim insan basina harcanan enerji olarak da tanimlamak
miimkiindiir. Toplu ulasim araglari ile daha fazla insan daha az ekonomik maliyet ve
daha az enerji kullanimu ile tagmabilirken, 6zel ara¢ kullanimi daha fazla enerji ve
maliyet ile daha az insanin taginmasina olanak vermektedir. Yaya ve bisiklet
kullanimina baktigimiz zaman ise maliyet, diger ulagim tiirlerine kiyasla yok denecek

kadar azdir (Sevginer ve dig., 2011).

Yaya ve bisiklet ulasimi en bilinen aktif hareketlilik tiirleridir. Diger aktif hareketlilik
tirleri arasinda kosu, kiirek ¢ekme, kaykay ve tekerlekli paten bulunmaktadir. Genel
anlamda motorsuz ulasim da denilen aktif hareketlilik, kisinin fiziksel
aktivitesine dayali olarak motorsuz tasitlarla kisilerin veya mallarin taginmasi olarak
tamimlanmaktadir. Litman (2022), aktif hareketlilik tiirlerinin verimli ve adil bir ulasim
secenegi olarak, trafik sikigikligimin ve karbon salimlarinin azaltilmasinda, sosyal
esitligin saglanmasinda, toplum saghgmin iyilestirilmesinde, perakende ticaret,
eglence ve turizm dahil olmak iizere yerel ekonominin desteklenmesinde ve toplu

ulagima erigimin kolaylastiritlmasinda 6nemli roller oynadigini belirtmektedir.

Yiiriime, kisa mesafelerde herhangi bir kisisel aygit satin alma ya da kiralama maliyeti
gerektirmeyen bir ulasim segenegidir. 5 km’den daha az mesafeyi kapsayan tim
motorlu tasit yolculuklarinin neredeyse yarisi ile aktif hareketlilik tiirleri, kosullar
uygunsa, Ozellikle kentsel ortamlarda biiyiikk bir biliylime potansiyeline
sahiptir. Kentler, aktif hareketliligi giivenli ve ¢gekici kilan bisiklet ve yaya altyapisi ile
kamusal alanlar olusturarak herkes i¢in daha erisilebilir, daha saglikli ve yasanabilir

yerler haline gelmektedir (URL-2).

Yirtinebilirlik, niifus ve yap1 yogunlugu yiiksek, karma kullanimlarin bulundugu,
toplu ulasimin tegvik edildigi daha yasanabilir, stirdiiriilebilir ve akilli kent formlarinin
gelistirilmesi agisindan gereklidir. Akilli Biiylime (Smart Growth), Yeni Kentlesme
(New Urbanism), Yere Ozgii Islevselligi Gelistirme (Location Efficient
Development), Toplu Ulasim Odakli Gelisme (Transit-Oriented Development), Yaya
Odakli Gelisme Planlar1 (Pedesterian-Oriented Development) ve SKHP (Sustainable
Urban Mobility Plans) gibi kent formuna yonelik birgok tartisma alaninin

odaklarindan biri yiirtinebilirliktir.

Diinya genelinde tiim motorlu tasit yolculuklarinin yaklasik %40°1 5 km alt1 mesafeler

icin yapilmakta, motorlu tasit ile yapilan bu yolculuklarda harcanan yakitin ortalamada


https://en.wikipedia.org/wiki/Physical_activity
https://en.wikipedia.org/wiki/Physical_activity
https://en.wikipedia.org/wiki/Travel
https://en.wikipedia.org/wiki/Good_(economics)
https://en.wikipedia.org/wiki/Good_(economics)

sadece %?2'si yolcular1 tasimak i¢in kullanilmaktadir (URL-3). Kisa mesafe
yolculuklarinda  ortaya ¢ikan  bu  sonucun  siirdiiriilebilir  olmadig
degerlendirilmektedir. Ozellikle 11 Mart 2020'de Diinya Saglik Orgiiti (WHO)
tarafindan pandemi olarak ilan edilen ve tiim diinya tilkelerini etkileyen COVID-19
salgini, kent yasaminda siirdiirtilebilir sistemlerin ne kadar 6nemli oldugunu ortaya
cikarmistir. Bu donemde, kentlerin direncini artiracak stratejilerin 6nemi ve bu
kapsamda kisa mesafelerde yaya ve bisiklet ulasiminin etkinligi acil alinan kararlarla

deneyimlenmistir.

Diinya Saglik Orgiitii’niin (WHO), 21 Nisan'da sosyal hareketlilige iliskin yayimladig
kilavuzda bisiklete binmenin ve yiirlimenin hem sosyal mesafe i¢in hem de giinliik
fiziksel aktivite i¢in yararli olacagi belirtilmistir (WHO, 2020). Bu dogrultuda Nisan
2020 tarihinden itibaren 150'den fazla kent acil durum bisiklet ve yiiriime altyapisini

hazirlanmasi c¢aligmalar yiirlitilmeye baslanmistir (International Transport Forum,
2020).

COVID pandemisinde, bisiklet giivenli bir aktif hareketlilik tiirii olarak sosyal
mesafeli hareketliligi saglamis ve diinya capinda benzeri goriilmemis bir bisiklet
patlamasit yasanmistir. Bu siirecte Briiksel’de yaya ve bisiklet oncelikli yol
diizenlemeleri gerceklestirilmig, 2020 yili itibariyle bisiklet kullanim1 %64 artmis,
motorlu tasitlar icin 30 km/sa. hiz siir1 konularak daha giivenli kamusal a¢ik alan
kullanimi saglanmigtir (URL-4). Londra’da ise Mayis 2020'de 250 milyon sterlinlik
bir acil durum aktif hareketlilik fonu olusturarak, gegici bisiklet yollar diizenlenmis,
bisiklet diikkanlar1 agik tutulmus ve insanlar1 bisiklete binmeye tesvik etmek i¢in 50

sterlinlik bisiklet tamir kuponlar1 dagitilmistir.

Paris’te, e-bisiklet satin almak i¢in 500 Euro siibvansiyon ve bisiklet onarimlari i¢in
50 Euro geri 6deme baslatilmis, kent merkezindeki Rue de Rivoli'nin son derece
sembolik doniisiimii de dahil olmak {izere 50 km'lik gecici bisiklet yolu kalict hale
getirilmistir. New York’ta pandeminin erken doneminde, daha giivenli bisiklet stirmek
ve ylirlimek i¢in yaklagik 11 km uzunlugunda bazi sokaklar trafige kapatilmis, yaklagik
100 km uzunlugunda ise gecici korumali bisiklet seridi uygulamasi yapilmistir (URL-
5).

COVID-19 salgimi ile ilgili kisa vadeli ¢oziimlerin yani sira, birgok diinya Kkenti

stirdiiriilebilir ulasim planlamas1 ilkeleri dogrultusunda c¢evre dostu planlama


https://www.iisd.org/sustainable-recovery/cycling-and-covid-19-why-investments-to-boost-cycling-are-important-for-a-sustainable-recovery/
https://www.gov.uk/government/news/2-billion-package-to-create-new-era-for-cycling-and-walking
https://www.gov.uk/government/news/2-billion-package-to-create-new-era-for-cycling-and-walking
https://tfl.gov.uk/travel-information/improvements-and-projects/streetspace-for-london
https://www.nytimes.com/2020/06/12/business/paris-bicycles-commute-coronavirus.html
https://www.rfi.fr/en/france/20200701-paris-temporary-bike-lanes-to-become-permanent-after-hidalgo-re-election-mayor-green-pollution-cars
https://www.rfi.fr/en/france/20200701-paris-temporary-bike-lanes-to-become-permanent-after-hidalgo-re-election-mayor-green-pollution-cars

stratejileri gelistirmeye devam etmektedir. Ottawa ve Paris Belediyesi 2020 y1l1 i¢inde
15 dakikada kent sakinlerinin tiim ihtiyaglarin1 karsilamaya yonelik yiiriinebilir
mabhalle dokusunu igeren Kentsel planlama stratejisini uygulayacagini duyurmustur

(URL-6).

Bu ¢alismada yasanabilir, siirdiiriilebilir, erisilebilir ve dayanikli bir kent yasaminda
yaya ulasgimmin oOnemi dikkate alinarak yol ve donati alanlarinin mekansal
niteliklerinin; yayalarin hareket bagimsizligi, 6nceligi, konforu ve giivenligi agisindan
yiiriimeye elverislilik diizeyini ifade eden yiirlinebilirlik performansinin 6l¢iilmesi ve
degerlendirilmesi amaciyla bir yontem gelistirilmesi hedeflenmektedir. Mekansal
performans degeri terimi, calisma kapsaminda bundan sonra “yiiriinebilirlik
performansi1” olarak kullanilacaktir. Yiirlime kosullarii etkileyen degiskenler,
degisken puan 6l¢egi ve dnem derecelerini belirleyen degisken katsayilari temelinde
yollarin yiirime puanlar1 hesaplanmaktadir. Sosyal donati alanlarinin yiiriime puanlari
ise, donatinin yiirlime bolgesi iginde kalan yollara ait yilirime puanlarinin aritmetik
ortalamasi olarak kabul edilmektedir. Yol ve donati alanlarinin yiiriime puanlari belli
bir puan araliklarina bdliinerek ara¢ odakli, kismen ara¢ odakli, kismen yiiriinebilir,
yiirlinebilir ve yaya odakli olmak iizere bes yiirlinebilirlik sinifi elde edilmektedir. Bu
yontemle elde edilen yiiriime puanlart ve yiirlinebilirlik siniflar1 baglaminda
olusturulan yiiriinebilirlik performans: 6lgme ve degerlendirme modeli sayesinde,
sosyal donati alanlarinin yiiriinebilirlik performansi belirlenmekte ve biitiinlesik bir

yaklasimla degerlendirilmektedir.

1.1 Tezin Amac¢ ve Kapsam

Caligma ile yiiriinebilirlik degiskenleri gostergesi, puanlama odlgiitleri ve buna bagl
puan Olcegi olusturularak, sosyal donati alaninin yiirlime bolgesindeki yol aginin
degisken puanlart {izerinden yiirime puaninin hesaplanmasina, yiiriinebilirlik
performansinin belirlenmesine, 6lgme ve degerlendirme aracinin olusturulmasina

iligkin bir yontemin gelistirilmesi amaglanmaktadir.

Diinya’nin bir¢ok iilkesinde kentsel tasarim amagli ¢caligmalarda ve obezite gibi saglik
problemlerine iligskin ¢caligmalarda yiirtinebilirlik degiskenleri gdstergesi biiyiikk 6nem
tagimakta ve bu dogrultuda, yerlesmelerin yiiriinebilirlik puanlar1 belirlenerek ilgili
calismalar1 yonlendirici uygulamalar gergeklestirilmeye calisiimaktadir. Ozellikle

Istanbul gibi bir diinya kentinde de her tiirlii yatirim planlamasinda ve kentsel doniisiim
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ve tasarim Olciitlerinin belirlenmesinde, turizmin gelistirilmesinde, biitiinlesik ve
stirdiriilebilir kentsel ulagim sistemlerinin olusturulmasinda, g¢evre ve yasam
kalitesinin yiikseltilmesinde yiiriinebilir bir kent igin eksikliklerin giderilmesi

gerekmektedir.

Bu c¢alismada onerilen yontem ile sosyal donati1 ve ulasim fonksiyonlar1 arasindaki
baglantiy1 6lgmeye ve degerlendirmeye olanak saglayacak biitiinsel bir yiirtinebilirlik
performansi modeli temin edilmis olacaktir. Bu yiirtinebilirlik performansi modeli
yardimu ile ¢ift yonlii bir etkilesim saglanarak; hem bir arazi kullanimi yer se¢iminde
hangi fonksiyonun yiirtinebilirlik agisindan daha uygun olacagina iliskin bir planlama
analiz araci gelistirilebilecek; hem de fonksiyon alanlarinin dagilimima goére kamusal
alanlarin ve ulasim odakli yatirimlarin yer se¢iminde yararlanilan bir yiiriinebilirlik
6lgme ve degerlendirme araci kullanilarak daha saglikli ve siirdiiriilebilir ulasim-arazi

kullanim etkilesimi saglanacaktir. Boylece;

e Ulusal ve bolgesel diizeyde hazirlanan stratejik ve mekansal planlarda

yiirtinebilirlik politikalarina iligskin analiz ve karar siireclerinde,

e Kamu ve 0zel sektor yatirnmlarinin fizibilite ¢aligmalarinda yiiriinebilirlik analizi

ve etlidi girdisinin kullanilmasinda,

e Trafik talep yonetimi, ulasim ve trafik diizenlemeleri, trafik hiz1 ve sinyal siireleri
projeleri, akillt ulagim sistemleri ile hareketlilik yonetimi uygulamalari kapsaminda

yiirtinebilirlik analizi ve karar stireclerinde,

e Mikro hareketlilik tiirlerine (e-bisiklet, e-skuter vb.) ait projelerde, aktif hareketlilik
tirleri baglaminda bisiklet yolu, yaya yolu, yayalastirma ve trafik sakinlestirme

projelerinde yiiriime tiiriine iligkin 6l¢cme ve degerlendirme siire¢lerinde,

e Toplu ulagim giizergahlarinin belirlenmesinde ve tiirler aras1 aktarmalarda, istasyon
ve durak yerlerinde yiiriinebilirlik performansinin dl¢iilmesinde, konfor ve hizmet

kalitesi kosullarinin iyilestirilmesinde,

e Yayalarin kullandig1 acik alanlarda (meydan, yol, diger ulagim tiirleriyle paylasilan
alanlar, toplu ulasim duraklari, aktarma merkezleri vb.) ve dezavantajli gruplarin
(vash, cocuk, engelli vb.) bagimsiz hareket edebilmesine ve erisilebilirliginin
artirtlmasina yonelik hazirlanan kentsel tasarim rehberlerine yiirtinebilirlik analizi

girdisinin entegrasyonunda,



e Turizm planlamasinda kentin kimligini olusturan dogal zenginliklerin, kiiltiirel ve
tarihi mirasin ziyaretgilerine yonelik yiiriinebilirlik politikalarina iliskin analiz ve

karar siireglerinde,

o Sosyal ve teknik altyapi donat1 alanlarinin mevzuat ve standartlar baglaminda kabul
edilen yiirime mesafeleri iginde hizmet ettigi yiirime bolgesinin yiiriinebilirlik
puanlarinin  hesaplanmasinda, yiirinebilirlik  smifinin  ve performansinin

belirlenmesinde
kullanilacak bir yontem elde edilecektir.

Bununla birlikte; bu yontem ¢evre (hava kalitesi, giiriiltii seviyesi, karbon salimlari
vb.), trafik gilivenligi (trafik kazalari, yaya gilivenligi vb.), emniyet ve asayis (sug
oranlari, mahalle aidiyeti, komsuluk iliskilerinde giiven vb.), halk saglig1 (obezite,
saglik harcamalar1 vb.) ve ekonomi (istihdam, emlak degerleri, ulasim maliyetleri vb.)
gibi pek cok farkli alanda yiiriinebilirlik etki analizi yapilabilmesine de olanak

saglayacaktir.

1.2 Hipotez ve Arastirma Sorulari

Sosyal donati alanlarimm yer se¢iminin uygunlugu ve verimlilik diizeyi “yiiksek
yiirlinebilirlik performansi” ile 6l¢iilebilir. Yiiriinebilirlik performansinin 6l¢giilmesi ve
degerlendirilmesi ile sosyal donati alanlarinin islevselligi, etkinligi, verimliligi, sosyal
ve ekonomik faydasi artirilabilir. Bu baglamda yiiriinebilirlik performansinin 6lgme
ve degerlendirme modeline iliskin yontem Onerisi, sosyal donat1 alanlarina erisimde

etkili bir analiz ve uygulama araci olarak kullanilabilir.

Yiiksek yiirtinebilirlik performansi olan yollar ve bolgeler daha ¢ok yaya tarafindan
kullanilir, ylirtinebilirlik performansindaki bozulmalar da yayalarin yolu veya bolgeyi
kullanim sikligim1 azaltir. Yirlinebilirlik performansi, degiskenlerin diisiik ya da
yiiksek puanlarindan etkilenir ve buna gore yolun veya bolgenin yliriinebilirlik

kosullarin1 bozar ya da gelistirir ve iyilestirir.

Bu ¢aligmada onerilen yiirlinebilirlik degiskenleri gdstergesi ve buna bagh gelistirilen
yiirlinebilirlik performansi 6lgme ve degerlendirme modeli; stratejik ve mekansal
diizeyde etiit, plan ve proje calismalarinda yliriinebilirlik performansinin 6lgme ve
degerlendirme araci olarak ¢esitli amaglarla hazirlanan kentsel planlama ¢aligsmalarina

dahil edilebilir.



Bu baglamda 6nerilen yiiriinebilirlik performans: 6lgme ve degerlendirme modeli ile,
“Sosyal donati alanlarmin yer se¢iminin uygunlugu ve verimlilik diizeyi yiiksek
yiiriinebilirlik performansi ile 6l¢iilebilir. Yiirtinebilirlik performansinin dlgiilmesi ve
degerlendirilmesi ile sosyal donat1 alanlarinin islevselligi, etkinligi, verimliligi, sosyal
ve ekonomik faydasi artirilabilir.” hipotezini sinamak ve degerlendirmek i¢in asagida

belirtilen sorularin aragtirma kapsaminda cevaplandirilmasi faydali olacaktir:

e Yiiriinebilirligi etkileyen degiskenler nelerdir? Degiskenlerin tespiti i¢in hangi

kaynaklardan yararlanilabilir?
e Degiskenlerin puanlama o6lgiitleri, 6nem siras1 ve agirlik katsayilar1 nedir?
e Degiskenlere ait veri taban1 hangi ortamda, hangi yazilimla sunulabilir?
e Yiirlinebilirlik performansi nasil bir baginti ile niceliksel olarak hesaplanabilir?
e Hesaplanan yiirtinebilirlik puanlari neyi ifade eder?
e Yiiriinebilirlik puanlar1 nasil siniflandirilabilir?

e Onerilen yiiriinebilirlik performanst modeli nasil smanabilir? Sinama igin

uygulama alani nasil belirlenebilir?

e Onerilen yontemin ¢iktilarinin literatiir, siirdiiriilebilir kentsel ulasim, planlama

disiplini ve gelecek caligmalara katkist nedir?

1.3 Yontem

Bu calismada segilen uygulama alaninda yol ve sosyal donati alanlar1 6rneklemleri
lizerinden yiiriinebilirlik analizi yapilarak, bir yiiriinebilirlik degiskenleri gostergesi
olusturulmus; sayisal ve karsilastirilabilir bir deger olarak belirlenen puan 6l¢iitlerine
ve puan dl¢egine gore puanlamasina, yliriinebilirlik performansinin belirlenmesine ve
cografi bilgi sistemi (CBS) ortaminda bir veri tabaninda sunulmasimna iliskin bir
yontem gelistirilmesi amacglanmistir. Bu yontem ile yiiriinebilirlik tizerinde etkili
olumlu ve olumsuz degiskenlerin ve agirlik katsayilarinin belirlenerek yiiriinebilirlik
degerlerinin sayisal olarak hesaplandigi ve belli puan araliklarina gore siniflandirilarak
performansinin belirlendigi bir model elde edilmis olup; segilen bir uygulama alaninda
yol ve sosyal donat1 alanlarinin yiirtinebilirlik performanslari 6l¢iilmiis ve sonuglari

degerlendirilmistir.



Bu kapsamda; sosyal altyap: alanlarina erisimde yiiriinebilirlik performansinin

belirlenmesinde alt1 asamal1 bir siire¢ izlenmistir (Sekil 1.1).

Yirinebilirhik Kavraminm Literatirdeki Yert

Yiiriinebilirlik Performansmin Olgiilmesinde Kullanilacak Degiskenler ve Alt Degiskenler

Degiskenlerin Puan Olgiitleri, Puanlandinlmasi, Agirlik Katsayilan

Modelin Smanacagi Uygulama Alaninin Belirlenmesi

Secili Donat1 Alanlarmda Yiiriinebilirlik Kapasitesinin Olgtilmesi ve Degerlendirilmesi

Uygulama Alaninda Yirtunebilirlik Performansinin Degerlendirilmesi

Sekil 1.1 : Calismanin kapsami.

Birinci asamada; yiirlinebilirlik, toplu ulasim, kamusal alan ve kentsel planlama
disiplinleri ile ilgili ortak yayinlar derlenmis ve ¢alismayla Ortiisen yayimlar detayl
incelenerek yayin matrisi olusturulmustur. Sosyal donati alanlarma erisimde
yiiriinebilirlik performansin etkileyen degiskenlerin belirlenmesinde, literatiir

arastirmasindan ¢ikan sonuglar belirleyici olmustur.

Ikinci asamada literatiir arastirmas1 sonuglar1 dikkate almarak yiiriinebilirlikle ilgili
degiskenler tespit edilmistir. Ulasim entegrasyonu ve erisilebilirlik, yol altyapisi, arazi
kullanimi, estetik ve konfor, trafik giivenligi, emniyet ve asayis olmak lizere 6

degisken ve bu degiskenlere bagli 34 alt degisken belirlenmistir.
Uciincii asamada,

e Alt degiskenlerin puanlama Olgiitleri ve puan dlgegine gore puanlandirilmasi, karar

destek sistemleri yontemi ile degerlendirilmis ve puanlama matrisi olugturulmustur.

e Degisken ve alt degiskenlerin “uzman anketi” ile 6nem derecelerinin belirlenmesi
ve Kappa istatistiksel analiz yontemiyle agirlik katsayilarinin hesaplanmasi

gerceklestirilmistir.



e Sosyal donati alanlarina erisimde yiiriinebilirlik performansini  6lgmede
kullanilacak degisken agirliklar1 ve puanlama matrisine dayali yiirtinebilirlik

performansi i¢in bagint1 olusturulmustur.

Dordiincii asamada, toplu ulasim yolculuk verileri kullanilarak, rayli sistem
istasyonlari, lastikli toplu ulasim duraklar1 ve deniz iskelelerindeki (giinliik) binen
yolcu sayisina gore yogunluk kademelenmesi yapilmis ve haritalanmig, sonraki
asamada ise arazi kullanimi, ekonomik, sosyal, kiiltiirel, demografik veriler de goz

oniinde tutularak modelin sinanacagi uygulama alani segilmistir.

Besinci asamada, VYiriinebilirlik performansi i¢in olusturulan bagintiya gore
Istanbul’da secilen mahallelerde sokaklarin yiiriinebilirlik puanlar1 hesaplanmis ve
yiirlinebilirlik haritasi olusturulmus, secilen sosyal donati alanlarimin mevzuatta
belirtilen yiirime mesafesi i¢inde hizmet ettigi yiiriime bolgesi tespit edilmis, yiiriime
bolgesine gore sosyal donati alaninin Yiirlinebilirlik puanm1 hesaplanmis ve

yiirlinebilirlik performansi siniflari tespit edilmistir.

Altinci asamada ise yontem ¢iktilari; literatiir, stirdiiriilebilir kentsel ulasim, planlama

disiplini ve gelecek galismalara katkis1 baglaminda degerlendirilmistir.

Tiim bu asamalarin hangi Olgiitler baglaminda gerceklestigi Sekil 1.2°de verilen

ayrintili yontem akis semasinda gortilmektedir.



YURUNEBILIRLIK PERFORMANS INDEKSI ile ILGILI

KAVRAMSAL GERI PLAN

[ Kentsel Ulasum Planlamasi ]—»[ Siirdiiriilebilir Ulasim Planlamasi ]

!

[ Yiiriinebilirlik

LITERATUR TEMELLI ARASTIRMA SONUCU ELDE EDILEN

MEKANSAL BiLESENLER
[ Ulasim Entegrasyonu ve Erisilebilirlik ] [ Yol Altyapisi ]
[ Arazi Kullamim ] [ Estetik ve Konfor ]

S

[ Trafik Giivenligi ] Emniyet ve Asayis

[ Degiskenlerin, puanlama Kriterlerinin ve puan élceginin belirlenmesi ]
[ Uzman anketi ]—b [ Degiskenlerin agirhk katsayilar: hesaplanmasi ]

MEKANSALANALIZLER

—

[ Uygulama Alanmin Belirlenmesi ]—»[ Mekansal Bilesenlerin CBS Aktarim

—

[ Donatilarin Network/Buffer Analizi ]4—[ Yiiriime Puanlarinin Hesaplanmasi

!

[ Yiiriinebilirlik Performansmin Olciilmesi ]

4

YONTEM CIKTILARININ DEGERLENDIRILMESI

[ Literatiir Baglam ]—»[ Siirdiiriilebilir Ulasim Baglamm ]

[ Gelecek Cahsmalar Baglanm ]4—[ Planlama Disiplini Baglamm ]

Sekil 1.2 : Yontem Akis Semast.
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2. TEMEL KAVRAMLAR

Tarih boyunca ulasim ve arazi kullaniminin gelisimi birbirileri ile iligkili olmustur.
Yerlesim alanlari, insan yasami ve temel gereksinimleri ile ilgili dort ana islev olan
barinma, ¢alisma, dinlenme ve ulagim eylemlerinin gergeklestigi alanlar biitiinii olup,
ulagim islevi diger tiim islevler arasindaki baglantiy1 saglamaktadir. Kentsel islevlerin
mekansal dagilimi ulagim altyapisini belirledigi gibi kimi zaman da ulagim yatirimlari
kentsel islevleri belirleyerek kentsel makro formu bigimlendirmektedir (Tezer, 1997).
Bu boliimde kentsel ulasim planlamasinin gelisimi ve siirdiiriilebilir ulasim planlamasi

konulari ele alinacaktir.

2.1 Kentsel Ulasim Planlamasi ve Gelisimi

Ulasim; insanlari, mallar1 ya da diger varliklar1 bir amaca bagli olarak bir yerden
varilmak istenen diger yere ulastirmada gerekli olan hizmettir. Hizmete erisimin
ulagim agisindan hangi diizeyde saglandigi da erisilebilirlik ile 6lgtilmektedir. Bir¢ok
arazi kullanim tiirii birbirine yakin yerlesmisse yiiksek erisilebilirlik diizeyinden s6z
edilebilir. Dolayistyla tarih boyunca ulasim ve arazi kullanim gelisimi birbiri ile iligkili
olarak ilerlemistir. Ulasim teknolojisindeki ilerlemeler, yerlesmelerin yiirlime
mesafelerinden daha uzak mesafelerde olusmasinda etken olmus; arazi kullanimindaki
degisiklikler de ulagim sisteminde yeni taleplere ve degisikliklere yol agmistir (Tezer,
1997).

Kentsel ulasim ise kentsel alanlarda gergeklesen tiim yolculuklar1 ve hareketleri
kapsayan ulagimdir ve Senbil’e gore; bir kentte meydana gelen 6zel ya da kamusal,
bireysel ya da toplu, ticari ya da ticari olmayan tiim ulagim aktivitelerinin
gerceklesmesinde kullanilan altyapi, iistyapi, koordinasyon, yonetim ve yonetisim

ogelerini igermektedir (Senbil, 2012).

“Kentsel Ulasim Planlamasi1” ise; kentlerde ulasim sisteminin olusturulmasi,
gelistirilmesi ya da sorunlarin giderilmesi i¢in, belirli kisitlar altinda hedef ve amaclara
en uygun (optimum) ¢6zliimii saglayan yapisal ve isletme ¢oziimlerinin, mekan ve

zaman ic¢inde diizenlenmesi isidir. Ulastirma altyapisina yapilacak yatirimlarin,
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diizenlemelerin ve isletme yaklagimlarinin belirlendigi uzun hedefli planlardir

(Babalik- Sutcliffe, 2002).

Ulasimin tarih boyunca kentlerin konumlarmin, biytkliklerinin, bi¢gim ve
niteliklerinin belirlenmesinde &nemli etkisi olmustur. Ozellikle demiryollarinin
yerlesmelere eklemlenmesiyle yerlesme formlar1 degisime ugramis ve yerlesmeler
yiirime mesafelerinden daha uzaklara yayilim gostermistir. 19. yy’ da sanayilesme
devrimi ile baslayan ve giiniimiize kadar devam eden siire¢ igerisindeki teknik
gelismeler sonucunda ulagim sisteminde de 6nemli gelismeler ve kirilma noktalar
meydana gelmistir. Bu dogrultuda; Kkentlerin gelisimi ulasim sistemlerindeki
degisikliklere bagli olarak dort ana bolimde gruplandirilabilir; yaya odakli kentler,
toplu ulagim odakl1 kentler, otomobil odakl kentler, tiirler aras1 dengeli ulasim odakli
kentler (Vuchic, 2015).

e Yaya Odakli Kentler (1890°a kadar): ilk yerlesmelerin ortaya ¢ikisindan teknolojik
gelismelerin baglamasina kadar olan siirede; niifusun artmasina ragmen ulasim
olanaklarmin yetersizligi nedeni ile ulasim yaya olarak yapilmaktaydi. Ote yandan
Barok doneminin bitimine tekabiil eden Haussman doneminde, Paris’te Orta Cag
yol dokusunun i¢ine labirent bi¢imindeki yollar1 kesen 1sinsal giizergahlar
planlanmis ve bu akim hendeklerin doldurulmasi ile yeni yollarin yapimini

gerceklestiren Avusturya’ya kadar yansimistir (Kilingaslan,2012).

Kent i¢i yollarin geometrisinin degisimi, atli araba teknolojisini de beraberinde
getirmis ve 17. yy itibariyle Avrupa kentlerinde atli araba sayilari artig gostermistir.
17. ve 18. yy’ da Anadolu kentlerine bakildiginda ise ulagimin topografya
kosullarina gore sekillendigi sOylenebilir. Bu donemde Anadolu kentlerinde,
egimin fazla oldugu yerlerde yiiklerin tasmmmasi g¢ogunlukla yaya olarak
gergeklestirilirken at arabasi kullanimi, toplumun yonetici kesimi hari¢ olduk¢a
sinirhdir (Kuban, 2004). Anadolu’da 19. yy’a kadar ath arabalarin kullanimi
yayginlagsmadigindan, kentler yaya oncelikli bigimlenmistir (Aktiire, 1997)

e Toplu Ulasim Odakli Kentler (1890-1960): 1890’larda elektrikli tramvaylarin ve
metrolarin ortaya ¢ikmasi, elektrikli toplu ulasimin gelismesine yol a¢mustir.
Sonraki donemde de dizel otobiisler ve troleybiislerin hizla gelismesi ile birlikte
kent merkezi-banliy6 arasindaki yolculuklarda ¢ok daha yiiksek hizlara ulasilmistir.

Toplu ulasim odakli kentlerin ortaya ¢iktigi bu donemde, kent merkezi ile banliy6
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arasindaki yolculuklar yogunlagmis, kentler biiylimiis ve merkezi alanlardaki

yiiksek yogunluklar yayilmaya baslamistir (Vuchic, 2015).

Avrupa’da demiryollarinin gelistigi bu dsnemde, Anadolu ve Istanbul’da da rayh
sistem isletmeleri kurulmustur. Istanbul’da 1872 yilinda Sirkeci-Hadimkoy Banliyd
Hatti’nin, 1873 yilinda ise Haydarpasa-izmit Banliyd Hatti’'nin isletmeye agilmasi
kentin dogu-bati yoniinde dogrusal gelisiminde Onemli bir etken olmustur

(MAYAK, 2005).

1930 ve 1940’1l yillarda ise karayolu ve toplu ulagim araglarinin gelistirilmesi
kentsel ulasim calismalarinda onceliklendirilmeye baslanmis olup, bu yondeki
geligsmelerin 20 y1l1 kapsayan bir gelecek planlamasi icinde etkin gelismelere neden

oldugu sdylenebilir (Weiner, 1997).

Kentsel ulasim yaklagimlarinda 1950’lerden itibaren ise, uzun mesafeli ulagim
planlama calismalar1 agirlik kazanmaya baslamig, Ozellikle Avrupa’da savas

sonrast yillarda kentsel toplu ulasimda motorlu tasitlarin kullanimi yayginlagmistir.

Avrupa’da tramvaylara karsi otobiis rekabetinin basladigi yillarda Tiirkiye’de de
otobiis tagimaciligi baslamis, 1927 yilinda 6zel sirketler eliyle 1931°de ise kamu
isletmesi ile otobiis kullanim1 artirilmistir. Bununla birlikte, otobiis hizmetlerinin
talep karsisinda yetersiz kalmasi ile birlikte ara-toplu ulasim sistemleri olarak
nitelenen dolmus, minibiis sistemleri 1930’11 yillardan itibaren Tiirkiye’de karayolu
ulagiminda hizmet vermeye baglamistir. 1950°1i yillarda kirdan kente gogiin
baglamasi ile ¢eperlere dogru yayilim gosteren kent makro formunda, kiigiik
girisimcilerin baslatmis oldugu minibiis-dolmus sisteminin giinliik yolculuklar

icindeki pay1 %20’lere kadar ulasmistir (Kilingaslan, 2012).

Yerlesmelerin makro formunun plansiz genislemesi ile insan odakli yerlesmelerden
ara¢ odakli bir ulasim sistemine gecis baslamis, ancak donemin hiikiimetleri
karayollarma ciddi Ol¢iide siibvansiyonlar saglamakla birlikte toplu ulagim
sistemlerine yeteri kadar oncelik verilmemistir. Bu durum, 6zel arag sahipliliginin

artisina zemin hazirlayan etmenlerden biri olmustur.

Otomobil Odakli Kentler (1930-1990): 1920 ve 1930’lu yillardan sonra hizli
teknolojik degisim, motorlu tasit sayisindaki artis ile birlikte kentlerde otoyollarin
ingasinin makro formu big¢imlendirdigi bir donem baslamistir. Artan 6zel arag

sayisina bagli olarak yol altyapisinin yetersiz kalmasi ise trafik sikisikligina neden
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olarak; daha genis caddelerin, otoyollarin ve 06zel ara¢ park yerlerinin insa
edilmesinin oniinii agmustir. Bireyler, toplu ulasim kullanimini birakip kapidan
kapiya erisim imkani ile konfor sunan 6zel arag sahipliligini tercih ettikge,
caddelerdeki trafik sikisikligir artmis ve bunun yani sira toplu ulasima yapilacak
yatirimlar da ihmal edilmistir. Ortaya ¢ikan bu kisir dongii, otomobil odakli

kentlerin olusmasina neden olmustur.

Ozel ara¢ sahipliliginin artmas1 Kuzey Amerika’da 1930’lu yillarda, Bati
Avrupa’da 1950-1980 yillar1 arasinda gergeklesmis; Dogu Avrupa, Rusya ve
Cin’de ise en hizli artig 2000 yilindan sonra meydana gelmistir (Vuchic, 2015).

Tiirkiye’de de 6zel arag sahipliliginin artisina bagli olarak otomobil odakli kent
makro formlar1 gelismistir. 1930’lu yillarda Alman plancilarin hazirladigir imar
planlarinda topografyaya uygun, diiz ve kisa yollar dnerilirken (Ornegin, Jansen
Plani, 1932, Ankara); 1950-60’11 yillarda ise oldukga genis ve topografyay: dikkate
almayan cadde ve bulvarlar planlanmistir. Kentin organik sokak dokusunun yerini,
motorlu tasit trafigine uygun, uluslararasi standartlarda genis caddeler ve bulvarlar
almistir (Kilingaslan, 2012). Bu donemde acilan radyal arterlere Biiylikdere
Caddesi, Vatan Caddesi, Millet Caddesi, Barbaros Bulvar:1 6rnek verilebilir. Yine
ayni doneme denk gelen 1952-1962 wyilar1 arasinda T.C. Karayollar1 Genel
Miidiirliig biitgesinin devlet biit¢esinden aldigi pay, %10 degerine ulasmis ve

karayolu tasimaciligi ulasimda oncelikli hale getirilmistir (Giirgdzener, 1997).

“Kent-6zel arag ¢atismasi” olarak adlandirilan bu olgu hem 6zel ara¢ kullanmayan
insanlarin ikinci sinif vatandas olarak goriilmesi ile sosyal bir izolasyona; hem de
insanlarin daha az yiriimesi ile ortaya ¢ikan obezite sorunlarinin artigi ile saglik
acisindan olumsuz sonuglara neden olmustur. O yillarda tehlike sinyalleri vermese
de cevresel unsurlarin ne derece olumsuz etkilendigi ise sonraki yillarda
gozlemlenmis ve bu slire¢ Boliim 2.2°de de aktarilacak olan “Siirdiiriilebilir

Ulasim” kavraminin ortaya ¢ikisinda etkili olmustur.

Tiirler Arast Dengeli Ulasim Odakli Kentler (1970°den giiniimiize): 1970’11 yillarla
birlikte; uzun mesafe yolculuk-bdlgesel 6lgekli toplu ulasim anlayisindan kisa
mesafeli yolculuk ve zaman perspektifine odakli ulasim anlayisina gegilmistir
(Aysan Buldurur, 2018). Bu yeni yaklasim bi¢imi, ¢evresel kaygilar, yeni tesis

insaat maliyetinin yliksek olusu ve petrol ambargosu gibi zorluklarla birlikte daha
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da giiclenmistir (Weiner, 1997). Ozellikle, 1970 yilinda ortaya ¢ikan petrol krizi
toplu ulagimin cazibesini artirmig, Avrupa ve ABD kentlerinde ulagimda rayli
sistemlerin gelistirilmesini hizlandirmigtir. 1960’11 yillarin sonunda “dengeli
ulasim” fikrini destekleyen gelismeler yasanmistir. Bu dogrultuda ABD’de yerel
ulagim planlamasini zorunlu hale getiren “Karayollari Destek Yasasi”nin (Federal-
Aid Highway Act of 1962) 1962 yilinda, “Kentsel Toplu Ulasim Yasasi”nin
(UMTA- The Urban Mass Transportation Act of 1964) 1964 yilinda yiiriirliige
girmesi; 6zel arag sahipliligi artisinin getirdigi trafik sikisikligini azaltmaya yonelik
girisimlerdir. Ayn1 yillarda Ingiltere’de baslayan yol fiyatlandirmasi uygulamasi,
diger iilkelerde de yolculuk tahmin modellerinin gelistirilmesi gibi yaklasimlar;
kentsel ulagim planlamasini etkilemeye baslamis, kentsel ulasim planlamasi
gostergelerine giivenlik, katilim, ¢evre koruma, yasli ve engellilerin erisimi vb. gibi

kavramlar dahil olmustur.

1970 sonrasinda ABD’de Cevre Koruma Ajansi’nin (EPA-Environmental
Protection Agency) kurulusu ile gevresel koruma kapsaminda trafik sikisikligini
azaltmaya yonelik olarak; kentsel yollarda tasit hizinin
azaltilmasi/sinirlandirilmasi, yaya alanlarinin olusturulmast gibi uygulamalar

yayginlagsmaya baglanmistir (Adams, 2016).

1990’11 yillarda ise trafik sikigikliginin yaratmis oldugu hava kirliligi, kentlerdeki
altyap1 yetersizligi gibi sorunlar; kentsel biliylime yaklasimlarinda kapsamli ve
dengeli biiyiime ilkelerini ele alan politikalarin gerekliligini ortaya koymustur.
Cevre koruma konularia karst artan duyarhilik ile, 1990 yilinda yine ABD’de
Temiz Hava Diizenlemeleri Yasasi (CAA-Clean Air Act Amendments)
cikartilmistir (Handy, 2010). Bu yasayla havadan zehirli gazlarin atilmasi
amaglanmig olup, 1990’dan beri ABD’de azot dioksit seviyesi %56, karbon
monoksit seviyesi %77 ve kiikiirt dioksit seviyesi %88 oraninda diiserken kursun
salimlar1 ise kaybolmustur (Gates, 2021). Cin ise 2014 yilindan baslayarak kent
merkezlerinde kotiilesen sisli ve kirli hava kiitlesiyle hizla artan hava kirleticilerine
yonelik ¢esitli programlar devreye sokmustur. Hiikiimet, hava kirliligini azaltmak
icin yeni hedefler belirlemis, havasi kirli kentlerin yakinlarinda komiir yakitl yeni
tesislerin ingasin1 yasaklamis ve biiylik kentlerde elektrikli olmayan araglara

sinirlamalar getirmistir. Pekin’de birkag¢ yil icinde baz1 kirlilik tiirlerinde %35°lik
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bir diisiis gozlemlenirken, 11 milyonluk Baoding kentinde %38’lik bir diisiis
gerceklesmistir (Gates, 2021).

Yine bu yillarda “siirdiiriilebilirlik” kavrami, planlamanin pek cok boyutuyla
birlikte ulasim planlamasi giindemini de etkisi altina almistir. 1991°de Londra’daki
bir konferansta ulasim politikalarina iliskin olarak, ulagimin tim yonetim
diizeylerinde ele alinmasi ve teknik c¢oziimlerin Gtesinde insan unsuruna
odaklanarak yolculuk yapmay1 gerektiren nedenler {izerinde durulmasi

vurgulanmistir (Ayatag, 2016).

Kentsel ulasim planlamasinin tarihsel gelisimine bakildiginda; ulasim konusu
biitiinclil olarak degil donemin taleplerini karsilamaya yonelik arz {retimiyle
bigimlendirildiginden; mekansal, ekonomik, sosyal ve gevresel etkileri de olumsuz
olmustur. Bu baglamda, trafik kazalarinin azaltilmasi, ¢evre Kirliliginin 6nlenmesi,
herkes ig¢in erisilebilir ulagim segeneklerinin iiretilmesi, ulagim maliyetlerinin
azaltilmasi, kaynak yetersizliginin Oniine gecilmesi ve verimliligin artirilmasi
hedefleriyle uyumlu olarak ulasim sorunlarinin ¢éziimii i¢in siirdiiriilebilir ulagim
politikalart 6nem kazanmustir. Kentsel ulasimin siirdiriilebilirlik ilkeleri ile

bi¢imlenerek evrildigi yeni ulagim planlamasi anlayisi Béliim 2.2°de ele alinacaktir.

2.2 Siirdiiriilebilir Ulasim ve Kentsel Hareketlilik

Diinya kaynaklarmin sinirli oldugunun farkindaligi 1950’11 yillara denk gelmektedir.
Sonrasinda 1973 ve 1979 yillarinda yasanan petrol krizleri ile durumun ciddiyeti
belirginlesmis, ozellikle gelismis iilkeler ekonomik sorunlarini bir noktaya kadar
¢ozmiis olduklarindan, gelismelerini saglayan kendi endistrilerinin ve niifus
artiglarinin  gevreye verdigi zarar dikkatlerini ¢ekmeye baslamigtir. 1987 yilinda
toplanan BM Cevre ve Kalkinma Komisyonu raporunda siirdiiriilebilir kalkinma,
gelecek nesillerin kendi ihtiyaglarini karsilama becerilerini engellemeden bugiiniin
ihtiyaglarini karsiladigimiz kalkinma olarak tanimlanmistir (Brundlant, 1987; aktaran
Yiicel ve Kurnaz, 2021).

BM Cevre ve Kalkinma Komisyonu’nun 1987°deki tanimindan beri siirdiiriilebilirlik
tartismalar1 ve kapsami hakkinda (Sekil 2.1) {i¢ bilesenden s6z edilmektedir (Harris,
2000; McKeown ve dig. 2002). Buna gore yerlesmeler;
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1. Ekonomik ac¢idan: Siirekli olarak mal ve hizmet {iretilebilmeli, tarimsal veya

endiistriyel liretime zarar veren asir1 sektorel dengesizliklerden kaginilabilmelidir.

2. Cevresel acidan: Yenilenebilir kaynaklarin asir1 somiiriilmesinden kaginarak ve
yenilenebilir olmayan kaynaklar1 yalnizca yatirnmin belirli bir kismin1 ikame

edecek Olglide tiikketmelidir.

3. Sosyal acidan: Sosyal adalet, saglik ve egitim, toplumsal cinsiyet esitligi ve hesap

verebilirlik ve katilim déhil olmak tizere yeterli sosyal hizmetler saglamalidir.

Ekonomik

Sekil 2.1 : Siirdiiriilebilir kalkinma diyagrami (URL-7).

Siirdiiriilebilirlik, ekolojiden g¢evreye, beslenmeden tarima, temiz hava ve sudan
erisilebilir dogal kaynaklara, is yasamindan teknolojiye kadar pek ¢ok disiplini i¢inde
barmdiran bir kavramdir. Cevreyle uyum icinde yasama, dogal denge ve kaynaklar
koruma, dogadan aldigimizi yerine koyabilme ve gelecek nesillere daha yasanabilir
bir diinya birakma ogretisini benimsemektedir. Siirdiiriilebilirlik ayn1 zamanda,
kentlesme ve modern yasamin getirdigi kolayliklar karsisinda bozulan dogal dengenin

yeniden insasina yonelik bir bilinglenme hareketidir (Yaman ve Aksoydan, 2020).

Capra ve Mattei (2019)’ye gore glniimiiziin en biiyiik zorluklarindan biri
stirdiiriilebilir yerlesmeler, yani ihtiyaglarimizi ve heveslerimizi gelecek kusaklarin
sanslarini azaltmaksizin giderebilecegimiz sosyal, kiiltiirel ve fiziksel ortamlar insa
etmek ve ayakta tutmaktir. Bunun i¢in ekonomik verimlilik yerine ekolojik
stirdiiriilebilirlige agirlik veren, 6zel miilkiyet haklar1 yerine erisilebilir miisterekleri
dikkate alan temel bir bakis agisina ihtiyag duyulmaktadir. Sirdirilebilir bir
yerlesmede siirdiiriilen sey ekonomik biiyiime ya da rekabetci avantaj degil, uzun
vadede hayatta kalmamizin bagli oldugu yasam aginin tamamidir. Higbir bireysel
organizma yalitilmis bir halde var olamaz. Hayvanlar enerji ihtiyaglari i¢in bitkilerin

fotosentezine baghdir; bitkiler hayvanlarin irettigi CO2’in yani sira bakterilerin
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koklerinde sabitledigi azota baglhdir; bitkiler, hayvanlar ve mikroorganizmalarla
birlikte biitiin biyosferi diizenlemekte ve yasam igin gerekli kosullar1 saglamaktadir.
Sonugta stirdiiriilebilirlik bireysel degil, bu iligkiler aginin tamamina ait olan bir
Ozelliktir, her zaman biitiin toplulugu igermektedir. Siirdiiriilebilir bir insan toplulugu
(insan olan ya da olmayan), baska yerlesmelerle, her birinin kendi dogasina gore
yagamasini ve gelismesini saglayacak bigimde etkilesim kurmaktadir (Capra ve

Mattei, 2019).

Sirdiiriilebilir yerlesmeler, bireylerin bugiin ve gelecekte i¢inde bulunmak istedigi
ortamlardir ve bireylerin farkli gereksinimlerinin giderildigi, c¢evresiyle uyumlu,
kaliteli yasam kosullart sunmaktadir. Hempel ise stirdiiriilebilir yerlesmeyi; niifus
biiytikliiklerinin kaynak kapasitesi ile uyumlu olmasini, kentsel adaletin saglanmasini,
yOnetisimin Oonemsenmesini, yasanabilirlik acisindan teknik ve sosyal altyapi
hizmetlerinin giiclendirilmesini hedefleyen yerlesmeler olarak tanimlamaktadir
(Hempel 1999; aktaran Akkar Ercan, 2012).

Diinya genelinde kirsal alandan kentsel alanlara dogru bir niifus hareketi vardir.
Kentsel niifusun ve kent sayisinin artmasi, kentlesme sorunlarina neden olmakta ve
kentlerde siirdiiriilebilir bir yasami tehdit etmektedir. Dolayisiyla siirdiiriilebilir
yerlesmelerin gelistirilmesi onemlidir ve bu baglamda, kentsel siirdiirtilebilirlik; kent
sakinlerinin yasam kalitesini artiracak ve onlarin beklentilerini karsilayabilecek bir
kavram olarak ortaya ¢ikmaktadir. Kentsel siirdiiriilebilirlik, kiiresel siirdiirtilebilirlik
hedefleriyle uyumlu c¢oziimlerle birlikte sosyal gruplar arasinda dayanismayi,
ekonomik olarak giiclenmeyi, herkes i¢in firsat esitligini, dayanikli altyapiy1 ve ¢evre
bilincini gelistirmeyi hedeflemektedir. Toplumsal faaliyetler ile dogal kaynaklarin
kullanim1 arasinda dengenin saglanarak dogal kaynaklara zarar vermeden kaynaklarin
kontrollii kullanimiyla ve c¢evre dostu teknolojiler ile yaklasimlar kullanarak
stirdiiriilebilir kalkinma gergeklesebilmektedir. Bu durumda kentler, giderek artan
sakinleri i¢in yasanabilir ve refah seviyesi yiiksek yasam standartlarina kavusabilir,
mevcut kentsel sorunlarimin ¢oziimiinde sosyal, ekonomik ve cevresel politikalar

birlikte uygulayabilmektedir (Colakoglu, 2019).

Kentlerde 20. yy’in ortalarindan itibaren ulasim kaynakli sorunlar fark edilmeye
baslanmigtir. Ozellikle 1970’lerden itibaren karayolu odakli planlamanm olumsuz
etkilerine bagli olarak hava kirliligi artmis, kentlerde karayolu aginin genislemesinin

yikict etkileri, siirdiiriilebilirlik paradigmasi i¢inde ulagimin ayrica ele alinmasi
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gerektigine dikkat ¢ekilmistir (Stringer ve Wenzel, 1976; Newman ve Kenworthy,
1989). Siirdiiriilebilir kentsel ulasim sistemlerinin gelisimi yolcu ve yiiklerin hizli
tasinmasi, arazinin verimli kullanimi, yenilenebilir enerji kaynaklarinin etkin
kullanimi, diistik fiyathi hizmetlerin sunulmasi, ulasim hizmetlerine erisimde adil

olunmasi gibi etkenlere bagli olarak diger ulasim sistemlerinden ayirt edilebilmektedir
(Crawford, 2002).

1987 yilindaki BM Cevre ve Kalkinma Komisyonu’nun Brundlant Raporu’ndaki
siirdiiriilebilir kalkinma tanimiyla baslayan uluslararasi toplantilar 2000 ve 2015
yillarinda BM Genel Kurulu’nda kabul edilen siirdiiriilebilir kalkinma hedefleri ile
zirve noktaya tasinmistir. Bu baglamda siirdiiriilebilir kalkinma tiim boyutlariyla ele

alinan kiiresel 6lgekte bir gérev ve uluslararasi bir 6ncelik haline gelmistir.

2000 yilinda BM Genel Kurulu’'nda “Binyilin Kalkinma Hedefleri (BKH)” kabul
edilmistir. BKH, insani kalkinmaya yonelik olarak yoksulluk ve agligin giderilmesi,
tim insanlar icin temel egitim, cinsiyet esitliginin saglanmasi ve kadinin toplum
yasaminda gii¢lendirilmesi, bebek ve ¢cocuk oliimleri, anne sagligi, HIV/AIDS, sitma
vb. salgin hastaliklarla miicadele, ¢evresel stirdiiriilebilirlik ve kalkinma igin kiiresel
ortaklik konularini igermektedir. Kentsel niifusun artmasi ve insan faaliyetlerinden
kaynaklanan  c¢evresel olumsuzluklar baglaminda “Ama¢ 7: Cevresel
Siirdiiriilebilirligin Saglanmasi” olarak belirlenmis, toplam ve kisi basina diisen CO3
salimlarinin izlenmesi ve azaltilmas temel gostegelerden biri olarak tanimlanmistir

(Biny1l Kalkinma Hedefleri Raporu, 2010).

BM Genel Kurulu’nda 2015 yilinda diinya genelinde daha siirdiirtilebilir bir kalkinma
icin 17 hedef ve 169 alt hedefin belirlendigi “Giindem 2030: BM Siirdiiriilebilir
Kalkinma Hedefleri” kabul edilmistir. 2030 Giindemi, 2000 yilinda hayata gecen
Binyil Kalkinma Hedeflerinin devami niteliginde ve bu hedefleri daha da ileri tasiyan
bir giindem olarak hazirlanmistir. Bu kapsamda 11. hedef olan siirdiiriilebilir kentler
ve yerlesmeler temasi altinda 10 adet alt hedef tanimlanmus olup, 2. ve 7. alt hedefleri

stirdiiriilebilir ulasimla iligkilidir:

e Hedef 11. Kentleri ve insan yerlesimlerini kapsayici, giivenli, dayanikli ve

surdirilebilir kilmak.

o Hedef 11.2: 2030’a kadar herkes igin, 6zellikle kirilgan durumda olan insanlarin,

kadinlarin, ¢ocuklarin, engellilerin ve yaslilarin ihtiyaglarima 6zel Onem
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gosterilerek, yol gilivenliginin artirilmasi, basta toplu ulagim sisteminin
gelistirilmesiyle herkesin giivenli, ekonomik olarak karsilanabilir, erisilebilir ve

stirdiiriilebilir ulasim sistemlerine erisimini saglamak.

o Hedef 11.7: 2030'a kadar, 6zellikle kadinlar, gocuklar, yaslilar ve engelliler i¢in
giivenli, kapsayici ve ulasilabilir, yesil ve kamusal alanlara genel erisim
saglamak (T.C. Cumhurbagkanlig1 Strateji ve Biitce Baskanligi Siirdiiriilebilir
Kalkinma Amaglar1 Degerlendirme Raporu, 2019).

Stirdiiriilebilirlik kavramina, 1992 yilinda Rio’da yapilan BM Cevre ve Kalkinma
Zirvesi kapsaminda imzalanan Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi baglaminda
iklim degisikligi ile ilgili yeni bir boyut eklenmistir. Genel bir mutabakata varilan BM
Iklim Degisikligi Cergeve Sozlesmesi, 21 Mart 1994 yilinda yiiriirliige girmis olup,
atmosferdeki sera gazi birikimlerini, iklim sistemi tizerindeki insan kaynakl tehlikeli
etkiyi Onleyecek bir diizeyde durdurmayr amacglamaktadir. Bu amacin
gerceklestirilmesinde, ekosistemlerin iklim degisikligine dogal bir sekilde uyum
saglamasina, gida liretimini tehdit etmeyecek ve ekonomik kalkinmanin siirdiiriilebilir
sekilde devamina izin verecek bir zamanlamaya vurgu yapilmistir. Sézlesmenin
yirtirliige girdigi 1994 yilindan sonra her yil taraflar konferansi diizenlenmekte olup,
sonuncusu 2021 yilinda Glasgow’da yapilmistir (26. BM Iklim Degisikligi
Konferansi-COP26).

Sanayi Devrimi’nden O6nce atmosferdeki CO. orani yaklasitk 280 ppm iken,
giintimiizde 415 ppm seviyesine yiikselmis olup, fosil yakit tiiketiminin mevcut hizla
devam etmesi halinde 2030 yilinda 450 ppm ve 2050 yilinda ise 600 ppm degerlerine
ulagarak kiiresel yilizey 1sinmasinda 1,5 ile 4,5 derece arasinda bir artisa neden olacagi
tahmin edilmektedir (Kadioglu, 2019). Bu baglamda Hiikiimetler arasi Iklim
Degisikligi Paneli (IPCC) nin 2018 tarihli raporunda, kiiresel isinmanin 1,5 derece
veya 2 dereceye ulagsmas1 halinde ortaya ¢ikacak riskler ve yeni olusacak atmosferik
kosullara uyum saglama gereksinimleri karsilastirilmistir. Rapora gore, kara ve
okyanus 1sinmasi, yogun niifuslu bolgelerdeki sicakliklar, yiiksek buharlagma, sel ve
taskin olasiliklari, deniz seviyesindeki yiikselme, biyogesitliligin azalmasi, iklim ile
ilgili riskler modellemelerinde bu yarim derecelik 1sinin ¢ok dnemli farklara neden

olacagi; dolayisiyla temel hedefin 1,5 derece 1sinmayr asmamak olmasi gerektigi
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savunulmustur. Atmosferdeki CO; oram 450 ppm! seviyesini astiginda kiiresel
isnmanin 1,5 derece artarak ekosistemlerin geri doniilmez bigimde tahrip olacagi,

iklim krizlerine ve goglere yol agacagi 6ngoriilmektedir (IPCC, 2018).

Kadioglu (2019) iklim degisikligini agiklarken, dordii dogal iklim mekanizmalari
(kitasal siiriiklenmeler, volkanik etkiler, Giines enerjisindeki dalgalanmalar ve Diinya
yoriingesindeki degisimler) ve biri yapay etki (insan faaliyetleri) olmak {izere toplam
bes etki siralamaktadir. Son iki yiizyilda sanayilesme ve kentlesme siiregleri ile
ivmelenen insan faaliyetleri, niifus artis1 ve tiiketim aliskanliklar1 doga iizerinde

olumsuz etkiler yaratmigtir.

Nordhaus (2020); iklim degisikliginin etkilerinin analizinde 6nemli bir ilke olarak
yOnetilen (insanlarin 6nlem aldig1 sistemler) ve yonetilmeyen (hemen hemen hi¢ insan
miidahalesi olmadan isleyen sistemler) sistemler arasindaki farkin anlagilmasi
gerektigini vurgulamaktadir. Bu farkin en fazla endise duyulmasi gereken alanlarin ve
insanlarin uyum saglayacagi alanlarin tespitinde dnemli oldugunu belirtmektedir.
Iklim degisikligi ile bas etmenin uyum, jeo-miihendislik ve azaltim olmak iizere iic
yolla miimkiin oldugunu agiklamaktadir. Uyum, bolgesel bir yaklasim olarak iklim
degisikligi ile yasamaya vurgu yapmakta, Ozellikle tarim ve saglik gibi insanlar
tarafindan yonetilen alanlarda etkili olmaktadir. Jeo-miihendislik ve azaltim ise
kiiresel bir yaklasim olarak 6nleme odaklidir. Jeo-miihendislik, modern teknolojileri
kullanarak COz’yi atmosferden uzaklastiran tekninkler ile giines 151811 ve 1s1y1 tekrar
uzaya yansitan giines i1smiminit yonetme teknikleriyle ¢ozlimler gelistirmektedir.
Smurli ekisi olan uyum ile tatmin edivei ¢oziimler sunamayan jeo-miithendislik
tekniklerine gore uzun vadede en etkin ve gergekci ¢oziim sera gazi birikimlerini

azaltmaktir (Nordhaus, 2020).

Nordhaus (2020); fosil yakitlarin atmosfere saldigi CO2’inn bir¢ok zararl etkisinin bir
“digsallik™ siireci olduguna, salim yapanlarin higbir bedel 6demedigine ve zarar
gorenlerin de tazmin edilmedigine dikkat ¢ekmektedir. Ekonomik ag¢idan dissallik
smai veya ticari bir faaliyetin bagkalarinda olumlu ya da olumsuz etkiler yaratmasi
(maliyete yol agmas1 veya fayda saglamasi) fakat bunun piyasa fiyatina yansimamasi

durumudur. Bu bakimdan CO; saliminin digsal zararinin maliyeti sifirdir, salimin

1 Ppm (parts per million): Milyonda bir birime diisen partikiil madde i¢in kullanilmaktadir ve herhangi
bir karigimda toplam madde miktarinin milyonda 1 birimlik maddesi 1 ppm olarak ifade edilmektedir.
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fiyatlandirilmas1 digsalligi dengeler ve bu siirecin etkileri diinyay: ilgilendirir
(Nordhaus, 2020).

Gilinlimiiziin yasam tarzina sagladigi konfor nedeniyle fosil yakitlarin ve diger birgok
nesnenin asir1 kullanim ile birlikte hizli niifus artigi, Diinya sistemi {izerinde biiyiik
bir baski olusturmaktadir. Bu durum Diinya’nin kendisini temizleyip ayni1 kaynaklari
tekrar iiretebilme esigini astifini gostermektedir (Kurnaz, 2019). Bu baglamda,
kaynaklarin yil igerisinde tiretim ve tiiketim dengesi, Diinya Limit Asim Giinii

etkinlikleri ile takip edilmektedir (Yiicel ve Kurnaz, 2021).

Diinya Limit Asim Giinii (6nceki yillarda Ekolojik Borg Giinii olarak adlandirilmistir.)
insanligin o sene i¢indeki tiiketimi ile Diinya’nin kendi kaynaklarini yenileme hizini
gectigi giin anlamina gelmektedir. Diinya’nin o seneki biyo-kapasitesinin (Diinya’nin
o sene igerisinde Urettigi kaynaklarin) ekolojik ayak izine (insanligin o seneki dogal
kaynak tiiketimine) boliinmesinin 365 (takvim giinii) ile carpilmasina karsilik gelen

giin olarak hesaplanmaktadir (Yiicel ve Kurnaz, 2021).

Diinya limit asim giinti 1987 yilinda 19 Aralik, 2005 yilinda 20 Ekim, 2010 yilinda 21
Agustos, 2018 yilinda 1 Agustos iken 2019 yilinda 29 Temmuz olarak hesaplanmaistir.
2019 yili itibariyle 365 glinde kullanabilecek Diinya kaynaklar1 210 gilinde
tilketilmistir (Kurnaz, 2019). Insanligin mevcut tiiketim egilimi giderek yilin ilk
yarisinda kaynaklari tiiketerek gelecek nesillerin  kaynaklarinin  bugiinden
tilketilmesine ve siirdiiriilebilir yasamin tehdit edilmesine neden olmaktadir (Yiicel ve
Kurnaz, 2021).

CO; salimlarmni azlatmada ekonomik biiylimenin yavaslatilmasi, enerji tiikketiminin
azaltilmasi, mal ve hizmet iiretiminde karbon yogunlugunun azaltilmas1 ve karbonun
atmosferden uzaklastirilmas1 olmak {izere dort yontem bulunmaktadir. Birinci
yontemin uygulanmast pek miimkiin degilken karbon-yogun faaliyetlerimizi
sinirlayarak ve yasam tarzimizi degistirerek diger tic yontemi tesvik edici uygulamalar

gelistirmek ve boylece iklim degisikligi ile bas etmek miimkiindiir (Nordhaus, 2020).

Bireysel Karbon Ayak Izi Rehberi’nde, ulasim tagitlarmin 100 kilometredeki sera gazi
salimlart kilogram cinsinden hesaplanmistir. Bu hesaplamada motor hacmine gore
benzinli bir otomobilin 11,5-25,1 kg, motor hacmine gore dizel bir otomobilin 11,3-
22,9 kg, otobiisiin 8,9 kg, trenin 6 kg, hafif rayli sistem tasitinin 6,5 kg, metronun 5,3
kg salim agiga cikardigi tespit edilmistir (Bahgeci, 2021). Ulasim kaynakli salimlarin
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azaltilmas1 kapsaminda diisiik motor hacmine sahip araglarin ya da elektrikli araclarin
tercih edilmesi, ayn1 yone giden arag sahiplerinin yolculuk paylagimi yapmalari, toplu
ulasim kullaniminin artmasi, yiirime ve bisiklet gibi segeneklerin kullanilmasi
seklinde oneriler sunulmustur (Bahgeci, 2021). Bu 6neriler baglaminda, ¢evre dostu
ulagim ile Diinya Limit Asim Gliniiniin 12 giin daha ileri alinmasi miimkiin

olabilecektir (Yaman ve Aksoydan, 2020).

Gates (2021), Diinya’nin her yil atmosfere saldigi 51 milyar ton sera gazi miktarinin
%16’k kisminin ulasim nedenli oldugunu (ki bunun yarisinin otomobilden
kaynaklandig1) belirterek, ulagimin salim paymin azaltilmasi i¢in dort Onlem
siralamaktadir: Bunlardan birincisi, daha az ulasim (daha az otomobil, u¢ak ve gemi
kullanimi), yiiriimek, bisiklete binmek, ayn1 ya da yakin is yerlerinde ¢alisan ve yakin
yerlerde oturanlarin doniistimlii olarak tek aracla ise gidip gelmeleri vb. segeneklerin
tesvik edilmesidir. Digerler 6nerilerini ise, motorlu tasit imalatinda daha az karbon
yogun malzemelerin kullanilmasi, yakitlarin daha etkin kullanilmasi, elektrikli

araglara ve segenek yakitlara gecis seklinde siralamistir (Gates, 2021).

Istanbul’un 2019 Y1l1 Sera Gaz1 Salim Envanterine gore toplam salim miktar1 yaklasik
olarak 50,9 MtCOze ve kisi basi 3,3 tCO2¢e’ye es deger olarak gerceklesmistir. Ulagim
sektorii, toplam salimlarin %?28’inden sorumludur ve baslica kaynak karayolu
ulagimidir. Dizel yakit 11,6 MtCOze ile benzin (1,8 MtCOze) ve LPG’ye (830 ktCO2€)
kiyasla kara yolu ulagiminda en baskin salim kaynagidir. Bu yogunluk ¢ogunlukla 6zel
araglardan ve belirgin miktarda otobiislerden kaynaklanmaktadir. 2019 envanteri, rayli
sistem ve deniz yolu ulasimindan kaynaklanan salimlari da igermektedir. Ancak
bunlarin toplam ulasim sektorii salimlarmin %1’inden daha azimi temsil ettigi

goriilmiistiir (Istanbul Iklim Degisikligi Eylem Plani, 2021).?

Aktif hareketliligin (yiirimek, bisiklet siirmek vb.) karbon ayak izini azaltma
potansiyeli yiiksektir. Ancak yiiksek gelirli iilkelerin son 20-30 y1l i¢in egilim verileri,
mesleki fiziksel aktivitelerin azalirken, bos zaman fiziksel aktivitelerinin arttigini
gostermektedir. Giinliik yasam ve mesleki aktiviteleri artirmak icin aktif hareketliligi
kolaylastiran ortamlarin olusturulmasina, yiiriiylis ve bisiklet siirmenin gilivenligini,
cekiciligini ve erisilebilirligini artirmak igin giiglii politikalara ve etkili kentsel

tasarimlara ihtiya¢ duyulmaktadir (Bjornara ve dig., 2017).

2 MtCO,: metrik ton basina karbondioksit degeri ve tCO2e: ton bagina karbondioksit degeri
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Bu baglamda 2019 yilinda AB tarafindan hazirlanan ve g¢evre politikalarini igeren
“Avrupa Yesil Mutabakati” agiklanmistir. AB, Avrupa Yesil Mutabakat1 hedefleri
dogrultusunda 2030'a kadar en az %55 oraninda sera gazi salimlarini azaltmayi
hedeflemektedir. Bu hedefin gergeklestirilebilmesi igin Avrupa’daki toplam sera gazi
salimlarinin %24’ inden sorumlu tutulan ulastirma sektoriiniin yeniden diizenlenmesi
amaciyla 9 Aralik 2020 yilinda “Siirdiiriilebilir ve Akilli Hareketlilik Stratejisi ve
Eylem Plan1” aciklanmistir. Eylem Plami ile 2050 yilina kadar ulastirmadan
kaynaklanan salimlarda %90'lik bir azalma hedeflenmektedir (AB Avrupa Komisyonu
Siirdiiriilebilir ve Akilli Hareketlilik Stratejisi ve Eylem Plan1 Raporu, 2020).

Dogal kaynaklari koruma ve kullanma dengesinde insan faaliyetlerinin yarattig
dengesizlik stirdiiriilebilir bir yasam1 tehdit eder hale gelmistir. Bu kapsamda gelecek
nesillere daha yasanir bir diinya birakmak i¢in siirdiiriilebilirlik kavraminin yagamin
her alaninda uygulanmasi gerekmektedir. Bu calismada siirdiiriilebilir ulagim
politikalar1 ele alimacak ve yiiriime eyleminin siirdiiriilebilir ulasim ve siirdiiriilebilir
yasam i¢in 6nemine dair etkileri ve kapsamu olgiilebilir dlgiitlerle temsil edilmeye

calisilacaktir.

2.2.1 Siirdiiriilebilir ulasim planlamasi ve politikalar:

Gelismis ve gelismekte olan iilkelerin birgok kentlerinde, daha yasanabilir alanlar
olusturmak icin “Siirdiiriilebilir Kent I¢i Ulasim” politikalari iiretilmeye baslanmistir.
Bu politikalarin ortak noktalari arasinda toplu ulasimin yayginlagtirilmasi, yaya ve
bisiklet ulagiminin gelistirilmesi ve daha cazip hale getirilmesi, kentlileri ekonomik ve
cevresel anlamda daha verimsiz olan ulagim tiirlerine bagimli olmaktan uzaklastirma
yer almaktadir (Oztiirk, E.A. 2017). Bir baska deyisle; siirdiiriilebilir ulagimin
merkezinde kaynaklarin etkin kullanimi, verimliligin artirilmasi ve ulasgimin dogal

cevreye verdigi zararlarin en aza indirilmesi bulunmaktadir.
Siirdiiriilebilir ulagim planlamasinin temel ilkeleri kapsaminda:

e Arag Oncelikli degil, “insan odakl1”

e Prestij projeleri degil, “cevreye duyarli” siirdiirtilebilir projeler

e Yiiksek maliyetli biiyilk yatirnmlar degil, “diisik maliyetli kiiciik ve etkili

yatirimlar”

o Kapasite artirimi yerine “mevcut altyapinin verimli kullanim1”
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Ozel ara¢ kullanicilarina yonelik degil, “tiim kullanicilarin gereksinimlerini

karsilayan dengeli uygulamalar”

Arz odakli degil, “talep yonetimi” esasl ¢oziimler

Uretilmesi ve uygulanmasi hususlar1 énem kazanmaktadir (Van Diepen ve Voogd,
2001/Aktaran Aysan Buldurur, 2018).

Saatgi’ye (2012) gore ise kentlerde siirdiiriilebilir ulasimin saglanmasi igin

gergeklestirilmesi gerekli uygulamalar asagidaki sekilde 6zetlenmektedir:

Kent merkezlerinde 6zel ara¢ kullanimin azaltilmast,
Trafik sakinlestirme uygulamalarinin yapilmasi,
Merkezi alanlara sinirlt motorlu tasit gegisine izin verilmesi,

Ozellikle kent merkezlerinde otoparklarn smirlandirilmasi, siire ve fiyat

politikalartyla park etme cazibesinin kirilmast,

Toplu ulasim sisteminin ¢esitlendirilmesi,

Toplu ulagimin kalitesinin artirilmast,

Otobiis yollarinin trafikten ayrilarak, otobiislere 6zel seritlerin saglanmasi,

Kent i¢i trafikte 6zel arag kullanimini caydirici ¢esitli etkinliklerin yapilmasi.

CIVITAS (Initiative Ambitious Strategies for Clean Urban Transport in Europe);

Avrupa’da siirdiirtilebilir kentsel ulasimi saglamak iizere ulasim ve enerji alaninda

biitiinlesik politikalar1 gerceklestirmek amaci ile kurulmustur ve bu amacla asagida

belirtilen sekiz madde “biitiinlesik ulasim sisteminin sekiz yap1 tasi” olarak

tamimlanmustir (Civitas, 2004; akt. Aysan Buldurur, 2018)

1.

2.

Arag sahipliligi orani diisiik ve ara¢ kullaniminin azaltildig1 yasam tarzi,

Yirtinebilirlik ve bisiklet kullanimi i¢in yenilik¢i ve biitiinlesik planlama

politikalarin1 kapsayan Kentsel Hareketlilik Yonetimi,

. Secenek yakit kullanan toplu ulasim ve motorlu tasit sistemleri,

. Yesil ulasim tiirlerine (yaya, bisiklet vb.) yonelik farkindalik yaratma gibi

faaliyetler ile yenilik¢i finansman ve yonetim organizasyonlarinin gelistirilmesi,
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5. Yiriyiis, bisiklet vb. aktif hareketlilik tiirlerini biitiinlestirerek, toplu ulasimda

konfor ve giivenlik kalitesini artirarak toplu ulagim sistemlerinin 6zendirilmesi,
6. Sadece yaya ve bisikletlilere ayrilan kent i¢i alanlarin olusturulmasi,

7. Yik dagitimina yonelik olarak enerji verimli, akilli ulasim sistemlerini kullanan

yenilikg¢i lojistik yontemlerinin gelistirilmesi,

8. Tirler arasi yolculuk bilgileri, konum, trafik yonetimi vb. yolcu hizmetlerinin

saglandig1 ulagim yonetim sistemlerinin gelistirilmesi.

Yukarida agiklanan tiim 6nlemler ile birlikte; ulasim tiirlerinin birbirleriyle biitiinlesik
planlanmasi, verimlilik ve koordinasyon agisindan oldukg¢a 6nemlidir. Siirdiiriilebilir
ulasim politikalari, siirdiiriilebilirligin temel tast olan ¢evre kirliliginin azaltilmasi ve
kaynaklarin etkin kullaniminin yani sira, trafik kazalarinin azaltilmasi, etkili isletim
sistemlerinin saglanmasi gibi ekonomik ve sosyal hedefleri de kapsamalidir. Cizelge
2.1’de siirdiirtilebilir ulasimin hedefleri ekonomik, sosyal ve g¢evresel boyutlariyla

agiklanmaktadir:
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Cizelge 2.1 : Siirdiiriilebilir ulasimin hedefleri (Minken ve dig.,2003; Litman 2011;
Aktaran Aysan Buldurur, 2018).

HEDEFLER ALT HEDEFLER
X Etkin Hareketlilik Yolcu ve yiik tasimaciliginda verimlilik artist
% Yerel Ekonomik Kalkinma Istihdam, iiretkenlik, is verimliligi ve gelir
% kalemlerinde saglanan artig
Z llgiie Vel Ar§Z| ku [I anmmi, ulagim altyapisi ve hizmetlerin
= verimliligi
Seel st Ak ) Artan 'gehr.ve. hareketlilikle orantil1 fiyatlandirma,
engelli erigimi
sl Yerlgiier ;?;ic;larln hareket kolayliginin saglanmasi, aragsiz
I s .. "y Ulasimda giivenlik, trafik kazalarinin azaltilmasi ve
< Insan Sagligi ve Giivenligi o1
> halk sagliginin korunmasi
- - I Temel ulagim giderlerinin hane halkinin
@)
n Qsenealiic UGl S om e kargilayabilecegi seviyede tutulmasi
gypltomss il Bireyler arasinda etkilesim seviyesini ve kalitesini
artirmak
- Kiiltiirel varliklarin, sanat eserlerinin ve
Kiiltiirel Koruma O
etkinliklerin korunmasi
Iklim Degisikligini Onleme  Enerji tiiketiminin azaltilmas1
Tiikenebilir kaynaklarin etkin kullanimi, kentsel
= Kaynaklarin Korunmasi .
= yayilmay1 6nleme
§ ki Avrlilaomsn Su ve hava kirliliginin ve giiriiltii diizeyinin
= azaltilmasi
8« Acik Alanlarin Korunmasi Tarim alanlari, parklar ve dogal alanlarin korunmasi

Hayvan ve diger canli tiirlerinin yagam alanlarinin

Biyo Cesitliligin Korunmasi Korunmast

Geleneksel ulagim planlamasi ile siirdiiriilebilir ulagim planlamasi arasinda onemli
farklar bulunmaktadir. Geleneksel ulasim yolculuklarda hizin 6nemsendigi, 6zel arag
kullanimimin hakim oldugu, tiirler arasi1 entegrasyonun dikkate alinmadigi, talep
tahmin modellerine dayali arz gelistiren bir sistem iken; siirdiiriilebilir ulasim tiirler
aras1 entegrasyonun dikkate alindigi, talep yonetimi ile insan odakli ve cevreci
yontemleri esas almaktadir (Schiller ve dig, 2010). Geleneksel ulasim planlama ile

stirdiiriilebilir ulasim planlama ilkeleri arasindaki farklar Cizelge 2.2°de verilmektedir.
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Cizelge 2.2 : Geleneksel ve siirdiiriilebilir ulagim planlamasinin
karsilastirilmasi (EU, 2013).

GELENEKSEL ULASIM PLANI SKHP

Trafige odakl Insana odakl

Istihdam, iiretkenlik, is verimliligi ve gelir

Trafigin akis kapasitesi ve hiz1 hedefli Kalemlerinden saglanan artis

Tiim ulasim tiirlerini kapsayan siirdiiriilebilir bir

Model odakl dengeye odakli

Altyap1 odakli Optimum maliyet igin biitiinlesik eylem seti

Mekéansal planlama, sosyal, saglik ve

Sl p rlvine @elamiv politikalar tanimlayan biitiinciil dokiiman

Ulasimda giivenlik, trafik kazalarinin

LSEVO N azaltilmasi ve halk sagliginin korunmasi

Yonetsel bir alanla ilgili Fonksiyonel bir alanla ilgili

Ulasim miihendisleri hazirlar Disiplinler aras1 bir planlama ekibi hazirlar
Uzmanlar tarafindan planlanir Cok paydagh katilim siireci ile planlanir
Etkilerinin degerlendirilmesi sinirlt Diizenli izleme ve degerlendirme siireci var

Stirdiiriilebilir ulagim yalnizca kaynaklarin tiikketilmesine ve hava kirliligine indirgense
de aslinda ekonomik ve sosyal boyutlariyla da mekansal gelisimin oldugu kadar
toplumsal gelisimin de bir parcasidir. Dolayisiyla siirdiiriilebilir ulagim planlamast;
sadece teknik uzmanlarin degil disiplinler aras1 biitiinlesik bir ¢alismanin ve kapsayici,

katilimci bir organizasyonun uiriiniidiir.

2015 yilinda Kiiresel Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri ve Paris iklim Anlagmasi,
2016 yilinda HABITAT 3’iin Yeni Kentsel Giindemi BM’ye iiye iilkeler tarafindan
kabul edilmistir. Boylece siirdiiriilebilir, yasanabilir kentler konusu diinyanin ana

giindemlerinden biri haline gelmistir.

Bu gelismelerin ardindan Paris Sorbonne Universitesi Isletme Fakiiltesi 6gretim iiyesi
Profesor Carlos Moreno tarafindan gelistirilen “15 Dakikalik Kent” modelinde
kentlerin alt1 ana islevi bulunmaktadir; konforlu yasam, iyi calisma sartlar,
ihtiyaglarmm karsilama, egitim, iyi olma hali (dirlik) ve eglenmedir. “Insani Akill
Kent” vizyonuyla yola ¢ikilan model, 15 dakika i¢inde yiiriiyerek veya bisikletle
gidilebilecek mesafe icinde bu alti isleve herkesin kendi semti icerisinde

ulagabilmesini hedeflemektedir (URL-6).
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Bu yaklagim, hava kirliligini ve ise gidip gelmek i¢in kaybedilen zamani azaltmak,
Parislilerin yagsam kalitesini artirmak i¢in tasarlanmistir. Ayn1 zamanda bu yaklagimin
kentin 2050 yilina kadar karbon nétr olma hedefine katki saglayacagi
ongoriilmektedir. Paris Belediye Baskaninin ilk planlari, her caddeye ve kopriiye bir
bisiklet yolu kurmayz1; yayalara ve bisikletlilere sokak alanini yeniden tahsis etmek de
dahil olmak {izere ylirlime ve bisiklet altyapisinin iyilestirilmesini icermektedir.
Ayrica 15 dakikalik kent, toplu ulasim odakli gelisimi tamamlayici bir yaklagimdir
(URL-8).

Fransa'da siirdiiriilebilir ulasim planlamasi ¢ergevesini 6zel ara¢ kullaniminin artiginin
yarattigi olumsuz etkileri ele alan “Plan de Déplacements Urbains (PDUs)”
olusturmaktadir. PDU, kentsel ulasimda karayolu trafigi ve park etme sisteminin
ilkelerini tanimlayan stratejik bir plandir ve 100.000'den fazla niifusu olan kentler i¢in
PDU hazirlamak yasal bir zorunluluktur. PDU'lar ile gelistirilen stirdiiriilebilir ulasim
politika dnlemleri; 6zel arag yolculuklarinin oranini azaltmak, toplu ulasim ve aktif
hareketlilik tiirlerinin kullanimini artirmak seklinde 6zetlenebilir (Bohler ve dig.,
2014).

Siirdiiriilebilir ulasim planlamasi ve politikalari baglaminda mahalle kavraminin 6ne
¢iktig1 planlardan bir digeri de Avustralya’nin Melbourne kenti i¢in hazirlanan “Plan
Melbourne 2017-20507dir. Bu planda one ¢ikan ise “20 dakikalik mahalle” vurgusu
one ¢ikmaktadir. “20 dakikalik mahalle” kavramu ile bireylerin giinliik ihtiyaglarini 20
dakika yiirime mesafesinde karsilamaya odaklanan ulasim segeneklerini
vurgulanmakta ve fonksiyon tiirleri ve konforlu toplu ulasima erisimi igeren
yuriinebilir mahalleler ile siirdiiriilebilir ulasim hedeflenmektedir. Bu kapsamda Ocak
2018 yilinda 20 Dakikalik Mahalle Pilot Programi baslatilmigtir (Plan Melbourne,

2017).

Almanya 1950’11 yillarla birlikte savastan ¢ikmis bir iilke olarak yeniden yapilanma
siirecini 0zel ara¢ ve otopark altyapisina odaklanarak planlamistir. Ancak artan 6zel
ara¢ kullanimu ile birlikte 1970’lerde ortaya ¢ikan trafik sikisikligi ve ¢evresel sorunlar
sonucunda ulagim politikalarinda ~ siirdiirtilebilir  yaklagimlar benimsenmeye
baslamistir. Bu dogrultuda; 6zel ara¢ kullanimini azaltici, aktif hareketliligi tesvik
edici ulasim politikalar1 uygulanmaya baglanmistir. Almanya’da siirdiiriilebilir ulagim

politikalar1 bes kategoride gruplanmaktadir (Buehler ve Pucher, 2009):
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1) Ozel arag kullanimini smirlamaya ve zararl etkilerini azaltmaya yonelik olarak 6zel

ara¢ kullanimina iliskin vergiler ve kisitlamalar,

2) Yiiksek kaliteli, cazip fiyatli, iyi koordine edilmis biitiinlesik bir toplu ulasim

hizmetinin saglanmasi,

3) Yiirtiylis ve bisiklete binmenin giivenligini ve rahatligini artirmak i¢in motorsuz

ulagim altyapisinin gelistirilmesi,

4) Kompakt, karma kullanimli kalkinmayi tesvik eden kentsel gelisim politikalar1 ve
arazi kullanim planlamasi ile bir¢ok yolculugun yiiriiyerek veya bisikletle

yapilabilecek kadar kisa mesafeli tutulmasi,

5) Tim bu politikalarin karsilikli olarak giiglendirici etkilerini saglamak igin tam

olarak koordine edilmesi.

Bu siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 kapsaminda Almanya’da 2002 yilinda giinliik
yolculuklarin yaklasik degerler olmak {izere %58’1 6zel arag, %23l yiiriime, %9’u
bisiklet, %8’1 toplu ulasim ile yapilirken; 2008 yilinda yolculuklarin yine yaklasik
degerler olarak %55°1 6zel arag, %241 yiirlime, %10’u bisiklet ve %9 u toplu ulasim
ile gergeklesmistir. 2017 yilindaki verilere gore ise Almanya’da yolculuklarin yaklagik
degerler olmak tizere %57’si 6zel arag, %22’si ylriime, %11°1 bisiklet ve %10°u toplu

ulagim ile gergeklesmistir (URL-9).

2.2.2 Kentsel hareketlilik planlamasi

Birlesmis Milletler Ekonomik ve Sosyal Isler Boliimii tarafindan hazirlanan “2018
Diinya Kentlesme Beklentileri Revizyonu” raporuna gore, 2018 yilinda %55 olan
kentlerde yasayan niifusun 2050 yilinda %68’e ulasacagi, niifusu 10 milyonu gecen
kent sayisinin da 43’{ bulacagi tahmin edilmektedir. Ayni raporda diinya genelinde
artan kentsel niifusun 6zellikle az gelismis ve gelismekte olan iilkelerde daha hizli
artacagi, bu durumun birgok kent i¢in barinma, ulagim, enerji vb. altyapi ihtiyacini ve
istihdam, egitim ve saglik gibi hizmetlerini karsilamada zorluklar yaratacagi ve bu
zorluklarn giderecek siirdiiriilebilir kentsel politikalara ihtiya¢ duyulacagi

belirtilmektedir (URL-10).

Kentlerin niifus artigi, ulasim taleplerini artirarak ulasim altyapisini baskilamaktadir.

Kentlerde artis gosteren Ozel ara¢ sahipliligi ve kullanimi, yolculuk c¢ekimi ve
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mekansal yayilma iireten arazi kullanim kararlar1 ile birlikte trafik sikisikligina ve

cevre kirliligine neden olmaktadir.

Kentlerin artan niifusuna karsin ulasim altyapisinin siirdiiriilebilir bir sekilde
planlanmas: da kentsel hareketlilige dayali planlama anlayisini zorunlu kilmaktadir.
Bohler ve dig.’ne (2014) gore; kentlerin arazi kullanimi ve ulasim biitiinliigliniin
saglandig siirdiirtilebilir ulasim planlamasi; ulasim altyapisini iyilestirmeye oncelik
veren, paydas katilimiyla kapsayici ve katilimei bir vizyon ile hazirlanan SKHP’ler ile
saglanabilmektedir. Kentsel hareketlilik planlarinin basarili olmasi ise; sagladigi
toplum destegi, yarattigi ekonomik faydalar, sagladigi kesintisiz hareketlilik ve
erigilebilirlik, etkin ve kapsayici planlama siireci ile orantilidir (Andrei ve Papuc,
2016).

AB Konseyi tarafindan 2011'de yayimlanan Beyaz Kitap’ta AB'nin ulastirma vizyonu,
ulagtirma politikalarinin ilke ve standartlari, eylem oncelikleri belirlenmistir. Beyaz
Kitap’ta AB ulastirma vizonu; “Ulasim tiirlerinin daha verimli ve tiirlerin birlikteligi
ilkesi ¢ercevesinde kullanimu, firsat esitligi ve ¢evre vurgusuyla siirdiiriilebilir kentsel
ulasim hedefini gelistirmek” seklinde tamimlanmistir. Beyaz Kitap kapsaminda
ulastirma faaliyetlerinden kaynaklanan sera gazi salimlarinin 2050 yilina kadar 1990
yili seviyesine gore %60 oraninda azaltilmasi Ongorilmektedir. 1992 yilinda
yayimlanan ilk Beyaz Kitap'tan (White Paper) bu yana gerceklestirilmek istenen hedef,
sera gazi salimlarinin azaltilmasi olmakla birlikte AB'nin bir diger amaci ise ulagim
tirleri aras1 dengenin saglanacagi politikalar gelistirmektir (URL-11). Bu stratejik
belge, arazi kullanimi planlamasi, fiyatlandirma politikalari, toplu ulasim planlanmast,
aktif hareketlilik tiirleri igin altyap1 olusturulmasi, tikaniklik ve salimlari azaltmak igin
temiz ulasim araglarmin kullanilmasi vb. gibi karma stratejiler 6nermektedir. Bu
raporda, kentlerin tim bu unsurlar1 bir araya getiren kentsel hareketlilik planlarini
gelistirmek i¢in 6zendirilmesi gerektigi belirtilmektedir. SKHP’ler, kentsel alanlarda
daha temiz ve daha siirdiiriilebilir ulasima dogru bir tercih olusturmak i¢in bir aractir.
Avrupa Komisyonu, siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarin1 Avrupa kentleri i¢in
yasal bir zorunluluk haline getirmemekte, yalnizca ilgili AB iiye iilkeleri adina, kentsel
hareketlilik planlamasi i¢in politika cergeveleri ve yasal yiikiimliiliikkler konusunda
yonlendirici olmaktadir. Bu nedenle Komisyon, AB biinyesinde bir politika
tartismasinin, aragtirma ve yenilikg¢i projelerin tesvik edilmesinin yani sira, hedeflenen

finansal destegin saglanmas1 gibi, siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlarini tesvik
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etmek i¢in diger destekleyici mekanizmalar1 da harekete gecirmektedir (Bohler ve dig.,

2014).

Bu boliimiin devaminda kentsel hareketlilik planlamasina yonelik asagida belirtilen
sirayla 6 yaklasim ele alinacaktir. S6z konusu yaklasimlar kisaltma adlar1 kullanilarak

11 eylem yoniinden Cizelge 3.3°te birbiriyle karsilastirilmigtir.

1) Toplu ulasim odakli gelisme (Transit-Oriented Development: TOD)

2) Yaya odakli gelisme (Pedesterian-Oriented Development: POD)

3) Yeni kentlesme (New urbanism: NU)

4) Akilli biiytime (Smart growth: SG),

5) Yere 6zgii islevselligi gelistirme (Location efficient development: LED)
6) Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlamasi (SKHP)

Cizelge 3.3’te s6z konusu yaklasimlar, arazi kullanimi (kompakt kentsel gelisim,
karma arazi kullanimi, farkli sosyal gruplar i¢in konuta erigim), ulasim (ulasim
entegrasyonu, toplu ulasima 6zendirme, en az bir toplu ulasim duragina erisim, aktif
hareketlilik tiirlerine tesvik, yaya dostu tasarim, trafik sakinlestirme, biitiinlesik
otopark yonetimi) ve ¢evre (ulasim kaynakli salimlarin azaltilmasi) ile baglantili
eylemler kapsaminda irdelenmistir. Eylemler arasinda her bir yaklasimin en fazla
ortaklastig1 hedeflerin toplu ulasimi 6zendirme, aktif hareketlilik tiirlerine tesvik ve

yaya dostu tasarim oldugu g6zlenmistir.

Cizelge 2.3 : Kentsel hareketlilik planlamasina yonelik yaklasimlarin eylem bazl

karsilastirilmasi.
Kentsel hareketlilik planlamasina yonelik ToD | POD | NU sG | LED |SKHP
yaklasimlar
Kompakt kentsel gelisim v v v
Karma arazi kullanimi v v v v
Farkli sosyal gruplar igin konuta erigim v v v v
Ulasim entegrasyonu v v v
& | Toplu ulagima 6zendirme v v v v v
E En az bir toplu ulagim duragina erisim v v v
" | Aktif hareketlilik tiirlerine tesvik v v v v v
Yaya dostu tasarim v v v v v
Trafik sakinlestirme v v v v
Biitiinlesik otopark yonetimi v v v v
Ulasim kaynakli salimlarin azaltilmasi \ v
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Kentsel hareketlilik planlamasina yonelik yaklagimlarda, ulasimda tiirler arasi
entegrasyon ve aktif hareketliligin en 6nemli bileseni olan yiiriimeye dncelik, agik ve
kapali alanlarda yaya dostu tasarimlar, toplu ulasimda durak ve aktarma merkezlerine
yaya erisimi, trafikte ara¢ yerine yaya odaklilik 6ne c¢ikmaktadir. Bu boliimiin

devaminda s6z konusu yaklagimlarin amaglari ve genel 6zellikleri agiklanmaktadir.

2.2.2.1 Toplu ulasim odaklh gelisme

Toplu ulasim odakli gelisme (Transit-Oriented Development: TOD), toplu ulasim
istasyonlarina ve aktarma merkezlerine yiirime mesafesindeki alanlarda yiiksek
yogunluklu, karma kullanimli, ¢evre dostu arazi kullanim kararlarinin getirilmesi
yoluyla 6zel arag¢ kullanimini azaltmayi, ¢esitlendirilmis toplu ulasim ve motorsuz,
insan giicliyle caligsan ulagim tiirlerinin kullanimini tesvik etmeyi amacglayan planlama
yaklagimidir. Genel olarak, TOD planlama yaklasiminin gelismis tilkelerdeki kentler
tizerindeki etkilerine iligkin literatiir, kentsel tasarim unsurlarinin ve yaya dostu
tasarimin, 6zel ara¢ kullanimini azaltmada, motorlu tasit trafiginin hiz limitlerini
diisiirmede, giivenli ve etkin bir yaya ulasiminin gelistirilmesinde olumlu sonuglar

tirettigini ortaya koymaktadir (Wey ve Chiu, 2013).

Gelismis tlkelerdeki ulagtirma kurumlart kentsel gelismeyi toplu ulasim sistemine
eklenen yeni istasyonlarin ¢evresinde gelistirmis, ulasim yatirimeilart daha ¢ok yaya
kullanic1 yogunlugu getiren ve ulasim destegi gerektiren projelere destek vermis ve
stirecin sonunda “Toplu Ulasim Odakli Gelisme” olgusu ortaya ¢ikmistir (Dogru ve

Yilmaz, 2017).

TOD ozelliginde bir yerlesme; biitiinlesik bir toplu ulasim agina ve konforlu durak
yerlerine sahip, daha yogun kentsel gelisim alani olarak nitelendirilmektedir. TOD
genel olarak yiiriime mesafesi igerisindeki bir toplu ulasgim duragindan yaklasik 400
ya da 800 metre yaricap igerisinde bir alana hizmet etmektedir (Florida TOD
Guidebook, 2012). lyi tasarlanmis TOD, daha fazla toplu ulasim erisilebilirligi ve arazi
kullanimi karigimi saglayarak, bireylere giinliik ihtiyaglarini kargilamak i¢in yiiriime,
bisiklete binme veya toplu ulasim kullanma segeneklerini etkin olarak sunmaktadir.
Bu yaklasim; kentlerin kontrolsiiz yayillmasina ve sagcaklanmasina, trafik tikanikligina,
karbon salimi azaltilmasina ve kaynak verimsizligine karsi kentsel gelisim tepkisi

olarak degerlendirilmektedir.
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TOD planlamasindaki ana odak noktasi, yap1 ve niifus yogunlugunu artirmanin yani

sira arazi kullanimlarini karistirmaya (fonksiyonel gesitlilik) ve aktarma merkezlerinin

yakininda yaya dostu kentsel mekan (kentsel tasarim) olusturmaya odaklanmaktadir

(Cervero ve Kockelman, 1997). Bu yaklasimin bilesenleri;

En yiiksek oncelik olarak yayaya uygun yiiriinebilir tasarim,
Kent merkezinin 6ne ¢ikan 6zelligi rayli sistem istasyonu ve aktarma merkezleri,
Rayli sistem istasyonlarinin ve aktarma merkezlerinin 6niinde kamusal acik alan,

Toplu ulagim istasyonu ve aktarma merkezi yakinindaki kullanimlarin bir

karisimini igeren bolgesel bir diiglim (ofis, konut, perakende vb.),

Rayl sistem istasyonunu ve aktarma merkezini ¢evreleyen 10 dakikalik yiiriime

mesafesinde yiiksek yogunluklu, yliriinebilir bolge,
Istasyonlar ve aktarma merkezleri i¢inde genis bisiklet park alanlari,

Bisiklet paylasim/kiralama sistemi ve istasyonlar-aktarma merkezleri ile biitiinlesik

bisiklet yolu ag1,

Kent merkezi / tren istasyonu / aktarma merkezi ¢evresinde 10 dakikalik yiiriime

mesafesinde azaltilmis otopark alan1 ve biitiinlesik otopark yonetimi,

Kafe, market, biife, kuru temizlemeci vb. fonksiyonlar dahil olmak fiizere
kullanicilara ve yerel halka hizmet veren, istasyonlarda ve aktarma merkezlerinde

Ozel ticari satis liniteleri

olarak tanimlanmaktadir (URL-12).

Kentsel ulagim agisindan yapisal 6l¢ekte TOD un faydalari ise asagida siralanmaktadir

(Capital Metropolitan Transportation, 2016):

Cok kathi ve farkli kullanimlar (zemin kat ticaret, ara katlar ofis ve iist katlar konut)

ongormesi, yatayda alinacak olan mesafeyi kisaltmasi.

Yiiksek yogunluklu yapilagma alanlarinda metro veya diger toplu ulagim
istasyonlarindan 10 dakikalik yiirime mesafesi ve bisiklet mesafesi i¢indeki

bolgeyi kapsamasi.

Kamusal acik alanlar olusturmasi ve agik alanlarin (sokak, meydan ve park)

optimum sekilde toplum tarafindan kullanilmasini saglamasi.
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e Mahalle sakinleri i¢in farkli arazi kullaniminin yani sira toplu ulagim istasyonuna

yiiriiyerek ulasmay1 saglamas.

e Algveris olanaklari, yaya hareketi ve calisan niifus yogunlugu ile giin boyu

yasayan, canli ve giivenli mekanlarin olugsmasina katki saglamasi.

e Farkli ulagim tiirlerini bitiinlestirerek, toplu ulasimi ve yaya ulagimini 6ncelikli

kilmasi.
o Sokaklar yiirtime ve bisiklet kullanimi1 i¢in dncelikli planlamasi.
o Ozel ve kamusal kentsel gelisme projelerine imkan vermesi.

e Niifus ve yap1 yogunlugunu belirli bir degerin iistiinde tutarak, kentsel gelisme

merkezi islevi gorerek ekonomiyi giiclendirmesi.

e Mabhalle sakinleri i¢cin ulasim maliyetini azaltmasi, yiirime mesafesinde ulagim

noktalarina erisimi saglamasi.

e Sokaklarin baglanti 6zelliklerine gore yaya ulasimina oncelik veren ve ¢evredeki

motorlu tagit trafigini de kontrol altina alan bir sistem olugturmas.

e Otopark yonetimi ve park et & devam et yaklasimi ile toplu ulagsima aktarma

saglayarak, kent merkezlerinin cazibesinin korunmasi.

2.2.2.2 Yaya odakh gelisme

Yaya odakli gelisme (Pedesterian-Oriented Development: POD), ticari ve yerlesim
alanlarina ve toplu ulagim duraklarina agik, rahat yaya erisimi saglayan yaya dostu
kentsel ulagim politikasidir. POD, yaya ve toplu ulasim 6ncelikli, kompakt gelisme,
karma kullanim, trafik sakinlestirme ve farkli sosyal gruplar i¢in konut iiretimi dahil

olmak tizere farkli mekansal tasarim uygulamalarinin biitiniidir (URL-13).
POD tasariminin potansiyel faydalar1 agagida siralanmaktadir (URL-13):

e Cevresel Saglik: Ozel ara¢ bagimlihigindaki artis, hava ve su kirliligi gibi cevre ve
insan saghigini etkileyen olumsuz etkiler yaratmaktadir. Yaya ve toplu ulagima
yonelik firsatlar1 artiran arazi kullanim uygulamalar1 olumsuz etkilerin

azaltilmasinda oldukga etkilidir.

e Ekonomik Saglik: Yerlesmelerin karma kullanim alanlarinda olusturulan sosyal

etkilesim, insanlarin giinliik rutinleri icin erisilebilirlik, kolaylik ve yaraticiligi
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birlestirerek saglikli ekonomik gelismeyi tesvik etmektedir. Ayrica POD
uygulamalarinin sagladig1 daha az trafik giiriiltiisii, trafik hizi ve motorlu tasit
kaynakli hava kirliligi, uygulandig1 bolgenin emlak degerlerini artirmakta ve turizm
ekonomisini desteklemektedir. Yapilan ¢esitli galismalar konut ve isyeri se¢iminde
yasanabilirligi ve yiriinebilirligi yiiksek olan bolgelerin daha ¢ok tercih edildigini

gostermektedir.

e Insan Sagligi: Yerlesme oOzellikleri ve diizeni, saglikli kentsel yasam ortami
sunmanin yani sira, bireylerin diizenli fiziksel aktiviteye katilma istegini
yonlendirme ve bu konuda kent sagligini desteklemede kritik rol oynamaktadir.
Insan 6lgeginde, yaya odakli kentsel gelisme, fiziksel aktiviteyi giinliik hayatla

biitiinlestirmek i¢in giivenli, erisilebilir firsatlar saglamaktadir.

e Toplum Sagligi: Yiiriime, bisiklete binme ve toplu ulasim gibi segenek ulasim
tirleri, 6zel aragla yolculuk etmeye gore daha fazla sosyal etkilesim firsati
saglamaktadir. Artan sosyal etkilesim ve c¢evre farkindaligi ile de topluluk
aidiyetine katkida bulunmakta ve goniillii hizmetlere katilim konusunda talep

yaratmaktadir.

Yaya odakli tasarim, karma kullanimi ve faaliyetlerin yakin konumlanmasini, sosyal
acidan konutlarin her yastan ve gelir grubundan insanlar tarafindan temin
edilebilmesini, arazinin verimli kullanimin1 destekleyen kompakt gelismeyi, 6zel arag
bagimhiligin1  azaltmayi, birbiriyle baglantili trafik sakinlestirici sokaklarin
diizenlenmesini, insan Ol¢eginde ve yiirime mesafesinde hizmetlerin sunulmasini,

giivenli ve engelsiz yaya erisimini hedeflemektedir.

2.2.2.3 Yeni kentlesme

Yeni kentlesme (New urbanism), 1980°1i yillarin baginda kentsel planlama ve tasarim
odakli bir yaklasim olarak ABD’de ortaya ¢ikmustir. Temel ilkeleri; 6zel arag

bagimliliginin azaldigi, yiiriiniilebilir ve yasanabilir yagsam alanlar1 olusturmaktir.

Yeni kentlesme akimi, mevcut kentsel merkezlerin ve mahallelerin metropoliten alan
icinde komsuluk birimleri ve ¢esitli mahalleler olarak yeniden diizenlenmesi ve
korunmasini saglayacak kamusal politika ve gelisim uygulamalarinin gelistirilmesi

geregini savunmaktadir (Ozdemir ve Giilersoy, 2006).
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Bahse konu akim, karma kullanimli yerlesmede konut, is yeri, ticaret ve diger
hizmetlerin 400 metrelik olan yiirliylis mesafesinde olmasi ve dolayisiyla 6zel araca
bagimliligin azaltilmasi ilkesine dayanmaktadir. Yeni kentlesmeye gore eger bir
kisinin ev-is yolculugu mesafesi yiiriime mesafesinde degilse bile 400 metrelik
yirliyiis mesafesinde en az bir toplu ulasim durak yerine erisilebilir olmasi
gerekmektedir. Her bolgede, tiim gelir gruplarina hitap eden konutlar ve istihdam
alanlar1 bulunmali, bolge sakinleri uzak mesafelerde islerine gitmek mecburiyetinde
kalmamalidirlar (URL-14). Bir baska ifade ile yeni kentlesme akimi dogrultusunda
planlanan ve gelisen yerlesmeler hem kendi yapisina sahip hem de daha genis bir

biitiiniin parg¢asi olacak bigimde tasarlanmalidir (Dutton, 2000).

2.2.2.4 Akilh bityiime

Akalli biiytime (Smart growth), yeni kentlesme yaklasimina gore daha bolgesel 6lgekte
uygulanan bir yaklasim olarak 1990’11 yillarda ABD’de ortaya ¢ikmistir. Akilli
biiyiime kent i¢i, banliyé ve kirsal alanlardaki konut, is yerleri, diikkan ve okullara
yakin ulasim segenekleri ile kentlesme anlamina gelmekte, yerel ekonomiyi
destekleyerek dogay1 korumay1 amacglamakta ve bu dogrultuda dogal ¢evre ile uyumlu
altyapinin ve ulasim segeneklerinin getirilmesini 6ngoren planlama stratejilerini ifade

etmektedir.

Bir bagka anlatimla akilli biiyiime, 6zel arag¢ bagimliligina ve kentsel yayilmaya kars1
olan kompakt, karma alan kullanimli ve yiirlinebilir kentsel gelisme alanlar1 yaratmaya
odaklanan planlama yaklagimidir. Dolayisiyla kent ¢eperinde yer alan tek islevli alan
kullanim1 ve bolgelemeye sahip konut gelismeleri ile onlarin ticari merkezlerini
kapsayan projelere degil, mevcut yerlesmelerdeki yenileme projelerine odaklanan bir

planlama vizyonudur (Talen, 2003).

Akilli bityiime yaklagiminin prensipleri agsagida siralanan on maddeyi kapsamaktadir

(Frumkin ve dig., 2004):

1. Konut edinme firsatlarim artirmak,

2. Yiiriinebilir komsuluk tiniteleri olusturmak,

3. Toplumsal gruplar ve diger tiim paydaslar arasindaki is birligini gii¢lendirmek
4. Mekanin ruhunu yansitan, 6zellikli, ¢ekici yerlesimler olusturmak,

5. Karma alan kullanimlar1 yayginlastirmak,
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6. Kompakt gelisim firsatlarin1 degerlendirmek,

7. Tarimsal alanlari, agik alanlari, dogal ve degerli ¢evresel alanlar1 korumak,
8. Mevcut yerlesimleri gliclendirmek ve gelistirmek,

9. Ulagim tiirleri arasinda tercih yapma imkani sunmak,

10. Gelisim kararlarini1 6ngorebilmek, daha adil ve makul seviyeye getirebilmek.

Akilli biiyiime elde etmek i¢in en yaygin olarak kullanilan ara¢, mevcut yerlesmelerde
veya yakin bolgelerinde imar yogunlugunu artiracak diizenlemeleri igeren imar
degisimleridir.

2.2.2.5 Yere ozgii islevselligi gelistirme

Yere oOzgi islevselligi gelistirme (Location efficient development) faaliyetleri,
genellikle akilli biiyiime ve yeni kentlesme planlamasinin bir pargasi olarak yerel

yonetimlerin destegi ve tesvikiyle uygulanmaktadir.

Yere 6zgii islevselligi gelistirme, yaya ve bisiklet ulasimi ile toplu ulagim altyapist ve
hizmet Kalitesi iyilestirmeleri, karma arazi kullanimi dahil olmak {izere erisim ve
hareketlilik segeneklerini iyilestiren c¢esitli arazi kullanimi ve ulasim o6zelliklerini
kapsamalidir. Bununla birlikte; farkli gelir grubundaki bireylerin kendilerine uygun

tiir konutlar1 segebilmesi i¢in bir dizi konut tiirii ve fiyatini icermelidir.
Bu yaklasimda asagidaki unsurlar dikkate alinmaktadir (URL-15):

e Yiiksek kapasiteli toplu ulasim hizmetine yakinlik (6rnegin bir tren istasyonu veya

sik seferleri olan bir otobiis hatti).
e Toplu ulasim duraklarinin erisim ve konfor kosullarinin iyilestirilmesi,
e Yiiriiyiis ve bisiklete binme kosullari.

e Uygun ylirime mesafesindeki kamu hizmetlerinin sayist (okullar, magazalar,

parklar, saglik hizmetleri, eczane vb.).
e Uygun yiiriime mesafesinde arag paylasim hizmetleri.

e Otopark yonetimi.
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2.2.2.6 Siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlamasi

AB kentlerinde yasam kalitesini artirmak i¢in siirdiiriilebilir ve biitiinlesik planlama
yaklasiminin benimsenmesi ile birlikte 2009 yilinda SKHP, Avrupa Komisyonu’nun
kent i¢i hareketlilik lizerine hazirlanan eylem planinda yeni bir planlama yaklasimi
olarak ortaya konmustur. 2010°da AB Konseyinin SKHP vizyonunun gelistirilmesi
yoniindeki destegini agiklamasinin ardindan Rekabet Edebilirlik ve Inovasyon
Yiirlitme Ajansit ve Avrupa Komisyonu'nun 2010-2013 yillar1 arasindaki ortak
caligmalarinin ¢iktisi olarak 2014 yilinda “SKHP Gelistirme ve Uygulama Kilavuzu”

nu yayimlamaistir.

SKHP’ler; siirdiiriilebilirlik odakli olarak bireylerin ve yiiklerin hareketliligini
planlayarak, bireylerin ve isletmelerin hareketlilik ihtiyaglarini kargilamayi amaglayan
stratejik, uzun vadeli planlardir (Mercatelli, 2016). Bu bakis agis1 tiim ulasim tiirlerini
kapsamaktadir ve fiziki ulasim planlamasi anlayisini, talebi yonetmek igin daha
biitiinlesik ve aktif tiirlerin 6n plana c¢ikarildigr bir yaklagima doniistiirmeyi
amaglamaktadir (Rudolph ve dig., 2015).

SKHP siirecinin gelistirilmesinde izlenmesinde gerekli olan adimlar asagida
belirtilmektedir (Wefering ve dig.,2013):

e Durum analizi ve baglangi¢ senaryosu,

e Bir vizyonun tanimi, amaglar1 ve hedefleri,
e Politikalarin ve politika dnlemlerinin se¢imi,
e Sorumluluklarin ve kaynaklarin tahsisi,

e Izleme ve degerlendirme igin diizenlemeler.

SKHP, her biri ti¢ adima ayrilmig dort asamadan olugmaktadir (Sekil 2.2):
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Sekil 2.2 : Kentsel hareketlilik plan1 agamalar1 (URL-1).
1. Asama: Hazirlik ve analiz

Planlama i¢in mevcut altyapinin (kurumsal, finansal) tespiti, mevcut planlarin
degerlendirilmesi, islevsel alanin belirlenmesi ve planlama takviminin olusturulmasini

ve planlama alaninin hareketlilik durumunun analizini igermektedir.
2. Asama: Strateji gelistirme

Ikinci asamanin amaci, SKHP nin stratejik yoniiniin bélge sakinleri ve paydaslarla is
birligi i¢inde tanimlanmasidir ve bu dogrultuda kentsel hareketlilik i¢in 6nemli olan
dis unsurlarda meydana gelmesi olasi degisikliklerin analizi (6rnegin demografi, bilgi
teknolojileri, iklim vb.) ve stratejik kararlar i¢in somut bir dayanak olarak secenek

stratejik yonlerin incelendigi senaryolarin olusturulmasini kapsamaktadir.
3. Asama: Politika 6nlemlerini planlama

Bu asamada, planlama siireci stratejik seviyeden operasyonel seviyeye ge¢mektedir.
Bu asama, uzun bir Onlem listesinin hazirlanmasi ve bunlarin etkinlik ve
uygulanabilirliginin degerlendirilmesi, Onlemlerin biitiinlesik paketler halinde bir
araya getirilmesi, 6nlem paketlerinin gerceklestirilebilir gorevlere (veya ‘eylemlere’)

ayrilmas1 ve maliyetlerinin tahmini, eylemlerin karsilikli bagimliliklarin ve risklerin,
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finansal kaynaklarin, Onceliklerin, sorumluluklarin ve takvimin belirlenmesi
asamalarini kapsamaktadir. Bu asamada ayrica, SKHP stratejik belgesinin son hali

hazirlanmakta ve biit¢e kararlastirilmaktadir.
4. Asama: Uygulama ve izleme

Bu asamada onlemler ve ilgili eylemler uygulamaya koyulup sistematik olarak
izlenmekte ve sonuglar degerlendirilip paydaslara bildirilmektedir. Sorumlu birimler
ve kurumlar, eylemlerinin teknik detaylarini planlamakta, uygulamalar bu plana gore
gerceklestirilmektedir. Bu agsamada sistematik izleme sonuglarinin da paydaslara ve

bolge sakinlerine bildirilmesi gerekmektedir (URL-1).

Biitiinciil ve insan odakli bir planlama vizyonuna yonelik hazirlanan SKHP;
ekonomik, sosyal ve cevresel yaklagimlar1 esas alan bir strateji belgesi niteliginde ve

asagidaki kosullar dogrultusunda hazirlanmaktadir (Litman ve Burwell, 2006);

e Ulasim kaynakli fosil yakit tiikketimi ve CO2 salimlarinin azaltilmasi,

e Motorlu tasit kaynakli salimlarin azaltilmasi,

e Tiim ulagim tiirleri arasinda yiiksek ge¢is ve entegrasyonun saglanmast,

e Ulasim kaynakli kaza, yaralanma ve 6liimlerin azaltilmasi,

e Karayolu ulasimindan kaynakli maliyetlerin azaltilmasi,

e Etkili ulasim ¢6ziimleriyle kentsel yasanabilirligin ve sosyal esitligin artirilmasi,

e Siirdiiriilebilir ulasim ¢dziimlerini tesvik etmek i¢in talep odakli bir yonetimin

saglanmasi (hareketlilik yonetimi),

e Etkili arazi kullanim planlariyla erisilmek istenen mesafenin kisaltilmasi (arazi

kullanim-ulasim iliskisi).

SKHP kapsaminda, bu calismanin konusu olan yiiriinebilirlik planlamasina girdi

olusturacak onemli katkilar yapilmakta ve ilkeler tanimlanmaktadir. Bunlar:
o Kapsamli hareketliligi artirmak:

o Miimkiin oldugunca fazla bireye, yiiriiyerek ulagimi1 miimkiin kilarak, giivenli

ve elverisli, bagimsiz hareketlilik saglamak.

o Yiksek nitelikli hizmet ve tesisler saglayarak, kisitli kabiliyetlere sahip

bireylerin hareketlilik ihtiyaglarini karsilamak.
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e Bireylerin kullanimi i¢in elverisli olarak tasarlanan ve yonetilen alanlar olusturmak:

©)

Sokaklarin da sosyal etkilesim alan1 oldugu anlayisiyla, sokaklar1 motorlu

tasitlar i¢in degil, bireyler i¢in de tasarlamak.

Engelsiz, temiz, iyi aydinlatilmis ve karsidan karsiya gecerken seviye

degistirmeyi gerektirmeyen ve yeterli genislige sahip sokaklar diizenlemek.
Oturma ve tuvalet alanlar1 oldugundan emin olmak.

Iklimsel kosullar1 goz éniinde bulundurmak (golgelikler, iistii kapali alanlar).
Sokaklar igin agik ve okunabilir levhalar tasarlamak.

Yiiksek nitelikli ve tamamen ulasilabilir yesil alan ve peyzaj alanlar

tasarlamak.

e Ulasim aglarinin entegrasyonunu iyilestirmek:

o

o

Baglantily, islevsel ve giivenli yiiriime gilizergahlari tasarlamak.

Tiim potansiyel kullanicilar i¢in tamamen ulasilabilir olan, biitiinlesik,
kapsamli ve her farkli kullanici grubu i¢in (engelliler, yaglilar vb.) gerekli olan

donanimlari igeren ulagim hizmetleri saglamak.

Toplu ulasim durak ve aktarmalarini yayalar igin kolay, giivenli ve elverisli

sekilde tasarlamak ve destekleyici bilgiler sunmak.

e Destekleyici arazi kullanimi1 ve mekansal planlama:

o

o

Kentsel planlamanin merkezine insan1 koymak; yiiksek hizli ve uzun mesafeli
ulagim sistemleri yerine, diisiik hizli ve kisa mesafeli aktif hareketlilik tiirlerine

(ylriime Ve bisiklet) 6ncelik vermek.

Arazi kullanimi planlamasini iyilestirmek; yeni konutlarin, igyerlerinin, park

yerlerinin ve toplu ulasim duraklarinin uygulandigindan emin olmak.

¢ Yollardaki tehlikeyi azaltmak:

o

Yayalara ayrimcilik yapmak veya hareketlerini kisitlamaktansa, trafik
yonetimi uygulamalar ile yayalar igin, yollardaki motorlu tasit kaynakli

tehlikeleri azaltmak (6rn. azaltilmis hiz vb.).

Yaya dostu tasit siiriis kiiltiiriinii tesvik etmek.
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Konut bolgeleri, aligveris caddeleri ve okul ¢evrelerinde motorlu tasit hizlarini

azaltici Onlemler almak.

Yeterli ve giivenli karsidan karsiya gecis olanaklar yaratarak, yayalarin
karsidan karsiya gecislerde bekleme siiresinin azaltilmasi ve belirlenen slirenin

en yavas yayalar i¢in bile yeterli oldugundan emin olunmas.

Bisikletliler ve motorlu olmayan diger tasit kullanicilart icin tasarlanan

tesislerin yaya giivenligini tehlikeye atmadigindan emin olmak.

e Daha az su¢ oran1 ve su¢ korkusu:

©)

Sokak faaliyetlerinin gozetlendiginden emin olmak ve su¢ caydiriciligini

saglamak.

Giindiiz ve gece yaya denetimleri yaparak kisisel giivenlige dair endiseleri

gidermek ve iyilestirilecek alanlar1 belirlemek.

Yayalarin kisisel giivenliklerine yonelik endiseleri ve bu endiselerin ylirlime
kararlan {izerindeki etkisi hakkinda farkindalik yaratmak, ulasim ve trafik

personellerine egitim ve bilgilendirme saglamak.

e Daha destekleyici yetkililer ve personel ile katki vermek:

o

o

Yiirtime i¢in agik, 6z ve kapsamli bir eylem planina bagli kalmak.

Ilgili kuruluslar siirece dahil etmek ve diizenli olarak yayalari temsil eden

yerel gruplara danismak.

Yiirtime ile ilgili nicel ve nitel veri toplamak.

Yiirtime aligkanligini e8itim sistemine biitlinlestirmek.

Onaylanan yiirlime planini uygulamak ic¢in gereken kaynagi saglamak.
En iyi uygulamayi saglamak igin pilot projeler uygulamak.

Uygulama Oncesi ve sonrasinda yapilan anketler ile toplanan verileri

karsilastirarak basar1 oranini 6l¢mek.

e Yiiriime kiiltiiriinii yayginlastirmak:

o

Toplumun her {iyesini, giinliik yasamlarinin bir parcasi olarak yiiriiyebildikleri

her an yiiriimeye etkin olarak tesvik etmek.
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o Yiirlime ile ilgili pozitif bir imaj yaratmak, yiirimeyi kiiltiirel mirasin bir

pargasi ve kiiltiirel bir etkinlik olarak tanitmak.

o Yiiriiyerek kesfetmeyi desteklemek i¢in tutarli ve uyumlu bir bilgi ve

levhalandirma sistemi uygulamak.

o Yerel isletmeler, is yerleri ve belediyeler araciligiyla, daha fazla yiiriiyen

bireyleri 6diillendirmek.

Bir sonraki boliimde aktarilan kentsel hareketlilik planlamasina yonelik yaklagimlarin
odaginda, 6zel arag yolculuklarinin azaltilmasina iliskin stratejiler yer almaktadir. Kisa
mesafeli yolculuklarda aktif hareketlilik tiirleri tercihli, orta ve uzun mesafe
yolculuklarda ise toplu ulasim yonelimli bir anlayis kentsel hareketlilik planlamasinin

temelini olusturmaktadir.

Asagidaki boliimde siirdiiriilebilir ulasim politikalari, Tiirkiye 6zelinde mevzuat,
kalkinma stratejileri ve mekansal planlar ile istanbul dzelinde politikalar baglaminda

degerlendirilecektir.

2.2.3 Tiirkiye’de siirdiiriilebilir ulasim politikalari

Tiirkiye’de kentlerdeki mekansal biiyiime ve ekonomik gelismelere paralel olarak
ulagim talebi de hizli bir artis gostermektedir. Bununla birlikte glinlimiizde, karar
verici ve uygulayicilarin 6zel ara¢ kullanimini tesvik eden uygulamalariyla bireysel
ulagim, toplumun genelinde, konforu ve hareket Ozgiirliigi nedeniyle giderek
yayginlasan bir secenek olmustur. Bireysel ulasima dayali kurgulanan ulasim
altyapist; trafik sikisikligl, gecikme ve beklemeler, hava kirliligi, giiriiltii, verimsiz
arazi kullanimi ve trafik kazalar1 gibi sorunlar1 da beraberinde getirmistir. Diger diinya
kentlerinde de yasanan bu sorunlarin ¢dziimlenmesi ve daha yasanabilir kentler

olusturmak icin “Siirdiiriilebilir Kentsel Ulasim” kavrami ortaya ¢ikmistir.

Tiirkiye’de siirdiiriilebilir ulasim politikalari, mevzuat, kalkinma stratejileri ve
mekansal planlar ile Istanbul’da yapilan siirdiiriilebilir ulasim planlar1 baglaminda ele
alinmistir.

2.2.3.1 Mevzuat baglam

Tiirkiye’de kentsel ulasim planlamasi, yatirimlari ve igletilmesinden sorumlu idareler

5216 sayili Biiyliksehir Belediyesi Kanun ile 5393 sayili Belediye Kanunu
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cergevesinde Biiyliksehir Belediyeleri ile diger belediyelerdir. 5393 Sayili Belediye
Kanunu ile belediyelere kentsel ulasima iliskin tiim hizmetlerin diizenlemesi ve
denetimi yetkisi verilmistir. 5216 Sayil1 Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu kapsaminda
bliyiiksehir belediyelerinin “ulasim ana plan1 yapmak/yaptirmak ve uygulamak;
ulasim ve toplu ulasim hizmetlerini planlamak ve koordinasyonunu saglamak...”
yetkisi  bulunmaktadir. Biiyiliksehir Belediyeleri Koordinasyon Merkezleri
Yonetmeligi (2006) geregince, Ulasim Koordinasyon Merkezi (UKOME)
olusturularak, kent i¢i ulasim ve trafik diizenlemelerinin biitiinciil olarak ve esgiidiim
icinde yiiriitilmesi yetkisi Biiyliksehir Belediyelerine verilmistir. Dolayisiyla;
Tiirkiye’de ulagim ana planlar1 ve arazi kullanim planlart kanunen Biiyiliksehir

Belediyelerinin yetki alanindadr.

Yerlesmelerin imar sartlarini belirleyen 3194 sayili imar Kanunu kapsaminda imar
planlarinin hazirlanmasinda erisilebilirlige, siirdiiriilebilirlige ve c¢evreye etkisine
vurgu yapilmaktadir. Plan degisikligi uygulamalarinda ise, plan ana kararlarinin,
stirekliliginin, biitiinliigiiniin sosyal ve teknik altyap1 dengesini bozmayacak sekilde ve
teknik gerekgeleri saglamak sartiyla yerlesmenin 6zelligine uygun olarak yapilmasi
esastir. Plan degisikligi tekliflerinde ihtiya¢ analizini iceren sosyal ve teknik altyapi
etki degerlendirme raporu hazirlanmasi ve ortaya ¢ikan deger artisindan kamuya pay
aktarilmasit zorunlulugu bulunmaktadir. Bu baglamiyla bdlgenin imar sartlariin

ekonomik, ¢evresel ve sosyal siirdiiriilebilirligi 6nem kazanmaktadir.

Imar Kanunu’nun bir yonetmeligi olarak Mekansal Planlar Yapim Y onetmeligi, dogal,
tarithi ve kiiltiirel degerlerin korunmasi, koruma ve kullanma dengesinin saglanmasi,
yerlesmelerin siirdiiriilebilir kalkinmasini ve yagam kalitesini desteklemesi, saglikli ve
giivenli ¢evreler liretmesi amaciyla mekénsal planlarin yapimina ve uygulanmasina
iligkin usul ve esaslari belirlemektedir. Planlama ilkeleri ve esaslar1 baglaminda

kaynaklarn siirdiiriilebilir kullaniminin saglanmasi 6ne ¢ikmaktadir.

Ulasimda Enerji Verimliliginin Artirlmasina Iliskin Usul ve Esaslar Hakkinda
Yonetmelik (2019), ulasimda enerji verimliliginin artirilmas: amaciyla; motorlu
tasitlarin birim yakit tiiketimlerinin diistiriilmesine, motorlu tasitlarda verimlilik
standartlarinin yiikseltilmesine, ¢evreci segenek yakit kullaniminin tesvik edilmesine,
hava kirleticileri ve sera gazi salimlarmin azaltilmasina, toplu ulasimin
yayginlagtirilmasina, akilli ulasim sistemlerinin etkin uygulanmasina, siirdiiriilebilir

sekilde ulasim altyapilarinin iyilestirilmesine ve kentsel ulasim planlarinin
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hazirlanmasina iliskin usul ve esaslar1 kapsamaktadir. Bu yonetmelik, kentsel ulagim
ana plam1 yapmay:1 Biiyiiksehir Belediyeleri ve Biiyiiksehir Belediyesi sinirlari
disindaki belediyelerden niifusu yiiz binin iizerinde olanlar igin zorunlu hale

getirmistir.

Ulasimda Enerji Verimliliginin Artirilmasma Iliskin Usul ve Esaslar Hakkinda
Y 6netmelik; kent merkezlerinde yogun yaya trafiginin bulundugu meydanlar, aligveris
alanlari, tarihi ve turistik yerleri, gerekli gortildiigiinde motorlu tasit trafigine kapali
ya da kasitli alan ilan edilebilme, Kent i¢i ulasim yollarinda motorlu tasitlarin hizlarmin
ayarlanmasina yonelik 6nlemler alma, kent merkezlerinde ve semt 6lgeginde, imkanlar
elverdigi olclide oncelikle yaya ve bisiklet yollart olusturma ve Cevre Sehircilik ve
Iklim Degisikligi Bakanliginin uygun gériisiinii almak kaydiyla, kent merkezlerinde
ve semt Ol¢eginde yogun trafik ve hava kirliliginin yasandig1 alanlari diisiik salim alani

ilan edilebilme yetkilerini belediyelere vermistir.

Siirdiiriilebilir kentsel ulasim sistemleri baglaminda kentlerde aktif hareketlilik ve
mikro hareketlilik tiirlerinin ¢esitlenmesi ve artmasi mevzuat i¢inde bu konularda
diizenleme ihtiyaci ortaya ¢ikarmistir. Ozellikle ticari girisimler eliyle artan e-skuter,
e-bisiklet, paylasimli bisiklet kiralama sistemleri ile ilgili yerel ve merkezi yonetimlere
diizenleme, uygulama, proje standartlari, park yerleri, bilgi paylasimi, yetkilendirme
ve denetleme alaninda usul ve esaslarin belirlenmesi agisindan da sorumluluklar

yuklemistir.

Aktif hareketlilik kapsaminda ise bisiklet ile ilgili 03.11.2015 tarihli ve 29521 sayili
Resmi Gazete’de yayimlanan “Sehir I¢i Yollarda Bisiklet Yollari, Bisiklet Istasyonlari
ve Bisiklet Park Yerleri Tasarimina ve Yapimina Dair Yo6netmelik” ¢ikarilmis olup bu
yonetmeligin yerini ise, 12.12.2019 tarihli ve 30976 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan “Bisiklet Yollar1 Yonetmeligi” almistir. Bisiklet Yollar1 Yonetmeliginin
(2019) amaci, bisikletin ulasim, gezinti ve spor gibi amaglarla kullanilabilmesini
saglamak iizere bisiklet yollarinin ve bisiklet park istasyonlarinin planlanmasi,
projelendirilmesi ve yapimina iligkin usul ve esaslar1 belirlemektir. Aktif hareketliligin
yaya bileseninin bagimsiz hareket etme Ozgiirliigi yonetmelik kapsaminda
korunmustur. Buna gore, yaya kaldirimi i¢in ayrilan yerde bisiklet kullanilamayacagi,
yayalastirilmis sokaklarda belirli saatlerde bisiklet kullanimina imkan vermek iizere

bisiklet seritleri yapilabilecegi hiikiimleri getirilmistir. Bisikletliler i¢in kullanim alan1
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ayr1 ya da tasit yoluyla paylasimli olacak sekilde diizenlenmis ve uygulama ilke ve

standartlar1 tanimlanmustir.

Kentlerde yayginlasan e-skuterlar konusunda 14.04.2021 tarihli ve 31454 sayili Resmi
Gazete’de yayimlanan “Elektrikli Skuter Yonetmeligi” ile mikro hareketlik
kapsaminda ilk yasal diizenleme yapilmistir. Elektrikli Skuter Yonetmeliginin (2021)
amaci; paylasimli  elektrikli skuter (e-skuter) isletmeciligi faaliyetlerini {ilke
ekonomisinin gerektirdigi sekilde diizenlemek, bu faaliyetlerde diizeni ve giivenligi
saglamak, ulasimin ¢evre tizerindeki egzoz salim ve karbon salimi gibi olumsuz
etkilerini azaltarak g¢evresel degerleri korumak, hareketliligi artirarak kisa mesafeli
yolculuklarda o6zel ara¢ kullanimi yerine paylasimli e-skuter kullaniminin
yayginlastirilmasi ile paylasimli e-skuterlerin diger ulasim tiirleri ile biitlinlesik,
stirdiiriilebilir bir ulagim sistemi icerisinde gelisimini saglamak {izere bu faaliyetlere
iligkin pazara giris sartlarin1 ve hizmet tretenler ile hizmetten yararlananlarin hak,
yikiimlilik ve sorumluluklarini belirlemektir. Yonetmeligin e-skuter kullanimina
iliskin genel hususlar kisminda yaya yollarinda siiriilmesi, yayalar, engelliler veya
hareket kisitlilig1 olan kisilerin glivenli ve bagimsiz hareketlerini, motorlu tasit ve yaya

trafigini engelleyecek sekilde park edilmesi yasaklanmigtir

Merkezi yonetim tarafindan ¢ikarilan mevzuat diizenlemelerine ve hazirlanan
kalkinma planlar1 ve diger stratejik belgelerde belirlenen ulusal kent i¢i ulagim

politikalarina yonelik ¢caligmalar yiiritmek belediyelerin sorumlulugudur.

2.2.3.2 Kalkinma stratejileri ve mekansal planlar baglamm

BM Genel Kurulu’nda 2015 yilinda kabul edilen “Giindem 2030: BM Siirdiiriilebilir
Kalkinma Hedefleri” kapsaminda 11. hedef siirdiiriilebilir kentler ve yerlesmeler
temasidir ve bu temanmm 11.2 ve 11.7 alt hedefleri siirdiiriilebilir ulagimi
vurgulamaktadir. 11.2 alt hedefiyle altyapmin yaya ve toplu ulasim agirlikli
gelistirilmesi ve doniistiiriilmesi, 11.7 alt hedefiyle yaslhlar, engelliler ve ¢ocuklar
oncelikli olmak {tzere toplumun farkli kesimleri i¢in yasanabilirligi artirmay:
hedefleyen; firsat esitligini ve hakkaniyeti gozeten mekansal planlama ve kentsel
tasarim uygulamalariin hayata gecirilmesi hedeflenmistir (T.C. Cumhurbaskanlig:
Strateji ve Biitce Bagkanlhigi Siirdiirtilebilir Kalkinma Amacglart Degerlendirme

Raporu, 2019).
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Bu boéliimde stirdiiriilebilir kalkinma hedefleri kapsaminda, kalkinma plan1 ve bagl

diger planlardaki siirdiiriilebilir ulagim strateji ve politikalar1 agiklanacaktir.

Kalkinma Planlan

Kalkinma Planlar1 1963 yilindan itibaren beser yillik donemlerde hazirlanan politika
belgeleridir. Ekonomik, sosyal ve kiiltiirel politikalardan olusan kalkinma planlarinda
1980’lere kadar kent i¢ci ulasimla ilgili herhangi bir vurgu yer almazken; diinyadaki
stirdiiriilebilir ulagimin 6ne ¢ikmasina paralel olarak 1980’li yillarda toplu ulagimin
onemi vurgulanmustir. Dérdiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1979-1983) istanbul
ve Ankara’da metro sistemlerinin planlanmasma, 06zel otobiis yolunun
yayginlastirilmasina yonelik politikalar yer almistir. Bununla birlikte Dérdiincii Bes
Yillik Kalkinma Plan ile imar planlarinin ulagim ve trafik planlarn ile birlikte
hazirlanmasi, kent i¢i ulasimda kuruluslarin gorev, yetki ve sorumluluklarinin
belirlenmesi ilkesi benimsenmistir. Bu baglamda arazi kullanimi ile ulasim iligkisinin
birlikte degerlendirilmesi ve ilgili kurumlar arasinda esgiidiimiin saglanmasi giindeme

gelmistir.

Stirdiiriilebilirlik ile ilgili ilk vurgular, Altinc1 Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1990-
1994) yapilmis, otomobillerden salinan zehirli gazlarin g¢evreye olan olumsuz
etkilerinden s6z edilmistir. Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (2001-2005);
trafik giivenligi, toplu ulasim kalitesinin artirilmasi, yaya-bisiklet kullaniminin
gelistirilmesi vb. siirdiiriilebilirlik odakli politikalar 6ne ¢ikmustir. Sekizinci Bes Yillik
Kalkinma Plani ile rayli sistemlerin yapilmasi i¢in niifusun en az bir milyon olmasi

kosulu da getirilmistir.

Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (2007-2013) ise; toplu ulagimdaki
yetersizlikler, trafik giivenligi gibi sorunlarin yani sira ¢evre kirliligi sorunlarina da
dikkat cekilmis ve cevre dostu ulasim sistemleri olan yaya ve bisiklet ulasgiminm
destekleyen politikalar tiretilmistir. Rayl sistem yapim kosulu olarak niifus biiyiikligi

yerine yolculuk talep gostergesi esas alinmaya baslanmustir.

Onuncu Kalkinma Plani’nda (2014-2018) ise yaya ve bisiklet gibi secenek ulagim
tiirlerine yonelik yatirim ve uygulamalarin 6zendirilmesi, toplu ulasimin, elektrikli
ara¢ kullaniminin yayginlastirilmasi, akill bisiklet aglarinin kurulmasi ve motorlu tasit

trafigine kapali yaya yollar1 olusturulmasina vurgu yapilmistir.
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Son olarak 2019-2023 yillarin1 kapsayan On Birinci Kalkinma Planinda ise Nazim
Imar Planlarinda yaya ulasimmin saglanmasi icin gerekli teknik standartlarin
belirlenmesi, yaya trafiginin kesintisiz hale getirilmesi i¢in yaya yollar1 ve kaldirimlar
ile ilgili standartlarin olusturulmasi, motorlu tasitlardan arindirilmis yaya bolgelerinin
olusturulmasi, silirlici ve yaya bilgilendirme sistemlerinin  kurulmasinin

gerekliliginden bahsedilmistir.

Ozetle; Kalkinma Plani stratejilerinde siirdiiriilebilir ulasim politikalarma verilen
Onemin artmaya basladigi, 6zellikle Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’ndan itibaren
aktif hareketliligin yaya ve bisiklet tiirlerine giicli bir destegin saglandig

goriilmektedir.

Ulastirma ve Lojistik Ana Plam (2022):

On Birinci Kalkinma Plan1 (2019-2023) ile 2020 Cumhurbagkanligi Yillik Programi
kapsaminda Tiirkiye Lojistik Master Plan1 ile Ulusal Ulastirma Ana Plani’nin birlikte
hazirlanmasi1 hedeflenmistir. Bu dogrultuda 2053 hedef yil1 temel alinarak ulagtirma
ve lojistik sektoriine ait politikalarmin belirlenmesi amaciyla Ulastirma ve Altyap1
Bakanlig1 tarafindan “Ulagtirma ve Lojistik Ana Plan1” ¢aligmalar1 2022 yilinda

tamamlanmistir. Planin stirdiiriilebilir ulagimla iliskili amag ve hedefleri sunlardir:

e Amag-4: Ulagtirma ve lojistikte akilli ve siirdiiriilebilir hareketliligi saglamak, insan

kaynaklar1 yetkinligini artirmak.

o Hedef 5: Kentsel ulastirma ve lojistikte akilli ve siirdiiriilebilir hareketliligin

artirilmasi yoniinde ilgili kurumlarla is birligi yapilacaktir.

e Amag-5: Ulastirma ve lojistikte ¢evre duyarliligini saglamak ve enerji verimliligini

artirmak.

Hedef 1. Ulastirma ve lojistik sektoriinde enerji verimliligini artirmak igin

yenilenebilir enerji iiretimi ve kullanimi tesvik edilecektir.

Hedef 2: Tasimacilikta petrole bagimliligi azaltarak maliyet odakli enerji
verimliligi diizeyi arttirilacak ve g¢evresel duyarlilik acisindan modlar aras1 en

uygun dengeye ulasilacaktir.
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Hedef 3: Cevreye verilen olumsuz etkilerin adil ve seffaf 6l¢iitlere dayali olarak bu
olumsuzlugu yaratanlar tarafindan karsilanmasina yonelik sekilde “Kirleten Oder”

ilkesi uygulanacaktir.

Hedef 5: Ulastirma altyapisi gelistirilirken dogal, tarimsal, kiiltiirel varlik ve alanlar

korunacaktir (Ulagtirma ve Lojistik Ana Plani, 2022).

Ulastirma ve Lojistik Ana Plani, amag ve hedefleri bakimindan ulusal diizeydedir. Bu
plan ile birlikte glincelligini yitiren ve hiikmii kalmayan 2018 yilinda hazirlanan Ulusal
Ulastirma Ana Plan1 ise kentsel dlcekte politika gercevesi de sunmaktaydi. Ozellikle
insan odakli kentlere, kisa mesafeli yolculuklara, o6zel ara¢ bagimliliginin
azaltilmasina vurgu yapilarak aktif hareketliligin yaya ve bisiklet tiirlerinin
gelistirilmesi politikas1 6ne ¢ikmaktaydi. Ulastirma ve Lojistik Ana Plani’nda
vurgulanan siirdiirtilebilir hareketlilik, ¢evre duyarliligi ve enerji verimliligi baglami

kent 6l¢egine indirgenebilir ve politikalar iiretilebilir.

KENTGES Biitiinlesik Kentsel Gelisme Stratejisi ve Eylem Plam (2010-2023):

Kisa adi1 Kentsel Gelisme Stratejisi (KENTGES) olan “Biitiinlesik Kentsel Gelisme
Stratejisi ve Eylem Planm1”; stirdiiriilebilirlik ilkesi ¢cergevesinde yerlesme ve kentlesme
ile yerlesme ve mekansal planlamanin alan, tema ve boyutlarin1 kapsamakta, mekana
iliskin sektorleri biitiinlesik bir yaklasimla iligkilendirmekte, temel ulusal politikalarla
uyumu saglamaktadir. KENTGES’in temel stratejileri; Mekansal planlama sisteminin
yeniden yapilandirilmasi, Yerlesmelerin mekan ve yasam kalitesinin artirilmast,

yerlesmelerin ekonomik ve toplumsal yapilarinin gili¢lendirilmesidir.

Bu planin 5. hedefi stirdiiriilebilir kentsel ulasim sistemini olusturmak olup, bunun
gerceklesmesi i¢in belirlenen strateji ve eylemler asagida siralanmistir (Biitiinlesik

Kentsel Gelisme Stratejisi ve Eylem Plani, 2010):

e Strateji 5.2: Kent i¢i ulasimda, yaya ulagimi ve bisiklet kullaniminin kabul edilmis

tasarim ilkeleri dogrultusunda gelistirilmesi saglanacaktir.

o Eylem 5.2.1: Yaya ve bisiklet yollarinin yayginlagsmasi igin rehberler ve tasarim

Olciitleri ile 1lgili yasal diizenleme yapilacaktir.

o Eylem 5.2.2: Yaya ve bisiklet yollarinin yayginlagsmasi i¢in plan kararlar

gelistirilecek ve etkin bir sekilde uygulanacaktir.
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e Strateji 5.5: Kentsel ulasim sisteminde hareket kisitlilig1 olanlarin ihtiyaclarini da
dikkate alan yaya ve tasit ulagim biitiinligline yonelik standart ve tasarim

projelerinin hazirlanmasi ve uygulanmasi saglanacaktir.

o Eylem 5.5.1: Ulastirma hizmetlerinin hareket kisitliligi bulunanlar tarafindan da

kullanilabilmesine yonelik standartlar gelistirilecektir.

o Eylem 5.5.2: Toplu ulasim sistemlerinin hizmet kalitesi ve teknolojik diizeyi

artirtlacaktir.
o Eylem 5.5.3: Toplu ulagim sistemleri ¢cevreye duyarli hale getirilecektir.

o Eylem 5.5.4: Kent i¢i ulasimda bilgi teknolojilerinin etkin kullanimi igin

diizenlemeler yapilacaktir.

KENTGES Biitiinlesik Kentsel Gelisme Stratejisi ve Eylem Plani, siirdiiriilebilir
kentsel ulasim sisteminin olusturulmasini hedeflemektedir. Bu hedefin stratejilerinden
biri de aktif hareketliligin yaya ve bisiklet tiirlerinin kullanimini artirmak olup, yaya
ve bisiklet tiirlerine ait standartlar, tasarim ilkeleri ve rehber ¢alismalarinin yapilmasi,

yasal diizenleme ve plan kararlari olugturulmasi eylemleri tanimlanmaistir.

Ulusal Akilh Ulasim Sistemleri Strateji Belgesi (2014-2023)

Ulastirma ve Altyapr Bakanlig1 tarafindan hazirlanan planda belirlenen “Yaganabilir
Cevre ve Bilingli Toplum Olusturulmasi” stratejik amaci kapsamindaki eylemlerden
biri, Eylem 4.10 koduyla tanimlanan yayalagtirma projeleri ile ilgili olarak,
“Yayalastirma Projeleri Genel Konseptinin ve Uygulama Adimlarinin Belirlenmesi”
eylemi tanimlanmistir (Ulusal Akilli Ulasim Sistemleri Strateji Belgesi, 2020). Buna
gore yayalagtirmanin, kent merkezlerinde bireylerin yaya olarak daha rahat ve giivenli
bir sekilde dolasabilmelerini saglayan, yasam kalitesini artiran, uygulandig1 cadde,
sokak ve meydanlarda yaya sirkiilasyonunun artmasiyla birlikte ekonomik canlilik
getiren insani bir yaklagim oldugu belirtilmistir. Yayalastirma projelerinin de bu

amagcla planlanmasi ve uygulanmasi vurgulanmaistir.

Karayolu Trafik Giivenligi Eylem Plam (2021-2023)

Karayolu Trafik Giivenligi Eylem Plan1 (2021-2030), iilkemizdeki trafik giivenliginin
gelistirilmesi amaciyla; 2021-2030 yillarin1 kapsayan ve gelecek on yilda atilacak
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adimlarin yol haritasin1 olusturan Karayolu Trafik Gilivenligi Strateji Belgesi’nde
belirtilen stratejik amag ve hedeflerin 2021-2023 yillar1 arasindaki ilk agamada nasil
gergeklestirileceginin acgiklanmasi, performans gostergelerinin tespiti ve Giivenli
Sistem Yaklasimi ger¢evesinde kurumsal sorumluluklarin ortaya konulmasi amaciyla
hazirlanmistir. Bu plan ile 2030’a kadar trafik kazalar1 sonucu 6liimlerin ve ciddi
yaralanmalarin %50 azaltilmasi, 2050’a kadar ise sifira indirilmesi genel hedefine
ulasilmast i¢in; 2021 ve 2023 yillar1 arasinda yiiriitiillecek caligmalar ortaya

konulmaktadir. Eylem Plani’nda metod ve yontem olarak;
I. Givenli Sistem Yaklagimi,

Ii. Vizyon Sifir Yaklagimi takip edilmektedir (2021-2023 Karayolu Trafik Giivenligi
Eylem Plani, 2021).

Bu eylem plam1 kapsaminda siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 baglaminda

yiirlinebilirlikle ve yayalarla ilgili agagidaki amaclar ve hedefler belirlenmistir:

e Ama¢ A.l. Asirt Hiz ve Yol/Ara¢ Yapisina Uygun Olmayan Hizla Miicadele

Edilerek Can Kayiplarinin Onlenmesi

H.1.1. Ulke genelinde yeknesaklik olusturacak sekilde, sehirigi ve sehirdis1 yol

agindaki hiz sinirlarinin standart hale getirilmesi,

H.1.2. Azami hiz sinirinin, okul, hastane, alisveris merkezi gibi yayalarin yogun
olarak bulundugu yerlerde ve bu yerlerin ¢evresindeki cadde, sokak ve

giizergahlarda 30 km/s hiza diistirilmesi.

e Amac A.2. incinebilir Yol Kullanicilarmimn Korunmasi I¢in Gerekli Tedbirlerin

Alinmasi ve Can Kayiplarinin Onlenmesi

H.2.1. Sehirigi ve sehirdist karayolu agini kullanan incinebilir yol kullanicilarinin

korunmalar1 amaciyla gerekli ¢alismalarin yapilmast,

H.2.2. Yaya trafiginin yogun oldugu bdlgelerin ve yaya kazalarmin yogun oldugu

noktalarin tespit edilmesi,
H.2.3. Yaya yogun bolgelerde yaya giivenligi i¢in ek tedbirlerin hayata gegirilmesi.

e Ama¢ A.5. Altyapinin, Yol ve Yol Cevresinin Gilivenlik Standartlarinin
Yiikseltilerek Trafik Giivenligine Katki Saglanmasi
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H.5.8. Sehirici trafiginin sakinlestirilmesine yonelik tedbirlerin alinmasiyla trafik

giivenligine katki sunulmasi,

H.5.10. Yaghlar, ¢cocuklar ve dezavantajlilar basta olmak {izere incinebilir yol
kullanicilarinin = yaya kaldirimi  kullanimlarinin ~ kolaylastirilmasi  ve yaya

gecitlerindeki erisilebilirligin artirilmast,

H.5.11. Ogrencilerin okulllarma yaya olarak gidis ve gelislerde kullandig1
giizergahlarda bulunan kaldirimlarda, yaya gegitlerinde ve yol ¢evresinde gerekli
diizenlemelerin ve iyilestirmelerin yapilarak 6grenciler i¢in “Giivenli Okul Yollar1”

nin olusturulmasi.

2021-2023 Karayolu Trafik Giivenligi Eylem Plani, siirdiiriilebilir ulagim
politikalarinin bir bileseni olan trafik giivenligi konusunda onemli hedefler ortaya
koymus olup, odaginda toplumdaki her kullanic1 grubu i¢in yaya erisilebilirliginin
arttirllmasi, yaya giivenliginin saglanmasi ve yiiriinebilirlik kosullarinin gelistirilmesi

yer almaktadir.

2.2.3.3 Kentsel baglamda Istanbul’da siirdiiriilebilir ulasim

Siirdiiriilebilir ulasim baglaminda tist 6lgekli mekansal ve stratejik plan ve politika
kararlari, Istanbul Kalkinma Ajansi (ISTKA) tarafindan hazirlanan Istanbul Bélge
Plani1 (2014-2023) ile iBB tarafindan hazirlanan Istanbul il Cevre Diizeni Plan1 (2009),
Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plani (2012) ve IBB Stratejik Plan
(2020-2024) kapsaminda belirlenmistir.

Istanbul Bolge Plani’nda 2023 Istanbul vizyonu “Yaratict ve Ozgiir Insanlariyla,
Yenilik ve Kiiltir Kenti; Ozgiin Istanbul” olup, bu vizyon ii¢ temel bilesene

dayanmaktadir;

e Kiiresel ekonomide s6z sahibi, yiiksek katma deger iireten, yenilik¢i ve yaratic

ekonomi,
¢ Adil paylasan, kapsayici ve 6grenen toplum,
o Keyifle yaganan, 6zgiin kentsel mekanlar ve siirdiirtilebilir ¢evre.

Istanbul Boélge Plani’nin dncelik alanlarindan biri olan “Siirdiiriilebilir ulasim ve

erisilebilirlik” kapsaminda dort temel strateji belirlenmistir;
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e Toplu wulasim altyapt ve hizmetlerinin iyilestirilmesi ve kullaniminin

yayginlastirilmast,
e Yaya ve bisiklet ulagiminin iyilestirilmesi ve tesvik edilmesi,
e istanbul’a erisim olanaklarini iyilestirilmesi,
e Ulasim talebinin etkin yonetimi ve mevcut ulagim altyapisinin verimli kullanilmasi.

Istanbul Bélge Plani’nda énemi vurgulanan yaya ve bisiklet ulasimimn iyilestirilmesi

ve tesvik edilmesi stratejisinin hedefleri ise sunlardir:
e Yaya ve bisiklet erisimine iligkin altyapinin gelistirilmesi,

e Herkes i¢in erigilebilirligi saglayacak sekilde yaya ve bisiklet ulasimina iliskin

tasarim ve standartlarin gelistirilmesi,

o Kent genelinde meydan ve yayalastirma ¢aligmalarinin yayginlastirilmasi, yayalara

0zel alanlarin ¢cogaltilmasi ve genisletilmesi,

e Motorlu tasit trafiginin yaya ve bisiklet ulagimi iizerindeki olumsuz etkilerinin

giderilmesi,
e Istanbul 6lceginde kent bisiklet kiralama sisteminin gelistirilmesi,

e Bisikletin toplu ulasim sistemleri ve yaya alanlari ile entegrasyonunun saglanmasi

ve bisiklet park sisteminin gelistirilmesi,

e Yaya ve bisiklet ulasimmin tesvik edilmesi ve farkindaligm artirilmas: (Istanbul

Bolge Plani, 2014).

IBB Stratejik Plan1 (2020-2024)’'min  “Ulasilabilir Istanbul” temas1 altinda
“Siirdiiriilebilir hareketlilik kapsaminda kentsel ulasimi gelistirmek” amaci altinda

asagidaki hedefler belirlenmistir;

e Rayl sistemin agini ve toplu ulagim i¢indeki payini artirmak,

e Toplu ulasimda entegrasyonu, erisilebilirligi ve kaliteyi artirmak,

e Denizyolu tagimacilifinin kapasitesini ve toplu ulagim i¢indeki paymni artirmak,

e Akilli ulagim sistemlerini ve ulasim altyapt uygulamalarini artirarak trafigi etkin

yonetmek,
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e Altyap1 kazi islerini en aza indirgemek i¢in yeni yontem- teknoloji uygulamalarini

ve altyap1 yonetiminde entegrasyonu gelistirmek,

e Karayolu sistemleri altyapisini giiglendirmek ve siirdiiriilebilir kilmak (iBB

Stratejik Plani, 2020).

Karayolu sistemleri altyapisin1 giiglendirmek ve siirdiiriilebilir kilmak hedefi
dogrultusunda “Yayalastirma, Meydan ve Cadde Diizenlemeleri” ile ilgili projelerin
yapilmasi ve ihtiyaca gore ulasim altyapisinin yaslilara, ¢ocuklara, engellilere daha

etkin ve giivenli hizmet verecek sekilde diizenlenmesi yoniinde kararlar alinmistir.

Istanbul’un iist 6lgekli mekansal plani 2009 yilinda onaylanan 1/100.000 &lgekli
Istanbul 11 Cevre Diizeni Plani’'nda AB katilim siirecine uygun olarak kentin yasam
kalitesini artirmaya yonelik hedefler yer almakla birlikte, bu planin mekansal
yansimast beklenenin altinda kalmistir. Yaya ulasimina yonelik olarak yaya
alanlarinin ve yaya yollarinin artirilmasi ve iyilestirilmesi hedeflenmistir. Cogu zaman
g6z ard1 edilen yaya yolculuklarinin, konut—igyeri iliskilerinde 6nemli bir ulagim tiirii
olduguna, 6zellikle hizmet sektoriiniin yogunlastigi alanlarda yiirlinebilir mekanlar
olusturmaya yonelik tasarim ilkelerinin hayata gecirilmesine, yaya alanlari, yaya
yollar1 ve kaldirimlart igeren ve siirekliligi olan bir yaya ulasim agi1 olusturulmasina
vurgu yapilmistir. Kentin tarihi ve merkezi bolgelerindeki motorlu tasit trafigi
siirlandirilarak, yaya ve bisiklet ulagiminin desteklenmesi, Tarihi Yarimada’da yaya
ulasim giizergahlarmin olusturulmas: seklinde politikalar belirlenmistir (istanbul

Cevre Diizeni Plani, 2009).

2012 yilinda hazirlanan Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plani ile
motorlu tasit trafigini azaltmak ve kent i¢i hareketliligi artirmak hedeflenmistir.
Toplam yolculuklarin %49’unun yaya olarak yapilmasina kargin yaya yollarimim
yetersizliginden s6z edilerek engellilerin de dikkate alindig1 fonksiyonel yaya alanlari
diizenlenmesi ve saglikli yasam i¢in yaya ve bisikletli ulasimin tesvik edilmesi
yoniinde politikalara yer verilmistir. Planin hazirlanmasindan kisa bir siire sonra
onemli ulagtirma yatirimlar1 devreye girmistir. Bu kapsamda, Metrobiis hattinin
uzatilmasi (Avcilar-Beylikdiizii Etab1), Marmaray Projesi’nin (2013’de 5 istasyonlu 1.
Etab1 ve 2019’da 43 istasyonlu 2.etab1), Yavuz Sultan Selim Kopriisii ile birlikte
Kuzey Marmara Otoyolunun hizmete girmesi ve Avrasya Karayolu Tiinelinin agilmas1

gibi ulastirma projeleri ile planin yenilenmesi gerekliligi dogmustur (istanbul
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Metropoliten Alanm1 Kentsel Ulasim Ana Plani, 2011). Bu baglamda IBB tarafindan

SKHP calismalarina baglanmis ve 2022 yil1 iginde tamamlanmasi hedeflenmistir.

2015 yilinda hazirlanan Istanbul Trafik Giivenligi Ana Plan1 ise siirdiiriilebilir kentsel
hareketliligin 6nemli gdstergelerinden biri olan trafik giivenligi agisindan énemli bir
calismadir. Bu plan, trafik giivenligini iyilestirmeye yonelik prensipler, politikalar ve

stratejiler icermektedir (Istanbul Trafik Giivenligi Ana Plani, 2015).

Istanbul’un otopark politikalarma iliskin kisa, orta ve uzun vadeli hedefleri ve
stratejileri igeren Istanbul Otopark Ana Plan1 ise 2016 yilinda hazirlanmstir. Istanbul
Otopark Ana Plani; kisa vadede mevcut alanlarin etkili, verimli kullanimina ve otopark
standartlarinin iyilestirilmesine yonelik yontemleri ve uzun vadede parklanmanin
olumsuz etkilerini azaltmayi, talebin azaltilmasin1 ve aktif hareketliligi destekleyen
stratejiler baglaminda SKHP’nin siirdiiriilebilirlik hedefleri ile kismen ortiismektedir
(Istanbul Otopark Ana Plani, 2016). Istanbul Otopark Ana Planmin 2021 yili itibariyle
baslayan revizyon c¢alismalarinin da 2022 yili igerisinde tamamlanmasi

hedeflenmektedir.

2016 yilinda IBB tarafindan hazirlanan Istanbul Toplu Ulasim Stratejileri Gelistirme
Planinda toplu ulasim istasyonlarinin yolcu hinterlantlart belirlenmis ve bu alanlar
esas alarak her bir alt bolgeye iliskin toplu ulasim stratejileri ayrintili olarak
tasarlanmigtir. Tiim toplu ulagim tiirlerinin planlanmasi ve gelistirilmesine yonelik
biitiinciil icerigi bakimindan bu ¢aligma da stirdiiriilebilir kentsel hareketlilige uygun

bir proje olarak degerlendirilebilir (Istanbul Toplu Ulasim Ana Plani, 2016).

2018 yilinda hazirlanan Istanbul Giiriiltii Seviyesini Azaltma Eylem Plan1 (ISGEP),
kentin giiriiltii haritalarini, gliriiltii yonetimi eylem alanlarin1 ve giiriiltii seviyelerini
azaltma stratejilerini  igermektedir. Karayollarinda, rayli sistemlerde ve
havalimanlarinda giiriiltii seviyelerini azaltma stratejileri, siirdiiriilebilir kentsel
hareketliligin gevresel kalite hedefleri ile ortiismektedir (Istanbul Giiriiltii Seviyesi

Azaltimi Eylem Plani, 2018).

Istanbul’da siirdiiriilebilir kentsel ulasim baglaminda IBB tarafindan aktif
hareketliligin bisiklet bileseni icin 2020 yilinda Istanbul Bisiklet Ana Plam
hazirlanmustir. istanbul Bisiklet Ana Plam vizyonu; “Bisiklet kullanim kiiltiiriiniin
gelistirildigi, ulasimda bisiklet kullaniminin yayginlastigi, saglikli bir toplum ve temiz

bir ¢evre i¢in pedal ¢eviren kent, Istanbul'dur. Belirlenen bu vizyon ile 6ncelikli olarak
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Istanbul’da bir bisiklet Kkiiltiirii olusturmak hedeflenmekte, bisiklet konusunda
farkindalik yaratilarak bisiklet kullaniminin ulagim i¢indeki payinin yiikseltilmesi
amaglanmaktadir. Istanbul Bisiklet Ana Plan1 ile toplumsal farkindalik olusturulmast,
bisiklet yollarinin standartlarinin iyilestirilmesi, 2023 yili itibariyle 1.050 km’lik
bisiklet yolu ag1 olusturulmasi, ¢evre (salimlarin ve giiriiltii seviyesinin azaltilmast),

toplum saglig1 ve ekonomi alaninda katkilar saglanmasi hedeflenmistir.

Istanbul iklim Degisikligi Eylem Plan1 kapsaminda, 2050 y1lina kadar karbon nétr hale
gelinmesi, iklim degisikliginin en kotii etkilerine karsi direncin artirilmasi, yesil ve
adil ekonomik kalkinmanin insa edilmesi seklinde {i¢ temel hedef belirlenmistir. Plan,
bireylere ve dogaya kamusal alani geri vermek, sokaklar1 6zel araglardan geri
kazanmak ve yasanabilir bir kent olusturmay1 miimkiin kilabilmek i¢in havayi temiz
tutmayi taahhiit etmistir. Bu baglamda, kentin tiim sakinlerinin ihtiyag¢larinin ¢ogunu
evlerinden kisa bir yliriiyiis veya bisiklet yolculugu ile karsilayabilecekleri “15
dakikalik kentler” yaratilmasi, yiiriimenin ve bisiklet kullanma payinin kalic1 olarak
artirilmasi i¢in daha fazla yol alani tahsis ederek, kent ¢apinda yiirliyiis ve bisiklet
aglarma ve yesil altyapiya yatirim yaparak sokaklarin insanlara kazandirilmasi

hedeflenmistir (Istanbul iklim Degisikligi Eylem Plani, 2021)

Tiirkiye’nin “Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Plan1 (SKHP)" 2022 yilinda iBB
tarafindan agiklanmistir. Bu plan 15 milyonun iizerindeki niifuslu bir mega kentte

yapilan ilk SKHP calismasidir.

Vizyonu “Siirdiiriilebilir ve dayanikli bir gelecek icin Istanbul'un essiz cografyas: ve
tarthi degerleriyle uyumlu, giivenli, biitiinlesik, erisilebilir ve 6denebilir hareketlilik
seceneklerinden olusan karma bir yapi sunan, insan ve g¢evre odakli, yenilik¢i ve

kapsayici bir ulasim sistemi” olan Istanbul SKHP nin temel amaglar;
e Erisilebilir, ddenebilir, biitiinlesik ve kapsayici

e (evresel olarak siirdiiriilebilir

e Ekonomik olarak siirdiiriilebilir ve dayanikli

e Ulasim ve yolculuklarin emniyetini ve giivenligini artiran

o Trafik hacimlerini, sikislikligini ve otomobil bagimliligini azaltan

e Toplu tagimaya gecisi tesvik eden,
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o Aktif tiirlere gecisi tesvik eden,
o Kompakt ve cok merkezli gelismeyi destekleyen
e Verimli bir kentsel lojistik sistemi saglayan

bir ulasim sistemine sahip olmaktir (Istanbul SKHP, 2022). Bu planin temel amaglarini

saglamak tizere toplam 178 projeden olusan 6nlem paketi agiklanmustir.

Aktif hareketliligin yaya bileseni icin IBB tarafindan hazirlanan “Istanbul Yaya
Ulasimi Ana Plan1” ise, 2022 yilinda tamamlanmistir. Bu planin 2040 yili hedef
alinarak vizyonu; “Birlikte, Adil, Engelsiz ve Giivenle Daha Fazla Yiiriiyen

Istanbul”dur ve bu vizyonu gerceklestirmek igin 4 temel amag belirlenmistir:
o Sokagi birlikte, engelsiz, adil ve giivenle kullanmak,

e Yiirlimeyi bir ulagim tiirii olarak tanimlamak,

e Yiirlimeyi tesvik etmek,

e Yiirlimeyi yonetmek.

Belirlenen amaglar kapsaminda yaya dostu sokaklar, kaldirim denetimi, giivenli okul
bolgeleri, ¢ocuk dostu sokak, kaza kara noktalar1 ve kavsak iyilestirme, sakin
mahalleler, etkinlik takvimi, yaya alanlar1 envanteri olusturulmasi, yaya hareketlerinin
Ol¢iilmesi, yiirtinebilirlik gostergesi, kurum igi paylasim sistemi olusturulmasi, izleme
— degerlendirme komisyonu projeleri ile “Haklarimizin Farkindayiz”, "Saglk I¢in
Yiiriiyoruz", "Yiriiyoruz, Tasarruf Ediyoruz" ve “Etkinliklere Yiiriiyerek Gidiyorum”
kampanyalar1 ve kurum i¢i ve kurumlar arasi bilgi ve deneyim paylagimi etkinlikleri

tanimlanmistir (istanbul Yaya Ulasimi Ana Plani, 2022).
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3. KENTSEL ULASIM PLANLAMASINDA YURUNEBILIRLIK

Oxford Sozliigii (URL-16) yayayr “motorlu tasitla yolculuk etmek yerine yiiriiyen
kisi” olarak tanimlamaktadir. Bu nedenle, yiirime aktivitesi bir ulasim sekli olarak
kabul edilmektedir. Fiziksel aktivitenin gergeklestirilmesi i¢in ¢ok fazla ydntem
olmakla birlikte, yiirimek, uygulamasi en kolay ve en masrafsiz fiziksel aktivitedir

(Litman, 2011).

Yiiriinebilirlik ise, bir alanin ne derece yiirimeye uygun oldugunu bir baska deyisle
yiirlinebilirlik performansinin 6lgiisii olarak tanimlanmaktadir. Bu 6l¢iiniin birimleri
ise; alanda yayalara yonelik sunulan hizmetlerin kalitesi, motorlu tasit yollarinin
kosullar1 ve yaya mekanlart ile olan iligkisi, arazi kullanim tiirleri, giivenlik ve konfor
anlaminda yeterli bir yiiriiylils ¢evresi sunup sunmamasi gibi kosullarla ifade
edilmektedir. (Litman, 2011). Southworth’a gore (2005) ise yiiriinebilirlik; yayalarin
konfor ve giivenlik gibi Olciitler ile desteklenerek yiiriimeye tesvik edilmesi olarak

kabul edilmektedir.

Yirtimek, sadece giivenli yaya bolgeleri yaratmakla ilgili bir kavram degildir. ABD’de
1960 ve 1970’li yillarda 150'den fazla caddede gerceklestirilen yayalastirma
uygulamalarinin basarisiz olmast bunun bir kanitidir. Dolayisiyla yiiriinebilirlik,
yiirlimek i¢in giivenli ve estetik bir alan olusturmaktan daha fazlasini gerektirmektedir.
Basarili yiiriinebilirlik uygulamalari igin faydali, giivenli, konforlu ve ilging olmasi
unsurlarindan olusan dort ana unsurun karsilanmasi gerekmektedir. Bu niteliklerin her
biri esastir ve higbiri tek basina yeterli bulunmamaktadir. Faydalilik kosulu, giinliik
yasamin gerektirdigi pek ¢ok islevin erisilebilir olmasi ve yiiriimenin onlara iyi hizmet
edecek sekilde organize edilmesi anlamina gelmektedir. Giivenli olma kosulu,
bireylerin sadece giivende olmalarin1 degil, kendilerini giivende hissetmelerini de
saglayacak diizenlemeleri ifade etmektedir. Konfor, yaya yollarinin fiziksel altyapisi
ve estetik kosullarinin yayalar agisindan cazip olmas1 anlamina gelmektedir. Ilginglik
ise; yayanin yuriidiigii sokak iizerindeki simge yapt ve dogal varliklari temsil

etmektedir (Speck, 2013).
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Yiiriinebilirlik; trafik tikanikligin1 azaltan ¢evre dostu/yesil bir ulasim araci olma
niteligi ve enerji tiiketiminin, hava ve giiriiltii kirliliginin azalmasini saglayan ¢evresel
etkileri ile siirdiiriilebilir kentlerin de temelini olusturmaktadir. Yiirimenin toplumsal
ve rekreaktif degerinin yani sira toplumun tiimiine a¢ik olmasi nedeni ile de sinifsal
ayrigsma yaratmayan, adil bir ulasim tiirii olma niteligi vardir (Forsyth ve Southworth,
2008). Bununla birlikte yiiriime, 6zellikle motorlu tasitlar olmak {izere diger ulasim
tiirlerini kullanirken miimkiin olmayan bir sekilde yerel ¢evre ve daha genis toplum
kesimleri ile deneyimleme ve etkilesim kurma imkani sunmaktadir. Yerel cevre ve
kentsel gelisiminin bir pargast olarak, kamusal alanin hem bir gostergesi hem de

iyilestirme araci olarak etki etmektedir (Gehl ve Gemzoe, 2003).

Yiiriinebilirlik, son yillarda kamu sagligi alaninda da 6nem kazanmaya baglayan
konulardan biridir. Kardiyovaskiiler zindelik, diisiik stres, zihinsel canlilik vb. etkiler
yiriimenin saglik agisindan faydalari olarak kabul edilmekte; hareketsizligin getirdigi
saglik sorunlar1 olarak ise obezite, diyabet, kalp rahatsizliklari, depresyon ve bazi
kanser tiirleri gosterilmektedir (World Health Organization, 2018). Fiziksel
aktivitelerin saglik lizerindeki etkilerine yogunlasan arastirmalar; diizenli yiirlimenin
ise uzun vadede biligsel gerilemeyi ve bunamayr azalttigini ortaya koymaktadir.
Ozellikle kardivaskiiler hastaliklar, gelismis iilkelerde erken oliimlerin nde gelen
nedenlerinden biridir ve bu da trafik kazalarindan daha fazla bir orana karsilik
gelmektedir (Victoria Transport Policy Institute, 2009). Dolayisiyla yapilan
arastirmalar da gostermektedir ki; ulasim amach yiiriiyls, trafik hacmini azaltarak
yaratti1 ¢evresel faydanin yani sira yansira toplum sagligi agisindan da onemli bir

bilesendir.

Yiiriinebilirligi, saglik aragtirmalari kapsaminda ele alinmasi ile birlikte, kentsel
cevrenin de fiziksel aktiviteler lizerindeki etkisi giindeme gelmis ve bu durum kentsel
ulasimda yiiriinebilirligin ¢ok boyutlu olarak degerlendirilmesinde 6nemli bir rol

oynamigtir.

Yiirtinebilirligin saglik, cevre, ekonomi ve toplumsal agilardan faydalarini istatistiksel
aciklamalarla destekleyen arastirma sonuglarina gore, saglik acisindan yiiriinebilir bir
mahallede bireylerin ortalama agirliginin yiiriinebilir olmayan bir mahalleye oranla 4-
5 kilogram daha diisiik oldugu, toplu ulasim sistemlerine ve kentsel donatilara
erigilebilirligin yiiksek olmasmin ise o g¢evrede yasayanlarda mutluluk diizeyini

yiikselttigi tespit edilmistir.

60



Litman (2011), yiiriimenin ve yiiriinebilirligin getirdigi faydalari; hareket, etkin arazi
kullanimi, canli mekanlar ve giiglii toplumsal etkilesim, zindelik, kamu sagligi,

ekonomik gelisme ve sosyal adalet olarak gruplamaktadir (Litman, 2011).

Speck (2018) ise yiiriinebilirligin faydalarini ekonomik kalkinma, halk saglig, iklim
degisikligi, sosyal esitlik ve toplumsal etkilesim baglaminda degerlendirmektedir:

e Ekonomik kalkinma

Yiirtinebilir bolgelerin emlak degerlerini artirdigina dair bulgular bulunmaktadar.
Denver'm (ABD) yiiriinebilir mahallelerindeki konutlarin, 6zel aragla ulagim
saglanan mahallelerindeki konutlara gore %150 kar orani satildigi, Charlotte'ta
(ABD) ise her bir Yiiriime Puaninin (100 6lgeginde) konut degerinde yaklasik 2.000
USD degerinde bir artis sagladigi tespit edilmistir (Yiirime puani kavrami Bolim

3.2.4°de detayli olarak ele alinacaktir).

Daha yiiriinebilir bélgeler niifus ¢ekimi yaratmakta ve belli bir cazibe tiretmektedir.
Bununla birlikte, demografik olarak degerlendirildiginde yapilan arastirmalar
egitimli Y kusaginin, yiirlinebilirlige deger verdigini, yasamak i¢in daha yiirlinebilir
bolgeleri sectigini ve %63'liniin 6zel araca ihtiyag duymadiklar1 bolgeleri tercih
ettigini gostermektedir (Speck, 2018).2

Yiirtinebilir bolgeler istihdama daha fazla katki saglamaktadir. Baltimore'daki
ulasim projeleri {izerine yapilan bir arastirma, otoyol yatirimlarina kiyasla yaya
tesislerine harcanan her bir dolarin %57 daha fazla is yarattigin1 ve bisiklet
tesislerine harcanan her bir dolarin %100 daha fazla is yarattigini ortaya koymustur.
Yakin tarihli bagka bir aragtirmaya gore ise, ABD’nin en yiiriinebilir kentlerinin, en
az yiiriinebilir kentlerine gore kisi bas1 %49 daha fazla Gayrisafi yurti¢i hasila
(GSYIH) iirettigini tespit edilmistir.

Ulasim tiirleri arasinda maliyeti en diisiik ulasim tiirii olan yiirtime; Sekil 3.1°de ev-
is yolculuklarmin toplumsal maliyetleri kapsaminda diger ulagim tiirleriyle maliyet

karsilastirmasi yapilarak sunulmaktadir (Speck, 2018).

%Y kusagi: 1980 - 1999 yillari arasinda dogan kisiler.
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Sekil 3.1 : Ulasim tiirlerine gore is-ev yolculuklarinin toplumsal maliyeti
(Speck, 2018).

e Halk saglig

Bir yerlesmede Yiriime Puani ne kadar diisiikse, sakinlerinin asir1 kilolu olma
olasiligt o kadar yiiksektir. Obezite ve obeziteden kaynaklanan hastaliklar
nedeniyle yiirlinebilirligi diisiik yerlerde saglik bakim maliyetleri artmaktadir.

Saglik bakim maliyetleri de toplum tarafindan karsilanmaktadir.

e Trafik kazalarmin azaltilmasinda, hava kirliliginin  onlenmesinde de
yiirtinebilirligin rolii ¢ok dnemlidir. Yapilan bir arastirmada, hava kirliligine baglh
oliimlerin 6nde gelen nedeninin 6nceki donemlerden farkli olarak sanayi kaynakli
olmadigi motorlu tasit salimlarindan kaynaklandigi agiklanmistir (Speck, 2018).
Diinya Saglik Orgiitii (WHO), ulastirma kaynakli hava kirliliginin, kentsel hava
kirliliginin biiyiik kismina neden oldugu ve 6zellikle biiyiik kentlerde motorlu tasit
kaynakli hava kirliliginin, toplam kirlilikteki paymnin %70’leri astig1 ve 1sinma
kaynakli hava kirliliginden en az 2 kat daha fazla kirlilige neden oldugu tespit
edilmistir (Oztiirk, M., 2017).1klim degisikligi

Iklim degisikliginin etkilerini azaltmak, kentleri toplu ulagim, bisiklet ve yiiriimeye

gore yeniden planlamak ile miimkiindiir. Kentlerin yiiriinebilirlik performansi
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yiikseldik¢e doganin bozulmasi ve ¢evrenin kirlenmesi o derece dnlenebilmektedir
(Speck, 2018).

e Sosyal esitlik

Yaglilar, ¢ocuklar, yoksullar ve engellilere yonelik yaya gilivenligi ve
yiiriinebilirlige yonelik yatirimlar, sosyal adalete yapilan yatirnmlardir.
Yiirlinebilirligi diisiik bolgelerde yaslilar ¢ok daha erken bagimsizliklarini
kaybetmekte ve bakima muhtag¢ hale gelmektedir. Yaslhlar, giinlik ihtiyaglarinin
cogunu ylriiyerek karsilayabildiklerinde, artik 6zel ara¢ kullanmamalar1 gereken
yastan sonra uzun yillar kendi kendilerine yeterli kalabilmektedirler. Bununla
birlikte, yiiriinebilir ortamlar, c¢ocuklarin da kendi kendilerine yeterlilik

saglamasina ve bagimsiz hareket edebilmelerine katki saglamaktadir (Speck, 2018).

Gorme engellilerin ¢ogu, yalnizca yiirlirken bagimsiz hareket edebilmekte ve arag
odakli yerlesmelerde ve kentsel tasarimlarda toplumdan izole edilmektedir.
Bununla birlikte, Kkaldirimlarin daha giivenli hale gelmesi ve standartlarin
iyilestirilmesi en ¢ok tekerlekli sandalye kullanicilarina, gérme engellilere fiziksel

konfor ve bagimsiz hareket etme imkani saglamaktadir (Speck, 2018).
e Sosyal etkilesim

Kimsenin yiirimedigi bolgelerde, kamusal alanlarin denetlenemedigi ve
komsularin birbirlerini tanimadig1 gozlenmektedir. Yaya, dogas1 geregi yliriirken
cevresi ve diger yayalarla iletisim halinde iken; siiriiciiler arasinda bu etkilesim
zayiftir. Bu konuda yapilan bir arastirmaya gore trafik hizi diisiik olan sokaklarda,
insanlarin ortalama 3,0 arkadasa, trafik hiz1 yiiksek caddelerde ise ortalama 0,9
arkadasa sahip oldugu tespit edilmistir. Giinliik ise gidip gelme siiresindeki her ek
10 dakikalik artigin, sosyal etkilesimi %10 oraninda azalttigini, daha yiriinebilir
mabhallelerde yasayanlarin birbirlerine daha ¢ok giivendiklerini ve daha fazla

goniilli faaliyetlerine katildiklarini ortaya koymustur (Speck, 2018).

Yirlinebilirligin yukarida agiklanan faydalarina ek olarak siirdiirilebilirlik ile
hareketlilik ve erisim baglaminda da asagida belirtilen faydalari s6z konusudur (SPUR
Report, 2013):
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e Siirdiiriilebilirlik

Iklim degisikligine uyumda oldugu gibi, siirdiiriilebilir kentsel gelisme
uygulamalarinda da ¢evre dostu ulasim uygulamalart i¢inde yiirlinebilir kentsel

alanlar onem kazanmaktadir.

Yiirlinebilirligi yiiksek kentlerin sakinleri, banliyolerdeki emsallerine gore ¢ok
daha az kaynak tiiketerek ¢ok daha az karbon yaymaktadir. Kentsel ortamlar daha
az alanda daha fazla aktivite saglamakta ve yiiriiyerek, bisikletle ve toplu ulasim ile
erisimi kolaylagtirmaktadir. Bununla birlikte ulasim, enerji, 1sitma ve sogutmada
kaynaklar korunmakta ve kompakt fiziksel ayak izleri araziyi ve acik yesil alan

faaliyetleri ile tarimsal iiretim i¢in olanak yaratilmaktadir.

Kompakt karma kullanim alanlari, yakin mesafe erisimini kolaylastirarak daha az
siiriis ve daha fazla yiiriime, bisiklet ve toplu ulasim kullanimi1 saglamaktadir.
Yogunluk, toplu ulasim sistemini desteklemekte ve daha iyi hizmet kalitesi
sunmasina olanak vermektedir. Yiiriinebilir ortamlar ayrica yaslilar, engelliler ve
motorlu tasita erisimi olmayanlar dahil olmak tizere siirli hareket kabiliyetine

sahip kisiler i¢in erisimi ve bagimsiz hareket edebilmeyi desteklemektedir.
o Hareketlilik ve Erisim

Cok yonlii bir bilesen olan yiiriinebilirlik, bireysel fiziksel aktivite niteliginin
Otesinde; sagladigi fiziksel ve sosyal kosullar nedeni ile toplu ulasim sistemlerinin
de kullanilabilirligini artiran bir uygulamadir. Toplu ulagim tiirleri arasindaki
aktarmada, son km variglar vb. kisa yolculuklarda yiiriinebilirlik performansinin
yiiksek olmasi; trafik yogunlugu ve buna bagli olumsuz etkilerin azaltilmasinda
onemli rol oynamaktadir. Bu ¢alismada yiirtinebilirlik performansinin dlgiilmesi,
sosyal donati alanlarina erisimde toplu ulasim kullanimi ile iliskilendirilerek
yuriinebilirlik performansini etkileyecek degiskenlerin literatiir yardimi ile

belirlenmesi saglanmistir.

3.1 Literatiirde Yiiriinebilirlik

Son 60 yil iginde, motorlu tasitlarin ulasimiyla ilgili ¢ok fazla ¢caligma, aragtirma ve
yatirim yapilirken; yaya ulasimi, planlama siirecine iligskin ise yeni yeni dahil edilmeye
baslanmistir (Lo, 2009). Motorlu tasitlarin ulasimia oncelik veren bu yaklasim

nedeniyle, yapilan ¢alismalarda yaya, tasit ve bisiklet ayrim1 sadece kategori bazinda
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yapilmaktadir. Buna bagli olarak, yiiriime ve bisiklete binme ile gegen siire verisi elde
edilememekte, sadece tiim ulasim icindeki ylizde orani alinabilmektedir. Bu veri,
yiirimenin ve bisiklete binmenin saglik agisindan faydalarinin incelenebilmesi igin

degerlendirme yapilmasini sinirlandirmaktadir (Saelens ve dig, 2003).

Literatiir arastirmasindaki amag, “Sosyal Donat1 Alanlarina Erisimde CBS Tabanl
Yiiriinebilirlik Performansinin Olgiilmesine Yonelik Bir Yéntem Onerisi” ile iliskili
olabilecek bilimsel yayinlar1 inceleyerek, yiiriinebilirlik ve kentsel planlama, kentsel
kamusal alanlar ile toplu ulasim konularinin birlikte degerlendirildigi ¢alismalarin
kapsamini ortaya koymak ve mevcut durumda ytiriinebilirlik konusunun planlama
disiplini ile iliskisinin hangi 6l¢lide degerlendirildigini belirlemektir. Bu ¢aligmanin
yiurtinebilirlik ile kentsel planlama, kentsel kamusal alanlar ve toplu ulagim iligkisini
O6lcme ve degerlendirme konusunda Onerdigi yontem ve gelistirdigi yiiriinebilirlik
performans: modeli yaklagimi ile Istanbul’daki uygulama alanma yonelik sonuglar

itibariyle literatiire katki saglayacagi diistiniilmektedir.

Arastirma kapsaminda literatiir ¢alismasinin gerceklestirilmesinde Istanbul Teknik
Universitesi Kiitiiphanesi’nin “Elektronik Veri Tabani” iizerinden hakemli yayinlari
iceren elektronik veri tabanlarindan faydalanilmigtir. Bunlar Elsevier Properties
S.A.’ya ait Science Direct, Thomson Reuters’a ait Web of Science, Taylor&Francis

Online ve Scopus’tur.

Hakemli dergiler kapsamindaki literatlir aragtirmasmmin ilk  asamasinda;
“yiirtinebilirlik” anahtar kelimesi ile arama yapilmistir. Ancak yiiriinebilirlik baghg:
altindaki yaym dagiliminin saglik, siirdiiriilebilir ¢evre, kentsel tasarim, ulasim gibi
cok farkli konular1 igerdigi tespit edildiginden; anahtar kelimeler ¢aligsma odakli olarak

siniflanarak arama smirlandirilmistir.

Yukarida agiklanan dogrultuda literatlir arastirmasindaki arama olgiitleri asagidaki
anahtar kelime ve kelime gruplariyla sinirlandirilarak, elde edilen arama sonuglari

genel toplam ve donem toplamlar1 olarak ayr1 ayr1 incelenmistir:

Yirtnebilirlik

Yiirtinebilirlik VE Kentsel Planlama

Yirinebilirlik VE Kentsel Kamusal Alan

Yiiriinebilirlik VE Kentsel Planlama VE Toplu Ulagim
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Science Direct, Web of Science, Taylor&Francis Online ve Scopus veri tabanlarinda
yapilan arama sonuclarinin genel degerlendirmesine bakildiginda; “Yiiriinebilirlik”
kelimesinin arama sonucuna gore toplamda 6.097 yayina ulasilmistir. Bu yayinlarin
yaklagik %65°inin ise son yillarda artis gostererek 2015-2020 déneminde yayimlandigi
tespit edilmistir (Sekil 3.2).

Yiirtinebilirlik
4500
4000 3.928
3500
3000

Yayin Sayist
N N
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S o
S S

1500
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0
1995-1999 2000-2004 2005-2009 2010-2014 2015-2020

Yayin Yil

Sekil 3.2 : “Yiiriinebilirlik” kelimesinin tiim veri tabanlarinda yayim yillarina gére
dagilimi.

“Yiirtinebilirlik” ve “Kentsel Planlama” kelimelerinin arama sonucuna gore iSe;
toplam 1.449 adet yayina ulasilmistir. Bu yayinlarin yaklasik %70’inin ise son bes
yilda (2015-2020) yayimlandig tespit edilmistir (Sekil 3.3).
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Yiiriinebilirlik & Kentsel Planlama
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Sekil 3.3 : “Yiirlinebilirlik” ve “Kentsel Planlama” kelimelerinin tiim veri
tabanlarinda yayin yillarina gore dagilimu.

“Yiiriinebilirlik” ve “Kentsel Kamusal Alan” kelimelerinin arama sonucuna gore

toplam 1.034 adet yayn tespit edilmistir. Bu yaymlarin yaklasik %75’inin ise son bes
yilda (2015-2020) yayimlandigi gézlenmistir. (Sekil 3.4).

Yiirtinebilirlik & Kentsel Kamusal Alan
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Sekil 3.4 : “Yiirtinebilirlik” ve “Kentsel Kamusal Alan” kelimelerinin tiim veri
tabanlarinda yayn yillarina gére dagilima.

“Yiiriinebilirlik” ve “Kentsel Planlama” ve “Toplu Ulasim” kelimelerinin arama
sonucuna gore toplam 673 adet yayina ulasilmistir. Bu yaymlarin yaklasik %70’ inin

ise son bes yilda (2015-2020) yayimlandigi tespit edilmistir (Sekil 3.5).
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Yiiriinebilirlik&Kentsel Planlama&Toplu Ulasim

476

150 146

50 7 7 37

1995-1999 2000-2004 2005-2009 2010-2014 2015-2020
Yaym Y1l

Sekil 3.5 : “Yiirtinebilirlik” ve “Kentsel Planlama” ve “Toplu Ulasim” kelimelerinin
tiim veri tabanlarinda yayin yillarina gére dagilima.

Literatiir arastirmasinin sonuglarina ait sekillerden anlasilacagi lizere; yiirtinebilirlik
ile ilgili uluslararasi ¢alismalarin son on yilda belirgin oranda artig1, 6zellikle 2015 yili
sonrasinda ise yaymn sayisinin toplam on yildaki yayin sayisinin yarisina ulastigi

gozlemlenmistir.

Yiiriinebilirligi 6lgme ve degerlendirmeye yonelik tiim c¢alismalarda, ¢alismanin
amacina gore kentsel mekanlarda yiirlinebilirligi etkileyen degiskenler belirlenmis ve
Ol¢iilebilir gostergeler ortaya koyulmustur. Bu ¢alismanin da yontem Onerisinde
kullanilan yiiriinebilirlik performansini etkileyen unsurlar Boliim 3.3°de ayrica ele

alinacaktir.

3.2 Yiiriinebilirlik performansini él¢en yontemler

Bir ulagim tiirii olarak yiirlime; karmasik bir yapida, kisa stireli, kesintili, cok varisls,
cok amagli ve ¢ogu zaman diizensizdir. Bu baglamda yaya yolculuklarina ait veri
toplamanin, analiz etmenin, 6lgme ve degerlendirme yapmanin zorluklari vardir.
Yiriime ortaminda iyilestirmelerin yapilabilmesi ve konfor sartlarinin gelistirilmesi
icin bir kentin mevcut yiirime kosullarinin degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu
nedenle yiiriime gibi ¢ok degiskenli bir ulagim tiiriinti 6l¢gmenin zorlugu, kentsel yaya
alanlarinda  kullanic1  taleplerini  karsilayacak 1iyilestirmelerin  yapilmasin
engelleyebilir. Bununla birlikte, yiiriime performansin1 6lgme ve degerlendirmede

kullanilabilecek ¢esitli teknikler ve yontemler uygulanmakta ve gelistirilmektedir.
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Hem halk sagligi hem de kentsel planlama ve ulagim alanlarinda ¢alisan arastirmacilar,
fiziksel ¢evre ozellikleri ile fiziksel aktivite davraniglari arasindaki iligkileri daha iyi
anlamaya yardimci olmak i¢in aktif hareketliligi artirma amacini giiden nesnel politika
onlemlerinin kullanilmasinin 6nemini vurgulamiglardir (Saelens ve dig., 2003).
Yiiriime, halk sagligindaki ¢evre ve politika girisimlerinin ana odak noktasi olan
fiziksel aktivite davranigidir (Owen ve dig., 2004) ve yiiriimenin tesviki, birgok yerel
yonetim politikasinda giiclii bir sekilde ortaya c¢ikmaktadir. Farkli diizeylerde
mekansal-¢evresel niteliklerin 6l¢timleri ile kentsel veya bolgesel diizeyde ¢cok boyutlu
analitik degerlendirme imkani sunan Cografi Bilgi Sistemleri (CBS), yiiriinebilirlik
indeksleri gelistirmek icin de kullanilmaktadir. Ozellikle yerel ydnetimler, altyapi
planlamalarina ve kaynaklarin tahsisine rehberlik etmek i¢in bu tiir 6l¢me yontemlerini

kullanmaktadir.

Bir kentin yiiriinebilirliginin 6l¢iimii, mikro diizeyde mekansal analiz tekniklerine
dayanmaktadir. Gelismis tilke kentlerinde belirli mahalle diizeyindeki yiiriime ortami
sorunlarmi belirlemek icin, ¢esitli iilkelerde bir dizi yiirlinebilirlik kontrol listesi,
hizmet diizeyi kilavuzlar1 ve inceleme sistemleri olusturulmustur. ABD Ulastirma
Bakanlig1 tarafindan tasarlanan basit yiiriinebilirlik kontrol listeleri, ebeveynlerin ve
cocuklarin mabhallelerindeki yiiriylisii degerlendirmelerine olanak tanimaktadir.
Birlesik Krallikta olusturulan Yaya Ortami inceleme Sistemi (PERS), kentleri ve
mabhalleleri baglantilara, gegitlere ve gilizergahlara bolerek, yaya altyapisinin ¢ok 6zel
yonlerini (kaldirirm egimleri, dokusal nitelikler vb.) analiz etmektedir. Kiiresel
Yiiriinebilirlik  indeksi (GWI) kavrami, rastgele ve belirlenmis sokak
degerlendirmesinin bir kombinasyonu ile tiim kentsel alanin yiiriinebilirligini
derecelendirmeye ¢aligmakta ve altyapiya ek olarak, kent politikalarinda yiiriimenin
onemine dikkat cekmektedir. Sonug olarak, bazi yaya alani iyilestirme kilavuzlarinin
tamamen giivenlige odaklandigi, bu nedenle altyap1 degisikliklerini yalnizca belirli
yerlerde tipik olarak meydana gelen trafik kazasi tiirlerine dayandirdigi goriilmektedir.
Yiiriinebilirlik caligmalarinda, yiiriinebilirligi 6l¢mek icin kullanilan diger dl¢timler
arasinda yogunluk, baglantililik, arazi kullanimi, parklara mesafe gibi Olgiilebilir
gostergeler yer almaktadir (Ewing ve dig, 2006; Ewing ve Handy, 2009; Frank ve dig.,
2005).

Bununla birlikte, yiirtinebilirlik performansini etkileyen unsurlart 6lgmek igin gesitli

sokak denetim araglar1 da gelistirilmistir. Bunlara 6rnek olarak ABD’de gelistirilen
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Yaya Mekan1 Veri Taramasi (Pedestrian Environment Data Scan — PEDS),
Avustralya’da gelistirilen Sistematik Yaya ve Bisiklet Cevresi Taramasi (Systematic
Pedestrian and Cycling Environment Scan - SPACES), Yiiriinebilirlik i¢in Uygunluk
Degerlendirmesi (Walking Suitability Assessment Form — WSAF), Kaldirimlarin
Bakimi1 Degerlendirmesi (Assess Sidewalk Maintanance), Aktif Mahalle Kontrol
Listesi (Active Neighborhood Checklist — ANC) , PIN 3 Mahalle Denetim Araci (PIN
3 Neighborhood Audit Instrument) ve Yiriiyiis Yolu Denetim Aracidir (Walking
Route Audit Tool — WRAT) vb. gosterilebilir (Cubukgu ve dig., 2014).

Bu béliimde, yiiriinebilirlik performansini 6l¢en uluslararasi 7 yontem incelenmistir.
Cizelge 3.1°de s6z konusu yontemlere ait degisken ve ¢alisma alanina iliskin bilgiler

yer almaktadir.

Cizelge 3.1 : Yiiriinebilirlik performansini 6l¢gen uluslararasi yontemler.

No Yontem Degiskenler Calisma Alam
R ) Yol kaplama tiirii, yol bakim durumu,
1 ?:éinf;kam Veri bisiklet yolu, aydinlatma, estetik, Yol
giivenlik vb. yol odakl1 degiskenler
Yiriinebilirlik icin Cevre | Konut yogunlugu, caddeye baglanti,
2 | A ; . Mabhalle
Gostergesi karma kullanim, perakende ticaret
3 | Yiirtinebilirlik Gostergesi Kavsak Yo gunl}l gu, taban alani oran, Mahalle
konut yogunlugu
Egitim, is,
- . . aligveris,
4 | Yiirlime Puan Arazi kullanim tiirleri rekreasyon ve
eglence alanlari
5 Kentsel Yiirlinebilirlik Giivenlik, ¢ekicilik, yonetim birimi Yol
Gostergesi alan1
PAWDEX Yiiriinebilirlik | Konfor, gorsellik, erisilebilirlik, . .
6 R . . . . Aligveris bolgesi
Gostergest emniyet, giivenlik
Ag Analizi Odakl <
7 Yiiriime Modeli Yogunluk, karma kullanim, tasarim Yol

3.2.1 Yaya mekani veri taramasi

PEDS (Pedestrian Environment Data Scan) yontemi olarak adlandirilan, motorsuz
tasitla yolculugun fiziksel niteliklerini tespit etme ve degerlendirme odakl
degiskenleri igeren sistem; Ozellikle fiziksel aktivite ve saglik verileri ile yapili ve
dogal ¢evre arasindaki potansiyel baglantiy1 belirlemek amaciyla olusturulmustur. Yol

kaplama malzemesi, yollarin bakim-onarim durumu, bisiklet yolu altyapisi,
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aydinlatma nitelikleri vb. mikro 6lgekli gostergelerin yani sira 6l¢iim yapilan yolun

etrafindaki arazi kullanimi, giivenlik vb. makro gostergeler dikkate alinmistir.

Bununla birlikte, sokak estetigi ve giivenlik degerlendirmesi gibi bazi degiskenler de

0znel analiz yontemine dayanmaktadir (Clifton ve dig., 2007).

Verileri toplamak ve incelemek ic¢in, ESRI tarafindan gelistirilen ArcGIS yazilim
uygulamasi kullanilmaktadir. Veriler bir akilli telefon cihazina yiiklenen ArcGIS
yazilim uygulamasi ile toplanmakta, denetcilerin ve diger kullanicilarin gergek
zamanli verilere erismesine ve bunlar1 giincellemesine olanak taniyan kagitsiz anket
yontemi saglanmaktadir. Uygulama, kiiresel konumlandirma sistemini (GPS) ve bir el
cihazina yerlestirilmis bir dijital kameray1 kullanarak, kullanicilarin dogrudan ArcGIS
Onlinedaki bulut veri setine dahil edilmis cografi-mekansal referanslari ve resimleri
almasina olanak tanimaktadir. Bu yontem, Clifton ve digerleri (2007) tarafindan
onerilen, kisisel dijital yardimci cihazlarin kullanildig: veri toplama tekniklerinden
biridir. Yontem ile veriler dijital olarak organize edilmekte ve CBS ile biitiinlestirilerek
degistirilmis analizin sonuglarin1 gosteren gorsel katmanlar olusturulmaktadir

(Wimbardana ve dig., 2018).

3.2.2 Yiiriinebilirlik icin cevre gostergesi

Yiiriinebilirlik i¢in ¢evre gostergesi yontemi, konut yogunlugu, cadde baglantisi,
karma arazi kullanimi ve net perakende ticaret alan1 olmak iizere dort degiskenin CBS
yontemi ile toplanip degerlendirilmesidir. Sorunlu alanlarin tespiti ve sorunlarin
giderilmesi ile yiirlinebilirligin artirilmasina katki saglayan yontemin analizleri CBS

tabanli olarak gerceklestirilmektedir (Leslie ve dig., 2006).

Genel yiiriinebilirlik gostergesini elde etmek icin kullanilan dort ¢evresel degiskenin
her biri tutarlt bir sekilde ulasim i¢in yliriime ile iligkilendirilmistir. Her bilesen icin
bir puan hesaplanirken, birim i¢i degiskenligi en aza indirmek ve birimler arasindaki
degisimi en iist diizeye ¢ikarmak i¢in en kiiciik mekansal birim kullanilmistir. Genel
olarak, niifus saymmi verilerinin de kullannoma sunuldugu en kiiclik birim

kullanilmaktadir (Leslie ve dig., 2006).

3.2.3 Yiiriinebilirlik gostergesi

Frank ve dig. (2005) tarafindan gelistirilen yiiriinebilirlik gostergesinde (Walkability
Index-WAI) hesaplama islemi ArcGIS kullanilarak gergeklestirilmektedir.
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Kiyaslanabilirlik agisindan oldukc¢a detayli bir veri tabanin olusturuldugu bir
metodolojik yaklasim benimsenmistir. Ortaya ¢ikan gosterge; yiirlinebilirligi 6l¢mede
kullanilan 6l¢iitlerin kombinasyonudur: Baglant1 gostergesi (kavsak yogunlugu), FAR
gOstergesi (taban alani oran1) ve konut yogunlugu gostergesi hesaplanmaktadir. Veri
tabani i¢in kullanilan mekansal birimler, kentsel alanda kiigiik bdlgeler olarak
secilmekte olup, yiiksek degerler, diisiik degerlere gore daha yaya dostu olarak kabul
edilmektedir. Sonuglar harita yontemi ile gorsellestirilmektedir (Reyer ve dig., 2014).

3.2.4 Yiiriime puani

Yirtime Puanmi (Walk Score) yaklasimi, ABD Seaatle’da ayni adi tasiyan sirket
tarafindan gelistirilmistir. Yontemde, yiriinebilirligi Olgiilecek alanlar egitim, is,
aligveris, rekreasyon ve eglence alanlari olmak {izere bes gruba ayrilmistir. Sayilan her
bir arazi kullanim tiiri donatinin glinlik yasam igindeki Onemine gore
agirliklandirilmaktadir. "Yirime Puani”; her kategoride, tesislerinin adresleri ile
girilen bir adres arasindaki mesafeyi kullanarak, Google, Education.com,
OpenStreetMap ve diger yerel verilere dayali degerleri hesaplanmakta ve

degerlendirme 0-100 puan arasinda yapilmaktadir.

Yiiriime puant yaklasimi, veriler ¢ok genellestirilmis ve daginik oldugu igin elestiri
almaktadir. Ornegin; orijinal yiiriime puani kiigiik olan bakkal diikkan: ile siipermarket
arasinda ayrim yapmamaktadir (Reyer ve dig., 2014). Bu nedenle, bu ¢alismada
ozellikle alt degiskenlerde, fonksiyonlarmn alt tiirleri de uzman anketlerinde

agirliklandirilmistir.

3.2.5 Kiiresel yiiriinebilirlik gostergesi

Kiiresel Yiiriinebilirlik Indeksi (Global Walkability Index) Diinya Bankasi igin
hazirlanan bir ¢aligma kapsaminda olusturulmustur. Bu gostergede; giivenlik, ¢ekicilik
ve yonetim birimlerinin yaklagimlart degisken olarak ele alinmis ve anketlerle 6l¢iim

yapilmistir (Krambeck, 2006).

Yontemde, arazi galismalari ile kent esit bolgelere ayrilmakta (500 mx500 m ya da
1.000 mx1.000 m), ikinci asamada detayli analiz edilecek bdlgeler secilip o bolgelerde
yer alan onemli caddeler analiz edilmektedir. Analizlerde her bir degisken icin 1-5
arasinda degerler verilmekte ve degiskenlerin parametrelerinin ortalama degerleri

hesaplanmaktadir (Yusuf ve Waheed, 2015).
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Arazi kullanimi bazli bu yontemler, dl¢iilen yollar ve/veya caddelerde sadece yolculuk
mesafesi ve yolculuk amaglariyla sinirli kaldiklart i¢in bu caddelerin nitelikleri
hakkinda hi¢bir bilgi vermedikleri ve bu sekilde arastirmanin nitelik kismindan yoksun
kaldiklar1 i¢in elestirilmektedir. Oysaki mekanin yiiriinebilir olup olmamasina etkili
olan etmenler sadece niceliksel etmenlerden ibaret olmayip, mekéanin tasarim,
giivenlik hissi, yasanabilirlik (Talen ve Koschinsky, 2013) gibi nitelik boyutlar1 da bu
baglamda biiylik bir 6neme sahiptir.

3.2.6 Pawdex yiiriinebilirlik gostergesi

Lamit ve dig. (2013) tarafindan gelistirilen PAWDEX (Path Walkability Index)
yiirlinebilirlik gdstergesi, son yillarda Malezyal1 yerel yoneticiler tarafindan bolge
sakinlerinin yiiriinebilir ortamlarin1 diizenlemek ic¢in kullanilmistir. Bu ¢alismada,
kisilerin yiirtinebildiklerinde etkili olan ¢evresel degiskenler Gl¢iilmiis ve Malezya,
Johor’da 30 farkli aligveris bolgesinde uygulanmistir. Birinci asamada, mahalle
sakinleri arasinda karar agaci tabanli anket calismasi yapilarak; kullanicilarin
yiirimedeki oncelikleri ve tercihleri belirlenmis, ikinci asamada ise degiskenlerin
agirliklandirilmasi ile derecelendirme puani hesaplanmistir. Onerilen formiile gre
yerlesmedeki yiirlinebilirlik dereceleri hesaplanmis olup, sonu¢ olarak farkli
yiirlinebilirlik performanslarin1  aragtirmada kullanilabilecek bir 6lgme araci

olusturulmustur (Lamit ve dig., 2013).

3.2.7 Ag analizi odakh yiiriime modeli

ArcGIS yazilimi kullanilan bir diger calisma Rattan ve dig. (2012) tarafindan
gerceklestirilen ¢alisma kapsaminda hazirlanan ve “network analyses (ag analizi)”
uzantisindan faydalanilan yiirlinebilirlik modelidir. Modelde yogunluk, ¢esitlilik ve
tasarim olmak lizere ii¢ degisken ele alinmis ve yogunluk degiskeni konut ve is;
cesitlilik degiskeni olarak fonksiyon tiirleri, tasarim degiskeni olarak ise yaya yolu

erisimi, bisiklet yolu vb. alt degiskenler olarak tanimlanmistir (Rattan ve dig., 2012).

Bu ¢alismada, hem cadde 6l¢eginde bir analiz yontemi ortaya konulup hem de odak
noktasinin yiiriinebilirlik mesafesi i¢indeki alanin yiiriinebilirlik performansi

hesaplanarak iki agamali bir yontem Onerisi gelistirmeye calisilmistir.
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3.3 Yiiriinebilirlik Performansim Etkileyen Unsurlar

Yiiriinebilirlik, kentsel yapili ¢evrenin fiziksel 6zellikleri ve bireysel tepkileri iceren
nesne-ozne etkilesiminde gerceklesen bir olgudur (Pikora ve dig., 2003). Dolayisiyla
yirlimeyi etkileyen birgok unsur, ylriinebilirligi etkileyen birgok degisken
bulunmaktadir. Yiriinebilirligi etkileyen degiskenler, Boliim 4’de ayrintili olarak
aciklanacak olup bu boliimde yiirlinebilirligin yapisal ¢evre Ozellikleri ve bireysel

davranig kaliplari ile ortaya ¢ikan iliskide etken olan unsurlar aktarilacaktir.

Alfonzo’nun (2005) ¢evresel unsurlar olarak adlandirdigi ve insanin yiiriimeye karar
vermesini etkileyen parametreleri belirledigi model, Maslow’un (1954) insan
ihtiyaglart hiyerarsisine (Sekil 3.6) dayandirilarak yiirtime ihtiyaglarini ortaya koymus

ve bunu yiiriinebilirligi etkileyen unsurlarla iligkilendirmistir.

Giivenlik

Erisilebilirlik

Sekil 3.6 : Yiiriime ihtiyac¢lar1 hiyerarsisi (Alfonzo, 2005).

Alfonzo’nun onerdigi modelde ihtiya¢ hiyerarsisinin en alt kademesinde yer alan
yapilabilirlik, kisinin yiirlimeyi istemesine neden olan durumun ortaya ¢ikmasi ve
yiirliyebilecek fiziksel durumda olmasmi ifade etmektedir. Erisilebilirlik, belli bir
stirede ulasilabilecek nokta c¢esitliligini ve farkli alan kullanimlarini igine almakta;
yiiriinecek gilizergdhin disa kapali konut gruplari, nehir vb. fiziksel elemanlarla
bolinmesi ve siirekliliginin bozulmasi ise; erisilebilirligi negatif yonde etkilemektedir.
Giivenlik, kisinin su¢ unsurlarindan korunmasini ifade etmektedir. Konfor, yaya
yiriirken  kolaylikk, uygunluk ve memnuniyet sunan g¢evresel unsurlarla

aciklanmaktadir. Memnuniyet, bir mekanin yiiriiyiis i¢in ne kadar keyifli, ilging ve
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cekici oldugunu ifade etmektedir. Bireysel seviyede biyolojik, psikolojik ve
demografik 6zellikler; toplumsal seviyede sosyolojik ve kiiltiirel 6zellikler; bolgesel
seviyede iklimsel, topografik ve cografi 6zellikler de yiiriinebilirligi etkilemektedir

(Yazicioglu Halu, 2010).

Rapoport (1990) yiiriime istegini etkileyen unsurlari; algisal ve fiziksel nitelikler,
gevresel unsurlar, giivenlik, iklim ve hava kosullari, topografya, mesafe, servis
hizmetlerinin varlig, kiiltlir (yiirimenin kabul edilebilirligi, yerlesimlerde davranigsal

nitelikler vb.) ve teknoloji olarak belirtmektedir.

Southworth’e gore (2005), yiiriinebilirligi tesvik eden unsurlar arasinda; farkli ulasim
sistemleri ile baglanti (otobiis, metro, tren vb.), yogun ve karma arazi kullanimli
dokular hem trafik hem de su¢ unsurlarina kars1 giivenli ortam ve yol aginin varhigi,
kaldirim, peyzaj, aydinlatma, isaret levhalar1 vb. fiziksel konfor sartlar1 yer almaktadir.
Yine Forsyth ve Southworth’e gore (2008) yiiriinebilir bir ortam; engellilere uygun,
giivenligi yiiksek, yol altyapisinin (kaldirim, yaya gegcitleri, kent mobilyalar1 vb.)

diizgiin olarak tanimlanmaktadir.

Yeni Zelanda Ulasim Ajansi tarafindan yayimlanan “Yaya Alanlari Planlama ve
Tasarim Rehberi” adli raporda, yiiriinebilir bir fiziksel ¢evreyi tanimlayan unsurlar
asagidaki sekilde gruplandirilmakta ve bu unsurlar detayl bir fiziksel ¢evre analizini
gerektirmektedir (NZ Transport Agency, 2009):

e Baglantili: Yollarin, toplu ulasim hatlarina ve diger ulagim tiirlerine ve ¢evresindeki

kullanimlara baglantis1 olmasi.
e Okunabilir: Yaya yollarinin yerel haritalarda islenmis ve kavranabilir olmasi.

e Konforlu: Yollarin giiriiltii seviyesi ve hava kalite degerlerinin uygun olmasi. Yaya
yollarinin genisliginin ve egiminin standartlara uygun olmasi, duraklamak i¢in

donati alani bulunmasi.

e Uygun: Yollarin siireklilik géstermesi. Yollarda yiirimeye engel teskil edecek

unsurlarin olmamasi.

e Keyifli: Yaya alanlarinin keyifli, sakin, temiz olmas1 ve sosyal etkilesimi tesvik

eden unsurlar1 igermesi.

e Giivenli: Karsidan karsiya gecislerde tehlike unsurlarinin olmamasi ve yol

malzemesinin 1slak zeminde kayganlagmamasi.
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e Emniyetli: Yol aginin su¢ unsurlarini tesvik eden niteliklerinin olmamasi.

e Kapsayici: Donatilarin, isitsel ve temasa yonelik 6zellikler ve diisiikk egim gibi

kolayliklar sunarak, engelliler ve dezavantajlilar i¢in tesvik edici olmasi.
o Erisebilir: Kamusal alanlara erisilebilir mesafede olmasi.

Frank ve dig. (2005) tarafindan olusturulan yiiriinebilirlik gOstergesinde
yiirtinebilirligi etkileyen unsurlar olarak fiziksel ¢evre niteliklerinden ziyade nicel
Ol¢iilendirilen karma arazi kullanimin kapladigi alan, konut yogunlugu ve sokaklarin
kesisim yogunlugu kabul gérmektedir (Frank ve dig, 2005; Saelens ve dig, 2003).
Bununla birlikte, ulasim planlamasi kapsaminda yiiriinebilirligi artirmaya yonelik
unsurlardan en 6nemlisi toplu ulasim duraklarina erisim kolayligidir. Ayrica yaya
yollarinin kalitesi ve varligi, hava kalitesi, kent mobilyalari, trafik hacmi ve hiz1 da
yurtinebilirligi etkilemekte ve bireylerin 6zel arag¢ yerine aktarma yaparak toplu
ulagimi kullanmasi i¢in yiirliidiikleri glizergahlarin nitelikleri acisindan O6nem
kazanmaktadir. Nitekim ABD kentlerinde gergeklestirilen arastirmalar; kompakt,
karma kullanimli mahallelerdeki yiirtinebilirlik oranlarinin, daha genis alana yayilmis
0zel ara¢ odakli mahallelerde yasayanlara oranla (magaza, restoran veya yerel parka)

ti¢ kat daha fazla oldugunu gostermektedir (Cervero ve Radisch, 1995).

ABD Ulagtirma Bakanhigi’nin hazirladigi = “yiiriinebilirlik  kontrol listesi”
yiirtinebilirligi, yolun yiirliylis yapmaya elverisli olmasi, yaya gecislerinin konforu,
motorlu tasit siirlictilerinin davranislari, ulasim acisindan giivenlik, yiirliylisiin keyif
verici olup olmadigi sorularinin cevaplarina gore degerlendirmektedir (URL-17).
Yirtinebilirlik puani1 hesaplamak igin olgiitler belirleyen bir baska ¢alismada ise

yiirtinebilirligi niteleyen degiskenler asagidaki sekilde belirtilmektedir (URL-18):

e Yiiriinebilir mahallelerin, bir ana cadde veya kamusal ag¢ik alan gibi bir merkezinin

bulunmasi,
e Ticari faaliyetler ve toplu ulasim etkinligi igin belli bir insan yogunlugunun olmasi,
e Karma arazi varhigi,
e Insanlarin bir araya gelebilecegi ¢ok sayida kamusal alanin varligs,
e Binalarin sokaga yakin, otopark alanlarinin ise arka cephede oldugu tasarimlar,

¢ Yol kesitlerinde yayalar, tasitlar ve bisikletler i¢in alan ayrilmis olmasi.
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Bu nitelendirmeye gore, yiiriinebilirligin en 6nemli bilesenlerinden biri ana cadde veya
kamusal agik alan olarak degerlendirilebilen merkezi alan varligi 6ne ¢ikmaktadir.
Ozellikle kamusal acik alanlarda sosyal etkilesimin de giicii ile yiiriinebilirlik,
toplumsal yalnizlasmanin da Oniline gegen bir ara¢ olarak kabul edilebilir. Ayni
zamanda, farkli gelir gruplarini kapsayici kentsel tasarim ile toplumun farkli
kesimlerini de biitlinlestirici etki yaratmaktadir. Yiirtinebilir mekanlar, ¢evredeki insan
sayisint da artirarak kullanilmayan mekanlarin tenha ve tehlikeli imaji ortadan
kaldirarak yiiriinebilirlik tizerinde olumlu bir etki yaratmakta ve yiirlinebilirligin

stirekliligini saglamaktadir.

Yaya alanlar1 tasariminda motorlu tasit parki icin ayrilan alanlarin yaya dolagimini
bolmeden diizenlenmesi, daha yiiriinebilir mekanlar yaratmak i¢in bir sart olarak
goriilmektedir. Yiiriinebilirligin artirilmasinda; ulasim planlamasinda arag¢ odakl degil
insan odakli ve dolayisiyla yaya ve bisikletlilere esit dolasim hakki taniyan

diizenlemeler yapilmasi 6nem kazanmaktadir.

Joh, Nguyen ve Boarnet’in (2012) yapmis olduklar1 ¢alismada, mekéanda ticari
islevlerin bulunmasinin yiiriimeye olan talebi artirdigi, bunun gibi bircok ¢alismada da
ticari ya da karma arazi kullanimina yakin yerlerde yasayanlarin, ¢eper bolgelerde
yasayanlara gore daha fazla yiirimeyi tercih ettikleri sonucu ¢ikmistir. Bu
degerlendirmeler 1g181nda merkezi konumda olan bir ana cadde ve kamusal alan ile
yiirlime mesafesinde donati ve iglev alanlarina erisime sahip mahalle olmasi ve etkin-
konforlu toplu ulagim imkéni ile erisimin desteklenmesi; bir yerlesim biriminin

yiirtinebilirligini olumlu yonde etkileyen unsurlar arasinda siralanmaktadir (URL-17).

Yiiriinebilirligin ¢ok tiirlii bir ulasim planlamasi1 kapsaminda bir ulagim tiirii olarak
kabul edilmesini ve bu dogrultuda ulagim planlama Olgiitleri kapsaminda
degerlendirilmesini savunan Lo (2009) ise, kaldirimlarin ve yaya yollarinin varligi ve
devamliligi, engelli erisiminin saglanmasi, yaya yollarinin dogrusalligi ve sokak
aginin baglantililigi, aktarma hizmetlerinin baglanti saglamasi, yaya gecislerinin

giivenligini yiiriinebilirligi etkileyen unsurlar olarak tanimlamaktadir.

Bireyin yiiriitken kendini glivende hissetmesi yiirlinebilirligi pozitif etkilemektedir.
Newman’in (1972) “Defensible Space” ¢alismasinda giivenlik i¢in yaya olgeginde
mekanlarin varligmin 6nemi vurgulanmaktadir. Bu konuda yapilan c¢alismalarin

cogunda yapili ¢evrenin fiziksel 6zelliklerinin, sucu azaltan ya da artiran temel etmen

77



oldugu belirtilmektedir. Su¢ oranlar1 yiiriinebilirlik performansi iizerinde oldukca

gliclii bir etkiye sahiptir.

Giivenlik unsurunun etkinligini vurgulayan bir baska ¢alismada ise fiziksel 6l¢timlerin
yam sira, yiriirken tanidik biriyle karsilasma ihtimali, bir ¢ocugun yalniz basina
yiirlimesine izin verilecek yas sinir1, kadinlarin mekan i¢in giivenlik degerlendirmeleri

gibi etkenler yer almaktadir (Bradshaw, 1993).

Saelens ve dig. (2003) tarafindan gergeklestirilen ¢alismada, yiiriimenin niifus
yogunlugu, baglantilik ve karma arazi kullanimi unsurlariyla pozitif iliskisi oldugu
tespit edilmis olup; arastirmanin sonuglarina gore, bu degerlerin yliksek oldugu
mabhallelerde yiiriime oraninin daha fazla oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu sonucun, fiziksel
aktiviteye Onem veren bireylerin de yiiriinebilirlik performansi yliksek yerlerde
ikameti tercih etmelerinden kaynaklandigi ve kent makro formunun da bu dogrultuda
sekillenmeye devam ederek yiiriinebilirligi daha da artiracagi vurgulanmistir (Saelens

ve dig., 2003).

Stonor ve dig. (2001) tarafindan gelistirilen yiirtinebilirlik gostergesinde ise, analiz
yapilan bolgede yayalarin varligi, zemin kat arazi kullanimi, giizergdh iizerinde
hastane, okul, park, ibadet alan1 vb. gibi sosyal donati alanlarinin olmasi, yaya yolunun
fiziksel konforu (egim, genislik, kaplama malzemesi, engelli erisimi vb.), tasit
trafigine yakinlik, 1s1kli yaya gecislerinde yesil 151k siireleri, yonlendirici ve
bilgilendirici tabelalarin varligi, aydinlatma diizeyi, egim, hava durumu gibi

degiskenler dikkate alinarak, ¢ok kapsamli bir ¢cevresel 6l¢giim gergeklestirilmektedir.

Ozer (2006) tarafindan gergeklestirilen yiiriinebilirlik arastirmasinda da yaya
hareketlilik ozellikleriyle karsilagtirmak tizere fiziksel unsur olarak egim, arazi

kullanimi, gorsel kalite, konfor ve giivenlik unsurlar1 6ne ¢ikarilmistir.

Yiiriinebilirlik ile kentsel tasarim 6l¢egini inceleyen arastirmalar, iki kavram arasinda
kuvvetli bir iliski ve bag oldugunu ortaya koymaktadir. Yin (2017)’in ¢alismasinda;
kentsel tasarim odakli olarak yapi formlari, yap1 pencere orani, goriis acisi, duvar
uzunlugu, bina renkleri vb. unsurlar ortaya koyulmustur (Yin, 2017). Appleyard ve
Jacobs’a gore kamusal mekénlarin ¢ekiciligini artiran unsurlar arasinda, sokaklarin
gorsel estetigi, icerdigi kentsel kullanimlarin ve etkinliklerin ¢esitliligi ve farklilig yer

almaktadir (Appleyard, 1981; Jacobs, 1995).
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Kamusal mekanin yayanin ihtiyaclarina yonelik donati ve hizmet alanlariyla (sokak
mobilyalari, tuvaletler, cocuk emzirme alanlari, yaya gegitleri vb.) tamamlanmasi,
kaldirim genisligi, yol doseme niteligi, kent mobilyalari, tabela ve trafik isaretleri,
sokak aydinlatmasi, agaclar, ¢igek saksilar1 gibi peyzaj 6gelerinin konumlar1 da yaya
yolu aginin kalitesini ve dolayisiyla yiiriinebilirligi olumlu yonde etkileyen unsurlar

arasinda onem kazanmaktadir (Southworth, 2005).

Krambeck ve Shah yiiriinebilir kentsel mekéanlari giivenli ve emniyetli yolculuk
yapilabilen alanlar olarak tanimlamaktadir (Krambeck ve Shah, 2006). Bradshaw
(1993) ve Litman (2011) da yiiriinebilirligi etkileyen unsurlar arasinda konfor ve

fonksiyon tiirlerini 6ne ¢ikarmaktadir.

3.4 Yiiriinebilirlik performansin destekleyen uygulamalar

Kentlerde motorlu tasit trafiginin artmasi ile beraber, motorlu tasit hareketliligini
azaltma amagli bir¢ok yaklasim ve calisma ortaya ¢ikmistir. Bu baglamda, giinliik
aktivitelerin ¢ogunu 5-10 dakika yiiriime mesafesine yerlestirmeyi amaglayan
yaklasim ve uygulamalar, mahalle diizeyindeki tiim giinliik ihtiyaglarin yiiriime
mesafesinde  karsilanabilecegi  geleneksel mahalle o&lgegine  doniistiirmeyi

hedeflemektedir. Bu kapsamda, asagidaki 5 uygulama tiirii 6nem kazanmaktadir:
1) Trafik sakinlestirme uygulamalari

2) Stiperblok/Siiper-yap1 adast modeli

3) Parklet uygulamasi

4) Paylagimli mekan uygulamasi

5) Yiirtime farkindalik kampanyalari

3.4.1 Trafik sakinlestirme uygulamalari

Yirtinebilirligin en Onemli gostergelerinden biri olan yaya giivenligi ilkesi
kapsaminda; motorlu tasit trafiginin hem hacim hem hiz olarak azaltilmasini kapsayan

uygulamalar trafik sakinlestirme uygulamalaridir.

Trafik kazalarindaki yaralanmalar, 5-29 yas arasi bireylerde diinya genelinde en 6nde
gelen 6liim sebebidir ve diinya genelinde her yil toplam 1,35 milyon kisi bu sebepten

hayatin1 kaybetmektedir. Ayrica trafik kazalarindan kaynaklanan oliimlerin ¢ogu
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gelismekte olan iilkelerde meydana gelmekte ve toplamda meydana gelen trafik
Olimlerinin  %26’sin1 yayalar ve bisikletliler olusturmaktadir  (World Health
Organization, 2018).

Ik olarak 1960’11 yillarda Hollanda’nin Delft kentinde trafik akiminin diizenlenmesi
ile baglatilan uygulamalar; temel olarak motorlu tasit siiriiclilerinin davraniglarina
odaklanarak hiz sinirinin disiiriilmesini ve yoldan gegen ara¢ sayisinin kismi olarak
azaltilmasini saglayan fiziksel diizenlemeleri icermektedir (ITE Traffic Engineering

Council, 1997).

ITE (Institute of Transportation Engineers) tarafindan yayimlanan “Traffic Calming:
State of The Practice” adli raporda; trafik sakinlestirme yontemleri tasit hacimlerini

azaltic1 ve tasit hizlarini azaltict olmak tizere iki grupta toplanmistir (Ewing,1999).

e la- Hacim Kontrol Ogeleri, birincil etkisi tasit hacimlerini azaltict olan
yontemlerdir. Yollarin trafige tamamen veya kismen kapatilmasi, orta refiijler ve
zorunlu doniis adalar1 hacim kontrolii saglayan trafik sakinlestirme yontemlerinden

birkagidir (Sekil 3.7, Sekil 3.8).

S TR
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Sekil 3.7 : Capraz yonlendiriciler (URL-19).
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Sekil 3.8 : Orta boliiciiler (Traffic Calming Toolkit, 2001).

e 1b- Hiz Kontrol Ogeleri, birincil etkisi tasit trafigi hizlarinin belirlenen limitlerde
tutulmasi ve azaltilmasi olan yontemlerdir. Hiz tiimsekleri, hiz minderleri, hiz
masalari, yiikseltilmis yaya gegitleri, yiikseltilmis kavsaklar, orta ayiricilar ve
siginma adalari, ag ge¢idi, farklilastirilmis malzemeli kavsaklar, yuvarlak adalar,
donel kavsaklar, saptiricilar ve serit kaymalari, serit daraltma, kdse yaricaplarinin
azaltilmasi, kaldirim genisletmeleri, daralticilar hiz kontrolii saglayan trafik
sakinlestirme yontemleridir (Sekil 3.9, Sekil 3.10).

'«_'\A\\{\Ti\\‘?\\_l T H uﬁ

R o=

Sekil 3.9 : Hiz tiimsekleri (URL-19).
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Sekil 3.10 : Ag gecidi (URL-19).

e 1c- Trafik sakinlestirmesi; hacim ve hiz kontrolii yontemleri diginda sabit
kameralarla hiz denetimi yapilmasi, sinyal diizenlemesi, paylasimli sokaklar tek

yon-¢ift yon diizenlemeleri vb. gibi uygulamalarla da saglanmaktadir (Sekil 3.11).

S

LT

Sekil 3.11 : Paylasimli sokaklar (URL-19).

Trafigin sakinlesmesi i¢in trafik yogunlugunu ve hiz1 diisiirmek amaciyla
gerceklestirilen trafik yavaslatma uygulamalarinin yaya odakli ulasimda oldukca
onemli etkileri bulunmaktadir. Bu etkiler, ekonomik, sosyal, ¢evresel ve gilivenlik
bagliklar1 altinda gruplandirilmaktadir. Aydin ve Giinay’m (2016) yayimindan alinan
bilgilere gore; trafik yavaslatma uygulanan 10 kentte yapilan arastirmada trafik
kazalarmin %60 oraninda azaldigi tespit edilmistir. Emniyet ve asayis agisindan
degerlendirdiginde ise; trafik hacminin kasis, sokag trafige kapatma vb. yontemlerle
kontrol edilmesi sonucu su¢ miktarinda %26 azalma oldugu gozlenmistir. Trafik
hacmi ve tasit hizlarinin azaltilmasinin ¢evresel etkilerine bakildiginda hiz limiti 40

km/sa. olan bir yol {izerine yerlestirilmis olan azot oksit gazlari salimini on kez, karbon
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monoksit salimint {i¢ kez artirdig1 gézlenmis, ayrica tasit hizinin 48 km/sa.’dan 32
km/sa.’ya diismesi ile giiriiltii seviyesinin belirli sartlar altinda 4-5 desibel (dB)

azaldigr tespit edilmistir.

3.4.2 Siiperblok/Siiper-yap1 adas1 modeli

Siiperblok modeli, Barselona Kentsel Hareketlilik Plan1 kapsaminda eylem plani
olarak olusturulmustur ve Barselona Belediyesi tarafindan Kentsel Ekoloji Ajansi ile
is birligi i¢inde hareketlilik, kamusal alan, biyogesitlilik ve sosyal uyum gibi kentsel
planlama politikalarinin ele alinmasi igin yenilik¢i bir planlama yaklasimi olarak

uygulanmistir (Superblocks, 2016).

Konut boélgelerinin ve kamusal alanlarin trafikten arindirilmasi ve insan odakli bir
ulasim sisteminin olusturulmasi amaciyla hazirlanan model, 400 x 400 m boyutlarinda
yeni kentsel yap1 adasi birimlerinden olugmaktadir. Yapi adalarinin ¢evresinde yer
alan yollar motorlu tasit trafigine agikken; siiperblok i¢inde kalan yollarda trafik
siirlandirilmig olup, bolge genelinde trafik yavaslatma uygulanmaktadir. Tasitlarin
giremedigi 6zel bolgelere, bolgenin sakinleri elektronik dubalar yardimi ile erigim
saglamaktadir. Bununla birlikte; bazi sokaklar da sadece toplu ulasim, acil durum
tagitlar1 ve bisikletlilerin erisimi igin kullanilmaktadir (Sekil 3.12) (Superblocks,
2016).

Mevcut Model Siiperblok Modeli
sl | =
~ |= — | . — o
& - — O O-1=-
® 2
- - al_ yam -
__H_h_ o ;
B o =
G O wm Q==
o | ¢
(- Ny - =
@ Toplu Tagima Agi Gm) Ozel Araclar Kentsel Lojistige Yakin Bolge
@ Bisiklet Ana Sebekesi (Bisiklet Hatti) gmy KonutAlanlarina Ait Araclar KontrollGi Erigim
~)— Bisklet Tabelalan (Tek Yon) S Kentsel Servis ve Ozel Arag s Ternel Trafik Ag1
Bisikletlerin Serbest Gegis Yolu G Kentsel Lojistik Tekil Platform (Yaya Oncelikli)

Sekil 3.12 : Mevcut ulasim semasi ve siiperblok modeli (Superblocks, 2016).

Siiperblok modeli ile stirdiiriilebilir ulagimda yiirtinebilirligin paymn1 artirmak igin
fiziksel, cevresel ve hareketlilige dayali bazi hedefler belirlenmistir. Kentsel
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hareketlilik agisindan degerlendirildiginde mevcut durumda %27 olan yayalara ayrilan
alan oranin siiperblok modelinden sonra %77’ye ulasmasi hedeflenmistir. Cevresel
veriler agisindan ise nitrojen dioksitin 40 pg/m3’den diisiik oldugu yerler oraninin
%67°den %95’ ¢ikmasi; 65 dB’den kiiciik olan yerler oraninin ise %85’ten %88’e
¢ikmasi Oongoriilmiistiir (Superblock, 2016). Superblock modelinin uygulanmastyla,
0zel arag trafiginde %21 oraninda azalma olmasi ve bu azalmanin siirdiiriilebilir
ulagim tiirlerine gecisi desteklemesi ve yiiriinebilirlik performansint artirmasi

hedeflenmistir.

3.4.3 Parklet uygulamasi

Kaldirim uzantisi1 olarak tanimlanan parkletler, yol iistii motorlu tasit park yerlerine

monte edilen oturma alanlaridir.

Kaldirim kenarindaki park alanlarini canli yerlesme alanlarina doniistiiren halka agik
oturma platformlar1 olarak da tanimlanmakta; sokak veya caddelerde kamusal alan igin
kargilanmamis talebi yaya lehine doniistiiren uygulamalar olarak 6ne ¢ikmaktadir
(URL-20). Bir koruyucu malzeme veya ayirict doseme eleman: ile tasit trafigi ile
iliskisi kesilen parkletler (City of Vancouver, 2016), yayalar i¢in durup dinlenecekleri
bir alan yaratma ve yiiriinebilirlige katki saglama islevi olan uygulamalardir (Sekil
3.13).

Sekil 3.13 : Los Angeles’ta parklet uygulamasi (URL-19).

Parklet, temel olarak sabit ve/veya tasiabilir oturma yerleri, hava kosullarina karsi

koruma, bitkilendirme, aydinlatma, bisiklet park yerleri, sanat ve oyun alan1 gibi farkli
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islevlere sahip, sokak kenarindaki tasit park alani {izerinde uygulanan yaya-dostu
uygulamalardir. Ustlendikleri islevler, uygulama alaninda yasayanlarin talebi veya
yaya duragiin hedef kitlesinin ihtiyacina baglh olarak ¢esitlilik gostermektedir (San
Francisko Parklet Manuel, 2020).

Yirlinebilir ulagim siteminin bir tasarim oOgesi olarak tanimlanan parkletler;
bulunduklart tasit yolunun hiz sinirinin en fazla 40 km/sa. olmas: gerektiginden ve
uygulanabilmesi i¢in bu sinirin isletme hizina doniistiiriilmesi zorunlulugu
oldugundan, aslinda bir gesit trafik sakinlestirme araci olarak da kabul edilmektedir.
Bu baglamda parkletler, yon saptirict (chicanes) olarak tasarlanarak trafigi

sakinlestirici bir dnlem olarak kullanilabilmektedir.

Diinyadaki uygulama Ornekleri iizerinde yapilan etki degerlendirme g¢aligmalarina
gore; parkletlerin giivenlik algisi {izerinde olumlu bir etkisi oldugu, kullanicilarin
%60’ min yiirliyerek erisim sagladigi ve zirve saatlerde bisikletli yogunlugunun sabah
saatlerinde %80, aksam saatlerinde ise %359 oraninda yiikseldigi tespit edilmistir
(UCLA Complete Street Initiative Luskin School of Public Affairs, 2013).

3.4.4 Paylasimh mekan

Paylagimli mekanlar; motorlu tasitlarin, bisikletlilerin ve yayalarin ortak kullandigi
alanlar olarak tanimlanmaktadir (NACTO, 2016).

Paylagimli mekanlar; yaya, ara¢ ve diger yol kullanimlarmi geleneksel sokak
elemanlart olan isaretler, trafik isiklari, yaya yolu ayiricilari, yol isaretleri ve
bordiirlerden arindirarak bir araya getiren kentsel tasarim ve trafik miithendisligi
konsepti olarak da tanimlanmaktadir. Dolayistyla yolculuk tiirleri arasindaki ayrimi en

aza indiren bir kentsel tasarim yaklagimidir (Sekil 3.14).

S
Bofors

Sekil 3.14: Yeni Zelanda’da paylasimli sokak uygulamasi (URL-20).
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Paylasimli mekanlarin temel hedefleri sunlardir (Karndacharuk ve dig, 2013):
e Kamusal alan olusturma;

e Yaya odaklilik

e Motorlu tasit hizlarinin azaltilmast

e Ekonomik canlilik

e Yaya giivenligi

1960’lardan giinlimiize kentsel alanlarda yaygin kullanilan paylasimli mekanlarin
saglik ve giivenlik, ¢evresel, ekonomik ve sosyokiiltiirel faydalar1 bulunmaktadir.
Ozellikle yayalarm da kullanimina agik olmasi nedeniyle motorlu tasit hizlarmimn
diistik tutulmasi, trafikte kaza ve yaralanma sayilarinin azalmasinda etkili olmakta ve
dolayisiyla yol giivenligini artirmaktadir. Bireylerin yiiriime, bisiklet gibi motorlu tasit
harici ulasim segeneklerine yonelmesi ise, saglikli bir yasami desteklemektedir.
Cevresel ozellikleri incelendiginde trafigin daha az arag¢ ile seyretmesi daha az
sikigiklik ile sonuclanmakta ve CO> iiretimi azalmaktadir. Diizenlenmis alanlar, yaya
odakli mekan tasarimlari ile kamusal alanin kalitesi artmakta ve ekonomik canlilik

olugmaktadir (Gillies, 2009).

Ote yandan, paylasimli mekanlar 6zellikle gorme engellilerin erisilebilirligi
konusunda olumsuzluklar yaratabilmektedir. Geleneksel sokak ve meydanlarda trafik
isaret ve siirlayicilarin bulunmamasinin gérme engellilerin erisilebilirligini kisitladig:
gorlisii oldukga yaygindir. Ancak, 6zellikle engellilerin erisilebilirligini saglayacak
diizenlemeler ve mekanlarin farkli tasarimlari (renk, doseme vb.) ile gelistirilebilecegi

goriisii de oldukga yaygindir.

3.4.5 Yiiriinebilirlik kampanyalar

Sokaklarda yaya hareketliligini artirmak ve yiiriinebilirligi tesvik etmek amaciyla;
giivenli yol agi, erisilebilir ve stireklilige sahip giizergdhlar olusturulmasini
kapsaminda yiiriinebilirlik kampanyalar1 gergeklestirilmektedir (Sekil 3.15). Bu

boliimde, uygulanan bazi yiiriinebilirlik kampanyalar1 ve etkinlikleri agiklanacaktir.
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Sekil 3.15 : Yiirtinebilirlik kampanyas1 kapsaminda otomobilsiz giin etkinligi
(URL-21).

Living streets olusumu: Londra’da 2016 yilinda yaya ulagimi odakli faaliyetler igin
kurulmus olan Living Streets olusumu, trafik hacimlerini azaltmak icin
kampanyalar diizenlemekte ve bu yonde politikalar tiretmektedir. TfL (Transport
for London) ile ortak calisma yiiriiten kurum tarafindan GoogleMaps lizerinde
hazirlanmis ve basili olarak da dagitimi yapilmis Footways-Central London adinda
bir harita da tiretilmistir. London Living Streets’in yiiriittiigii kampanyalarin etkisi
degerlendirildiginde 2020 y1l1 igerisinde 750 bin ¢ocuk ve ailenin okula yiiriiyerek
gitmeye basladigi, Living Streets iiyesi okullarda aktif hareketlik paymin %33
oraninda artis gosterdigi ve okula yiirliylis kampanyalari sonucunda sera gazi
salimlarinin Onlenerek ¢evreye, sagliga ve ekonomiye zarardan 114 bin Pound

tasarruf saglandigi tespit edilmistir (URL-22).

STARS uygulamasi: Londra’nin ulasim politikasinda gelecek nesillerin aktif,
verimli ve slirdiiriilebilir ulasim yontemlerini segmeleri i¢in ¢ocuklarin yiirlimeye
tesvik edilmesi 6nemli bir konu olarak ele alinmistir. Bu dogrultuda, ¢ocukluk
cagindan itibaren aktif hareketlilik tiirlerine yonlendirmek igin okul ¢agi
cocuklarina yonelik STARS adli bir uygulama olusturulmustur. TfL'nin Londra
okullar1 ve kresler icin gelistirdigi bir akreditasyon programi olan STARS,
ogrencilerin yiiriiyerek okula erismelerini, okul girislerindeki motorlu tasit trafigini
azaltmay1 ve yol giivenligini ve hava kalitesini iyilestirmeyi hedeflemektedir.
Belirlenen hedefler dogrultusunda secilen eylemler ile puan biriktirme metoduna

dayanan uygulama Londra’da olduk¢a yaygindir. Okula giden ortalama yolculugun
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1 km’den az oldugu 6ngoriisii ile bu mesafede 6zel arag kullanimi yerine yiiriime
ve mikro hareketliligin tesvik edilmesi dogrultusunda olusturulan program (Sekil
3.16), Londra Belediyesi’nin saglikli sokaklar vizyonuna paralel olarak,
uygulamaya baslandigi 2007 yilindan itibaren 22 milyon km’den fazla motorlu tasit

yolculugunu aktif hareketlilik tiirlerine doniistiirmiistiir (URL-23).

Sekil 3.16 : STARS uygulamasi (URL-24).

e Okul sokaklar1 uygulamasi: Paris’te yiiritiilen "sokaklardan okula” projesi, okul
sokaklarindaki tabelalarin diizenlenmesi vb. uygulamalar ile ¢ocuklarin egitim
kurumlarma olan yolculugunu giiven altina almayr amaclamaktadir. Kentte
“okullara giden sokaklar1” sinirlayan tabelalar yerlestirilmektedir. Uygulama,
cocuklar i¢in ev-okul yolunu giiven altina almanin yani sira, miimkiin oldugunca
motorlu tasitlarin gegisini ortadan kaldirarak hava Kirliligi ile miicadele etmeyi de
amaclamaktadir. Bu kapsamda, “okullara giden sokaklar” birka¢ hafta boyunca
analiz edilerek anaokullar1 ve ilkokullar g¢evresinde tamamen veya kismen
yayalastirma kararlar1 alinmaktadir. Uygulama kapsaminda, yalnizca acil durum
tagitlarinin  gecisi, engellilerin taginmasi1 ve yilik teslimat tasitlar1 igin izin

verilmekte, interaktif olarak okul caddeleri kilavuzuna erisim saglanabilmektedir.

e Lizbon okul hareketliligi programi: Okul ¢agi ¢ocuklarmin 6nceden belirlenmis
duraklari olan bir giizergaha gore okula yiiriiyiisiinii takip eden bir veya daha fazla
yetiskinin (rotasyon sisteminde, 6grencilerin ebeveynleri) eslik ettigi bir "insan
otobiisii" olarak da tanimlanabilen “PediBus” (Sekil 3.17) programi, trafikte
giivenligi temel alan bir sosyal projedir (URL-25). PediBus programi, bir AB

projesi kapsaminda bir¢ok Avrupa kentinde uygulanmaktadir.
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Sekil 3.17 : Lizbon’da Pedibus durak uygulamasi (URL-25).

o Avrupa Hareketlilik Haftas1 etkinlikleri: Bu etkinlik, yonetimleri siirdiiriilebilir
ulasim 6nlemleri almaya ve desteklemeye tesvik eden, her y1l 16-22 Eyliil tarihleri
arasinda kutlanan bir Avrupa Komisyonu girisimidir. Avrupa iilkeleri ile birlikte es
zamanli olarak iilkemizde de Avrupa Hareketlilik Haftasi kapsaminda c¢esitli
organizasyonlar, etkinlikler, egitimler gergeklestirilerek yaya ve bisikletli ulagim
paymin artiritlmasi, toplu ulasim aligkanliginin kazandirilmasi, ¢evreye duyarl
ulasim sistemleri konusunda farkindalik yaratilmasi amaclanmaktadir. Avrupa
Hareketlilik Haftasi’nda IBB tarafindan her yil otomobilsiz giin etkinligi
diizenlenerek secilen bir sokak trafige kapatilmaktadir. 2021 yilinin temasi
“Stirdiirtilebilir Ulasim: Saglikli ve Giivenli Hareketlilik” olarak belirlenmis ve bu
haftanin etkinliklerinden biri olarak mobil parklet uygulamasi gerceklestirilmis
olup, (URL-26) hafta boyunca kentin farkli yerlerinde mobil parklet hizmeti
saglanmistir (Sekil 3.18).
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Sekil 3.18 : Uskiidar’da mobil parklet uygulamasi (URL-27).

3.5 Kentsel alanlarda yiiriinebilir ortamlar ve standartlar

Insan, yiiriime eylemi ile hareket becerisini kazanmaktadir ve dogumundan itibaren
fiziksel gelisiminin bir pargasi olarak 6 aylikken oturmaya, yaklasik 10 aylikken
kendini yukar1 dogru iterek kaldirmaya ve siralamaya, ayaklari iistiinde denge
saglayarak 16. ayma dogru bagimsiz ve desteksiz yiiriimeye baslamaktadir. insan, 16
aylikken kazandigi bagimsiz hareket etme becerisi ile yiirlimeye ve ¢evresini

kesfetmeye, Omrii boyunca bu dogal eylemi siirdiirmeye ayarlanmis bir canlidir.

Insanoglu yerlesmelerini yiiriime mesafeleri icinde kurmus, zaman iginde hayvan
giiciinden yararlanarak ve sonraki donemlerde riizgar, buhar giici ve diger enerji
kaynaklarinin kesfi ile hareket kabiliyetini aragsal olarak gelistirmis ve yerlesim
yerlerinin sinirlart  genislemistir. Teknik olarak artirilan hareket kabiliyeti;
yerlesmelerin  barimma, c¢alisma ve dinlenme fonksiyonlar1 arasindaki ulasim
mesafelerinin ag¢ilmasima ve belli yolculuk siirelerinin olugmasina, tarihi kent
dokularmin etrafinda ve ceperlerinde yayilan ve sagaklanan kentsel alanlarin
eklenmesine yol agmistir. Giinlimiizde kent yasaminin hizi, konfor sartlar1 ve teknik
imkanlar1 en dogal, sosyal ve ekonomik hareket becerimiz olan yiirlimeyi ulagim
thtiyactmizin bir araci olmaktan uzaklagtirmistir. Yiriime, insan fizyolojisinin bir
yaradilis eylemi olarak varligini siirdiirse de insanlarin konfor beklentileri ylirlime

mesafelerini azaltan teknikleri ve davraniglar1 gelistirmeye meyillidir.
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Insanin ortalama yiiriime hizi, saatte 4-5 km ya da her 15-20 dakikada yaklasik 1,5 km
olarak kabul edilmektedir. Yiiriiyiis hizi, yas, cinsiyet, kilo ve boy uzunlugu gibi
Ozelliklere gore degisebilmektedir. Son yillarda yiiriime ve saglik arasindaki olumlu
iliskinin bir sonucu olarak ve de 6zellikle obezite ile miicadele kapsaminda Diinya
Saglik Orgiitii tarafindan giinde 10.000 adim (yaklasik 7km ve ritminize gore 1,5 veya
2 saat) atmakla ilgili kampanyalar diizenlenmektedir. Bu baglamda toplum sagligi,
saglikli yasam, doga yiiriiyiisii, dinlenme ve sportif bir faaliyet amaciyla yiirtime
eylemi One ¢ikmaktadir. Ulasim disinda rekreaktif ve saglik amagli yapilan bu
yiirliylisler 6nceden belirlenmis bir zaman planlamasi i¢inde, kisisel 6zelliklerimize,
dogal kosullara ve mekanin fiziksel konforuna baglh olarak 5-10 km arasinda bir

mesafede gerceklesebilmektedir.

Yiiriime, kisa mesafe yolculuklarda en ¢evreci, etkili ve ekonomik bakimdan herhangi
bir kisisel aygit satin alma ya da kiralama maliyeti bulunmayan tcretsiz ve hareket
engeli bulunmayan herkes i¢in erisilebilir, toplumsal bir ulasim se¢enegidir. Yiiriime
kisa mesafelerde ger¢eklestirecegimiz cesitli amaglarla yaptigimiz yolculuklarimizda
kiigiik bir eylem olarak goriinse de birlikte hareket edildiginde ¢ok biiylik bir etkiye
sahiptir. Yiurtime alanlarinin niteligi ve konfor sartlari yiiriinebilirligin 6l¢iisti olup,
yaya dostu kentsel ortamlar daha yogun yaya hareketliligine sahiptir. Yiirlinebilir
alanlar yasli, ¢ocuk, engelli gibi smirli hareket kabiliyetine sahip kimseler igin
erisilebilir, toplumsal olarak iliskilerin gelistigi, ekonomik ve sosyal agidan canli

mekanlar sunmaktadir.

Geleneksel planlama, ulasim performansini erisilebilirlik yerine hareketlilige, daha
yavas ulagim tiirlerini daha hizli ulasim tiirlerine ve konforu hiza tercih eden yolculuk
mesafesine gore degerlendirme egilimindedir. Ornegin, geleneksel ulasim ekonomik
analizi, yolculuk hizlarini artiran karayolu genislemesinden elde edilen yolculuk siiresi
kazanglarmin para kazandiran degerini hesaplayabilmekte, ancak yerel hizmetlerin
kalitesinin artirilmasi, ¢ocuklarin yiirime ve okullara bisikletle gitme becerilerinin
tyilestirilmesi veya rahatlig1, ger¢ek zamanli otobiis varis bilgileri veya toplu ulagim
duraginda daha rahat bekleme kosullar1 saglayarak toplu ulasim yolculugunun
rahatligini ikinci seviyede dikkate almaktadir (URL-28).

Tiirkiye’de kentlerin niifus orani yiikseldikge, yasam kalitesi ve hizmet sunumunda
sorunlar katlanarak artmaktadir. Sacaklanarak kontrolsiiz biiyiiyen kentlerde, toplu

ulagim hizmetlerinin yetersizligi, 6zel ara¢ sahipliliginin hizli artisi, 6zel arag
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kullanimini tesvik eden altyapi yatirnmlart vb. unsurlar Tirkiye’deki birgok kentin

yayalar i¢in yiirlinemez, erisilemez ve yasanamaz hale gelmesine neden olmaktadir.

Kentsel sagaklanma oOzellikle ulasim agisindan erisilebilirlik ve sosyal etkilesim
sorunlarini beraberinde getirmektedir. Arazi kullanim tiirleri arasindaki mesafelerin
ozellikle dezavantajli gruplar aleyhine hizmetlere erisilebilirligi azaltmaktadir. Boliim
2.2.2°de agiklanan akilli biiyiime, yeni kentlesme vb. yeni kentlesme yaklagimlartyla
ilgili olarak Morris (Morris, 2005; aktaran Gorer Tamer, 2012); kentsel sagaklanmanin
olumsuz etkilerini tedavi edici yOntemle arasinda yaya dostu mekanlarin ve

yiirlinebilirligin 6nemli oldugunu savunmaktadir.

Akally, siirdiiriilebilir ve yasanabilir kentlerin bir bileseni olan yiiriinebilirlik, kentlinin
kent yasamina katiliminin en kolay yolu olarak kabul edilmektedir. Yiirtinebilirlik,
ayn1 zamanda, bircok kentsel doniisiim projesinde, cesitliligi barindiran kamusal
mekanlarin iiretilmesinde etkin bir planlama ve tasarim stratejisi olarak da
kullanilmaktadir (Jones ve dig., 2008). Gelistirilmis ve miktar1 artirilmis acik ve yesil
alan uygulamalari, yiiksek baglanabilirlik diizeyi ve karma arazi kullanimli mekanlar

gibi yaya dostu ortamlar, insanlar1 daha sik ve daha uzun yiiriimeye tesvik etmektedir.

Bir kentin kamusal mekanlarinin ¢esitliligi ve zenginligi, herkese acik, erisilebilir,
yiirtinebilir olmasi, toplumun farkli kesimlerinin temsilini saglamasi, o kenti ve
kamusal mekanlarin1 yasanabilir kilmaktadir (Dumbaugh, 2005). Yiiriinebilirlik,
kamusal mekani renkli, canli ve dinamik hale getirmekte; yiirinebilir mekanlar,
toplumsal etkilesime aracilik ederek, toplumsal yasami giiclendirmekte; toplumsal
uyumun ve yasanabilir yerlesmelerin gelismesine katkida bulunmaktadir (Forsyth ve
Southworth, 2008; VTPI, 2014). Yiirlinebilirlik, giinliik kullanici, turist ve ziyaretci
sayilarinin artmasini ve ticaretin gelismesini tesvik ederek, kentin ekonomik yasamini
canlandirmaktadir. Bununla birlikte, yiiksek sayida yayanin kullandigi mekanlar, 6zel
sektor yatirimlarin1 gekmekte; istihdam olanaklarinin ve emlak fiyatlarinin artmasini

saglamaktadir (VTPI, 2014).

Yirlinebilirligin, ekonomik gelisme iizerinde ¢ok yonlii etkileri oldugunu belirten
Litman, ticaret ve hizmet fonksiyonlarinin, yaya hareketine ihtiya¢ duydugu igin,
ozellikle kentsel alanlarda yaya yollarinin kalitesinden etkilendigini vurgulamaktadir
(Litman, 2011). Tiiketici harcamalarinin analiz edildigi bir ¢alismaya gore, yliriiyen

insanlarin araglartyla yolculuk edenlere oranla daha fazla giinliik harcama yaptiklari

92



sonucu da ortaya c¢ikmistir (Litman, 2011). Bu niteligiyle yayalastirma
uygulamalarinin, kentsel mekanlarin sosyal ve ekonomik olarak canlanmasina katki

sagladig1 goriilmektedir.

Yiirlinebilir ortamlar olusturmak icin, yaya erisim agmin farkli ulasim tiirleriyle
dogrudan baglantili olmas1 gerekmektedir. Bunun i¢in, motorsuz ulasim tasitlariyla,
toplu ulasim (otobiis, minibiis, tren, tramvay Vb.) ve Ozel araglarin birbirine
eklemlendigi; toplu ulasim duraklarinin, otoparklarin, gar, otobiis terminali gibi
aktarma merkezlerinin yaya ulagim sistemiyle biitiinlestigi; yayay1 ulagim stratejisinin
odagina yerlestiren biitiinciil ve kapsamli ulasim planlarina ihtiya¢ duyulmaktadir
(Southworth, 2005).

Cesitli yolculuk sekilleri farkli amaglara uygundur. Toplu ulasim, ¢ok sayida insani
etkinlik merkezlerine tasimak icin miikemmel bir ara¢ iken, Ozel araglar uzak
mesafeler i¢in idealdir. Bir ulagim tiirii olarak yiirtime, kisa mesafe yolculuklarinda en
cok tercih edilendir. Bu nedenle, kentsel yolculuklarin biiyiik bir kismi yaya olarak
yapilmaktadir ve diger ulasim seceneklerini kullananlar bile kisa yollarla
yolculuklarina baslama ve bitirme egilimindedirler. Ozellikle kisa mesafeli
yolculuklar i¢in daha fazla yliriiyiise gegis, ulasim sistemlerinin kapasitesini artirma

konusunda temel amaclardan biri olarak kabul edilmektedir.

Kentsel alanlarda, yolculuklarin %50'sinden fazlasi tipik olarak 10 kilometrenin
altindadir. Yine de yerel yonetimlerde ve iilke politikalarinda, ulagim sistemindeki
yiirlime ve bisiklete binmenin kritik rolii ve bunun yerlesmelere getirebilecegi sayisiz
faydalar gozden kagirilmakta, yani yiirlime ve bisiklete binme, ulagim biitgelerinin ve

altyap1 projelerinin diginda kalmaktadir (URL-29).

Gilintimiizde iklim degisikliginin yikic1 etkileri ve 11 Mart 2020'de WHO tarafindan
pandemi olarak ilan edilen COVID-19 salgini, kiiresel olgekte kisitladigi yasam
kosullar1 kentlerin dayaniklilig1 ve risk azaltim 6nlemleri kapsaminda aktif hareketlilik
tiirlerinin 6nemini ortaya koymustur. COVID-19 salginin1 6nlemleri i¢inde kisitlama
uygulanan giinlerde insanlar ekmek, su, siit, ila¢ gibi temel ihtiyaglarim
mabhallesindeki igyerlerinden yiirliyerek ve bisiklete binerek temin etmislerdir, bu
donem insanlarin esnafiyla tanigma ve komsulariyla dayanisma gibi sosyal iligkilerinin
gelismesine, fiziksel ¢evresinin farkina varmasina ve aidiyet duygusunun gelismesine

imkan saglamigstir.
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Iklim degisikligi ve salgin kosullarna bagli olarak kentsel altyapinin, sosyal yasamin
ve ekonominin kirilganlig aktif hareketlili§in en yaygin kullanim tiirleri olan yaya ve
bisikletli ulagimi, kent yoneticilerinin farkindaligini artirarak oncelikli uygulama,
yatirim ve mevzuat alanlarindan biri haline getirmistir. Bu baglamda siirdiiriilebilir
ulasimin en etkili, ¢cevreci ve ekonomik yontemlerinden biri olan aktif hareketliligin
yaya ve bisiklet tiirlerinin cazip hale getirilmesi, bir yasam tarzi ve ulagim aligkanligi
haline doniistiiriilmesi, toplam yolculuklar ig¢inde paylarinin artirilmasina yonelik

politikalar 6nem kazanmustir.

Son yillarda yiiriinebilirlik caligmalar1 kamu altyapilari, akademik ve bilimsel
yayimlar baglaminda artmasina ragmen; veri toplama, iliskili veri tabani, envanter
yOnetimi Ve veri analiz siireglerinde sorunlar yasanmaktadir. Choi (2012), yapilmis
calismalardaki en temel eksikligin, calismalarda ele alinan fiziksel c¢evre
Olctimlerindeki farkliliklardan &tiirii, sonuglarin karsilastirilamamasi ve sonraki
caligmalara aktarilamamasi oldugunu ifade etmektedir. Yapilan her arastirmanin kendi
calisma alanina 6zel dlgiimler gelistirmesi nedeniyle, diger ¢aligmalarin sonuglariyla
bir arada degerlendirme olanagi bulunmamaktadir. Bu karsilastirmalarin yapilabilmesi
icin, yiirlinebilirligi etkileyen fiziksel ¢evre degiskenlerinin evrensel Ol¢iimlerle ele

alinmas1 gerekmektedir.

Ulkemizde, trafik diizeni igerisinde bulunan yaya alanlarinda siiriiciilerin ve yol
alanlarinda yayalarin uymasi gereken trafik kurallarina ve isaretlemelerine iligkin
diizenlemeler 2918 sayili Karayollar1 Trafik Kanunu ve buna bagli Karayollar1 Trafik
Yonetmeligi kapsaminda yer almaktadir. Yapi ve yapili gevrede; yayalara ve engelsiz
yaya erisimine iliskin plan, proje, tasarim ve uygulamalarda uyulmasi gereken imar
diizenlemeleri ise 3194 say1li Imar Kanunu, Planli Alanlar Imar Y®onetmeligi, Istanbul
Imar Yonetmeligi ve Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi kapsaminda yer

almaktadir.

Ulkemizde yaya alanlar1 ve engelsiz yaya erisimine iliskin planlama, proje, tasarim ve
uygulama caligmalarinda dikkat edilmesi gereken Tiirk Standartlar1 Enstitiisii (TSE)
standartlar1 bulunmakta olup Cizelge 3.2°de ilgili standartlarin listesi yer almaktadir.
Aktif hareketliligin bisiklet tiirii i¢in kurallar ve standartlar ise, “Bisiklet Yollar

~ 19

Yonetmeligi” kapsaminda belirlenmistir.
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Cizelge 3.2 : Tiirkiye’de yaya alanlarina iliskin TSE standart listesi.

Kod No TSE Standart Adi Yiiriirliikk Tarihi

TS 7249 | Sehir i¢i Yollar-Boyutlandirma ve Tasarim Esaslari 13.03.2013

TS 7635 | Sehir i¢i Yollar-Yaya Gegitleri Secim Esaslar 21.11.1989

TS 7636 | Sehir ici Yollar-Zebra Yaya Gegitleri 21.11.1989

TS 7768 Sehir I¢i Yollar-Pelikan Yaya Gegitleri-Yapim ve Isleyis 23.01.1990
Kurallart

TS 7937 Sehir I¢i Yollar-Yaya Kaldirimi Boyutlandirma ve Yapim 15.02.1990
Esaslart

TS 8022 |Sehir I¢i Yollar-Yaya Alt Gegitleri 27.02.1990

TS 8146 |Sehir ici Yol ve Meydan Agaglandirma Kurallar: 15.03.1990
Oziirliiler ve Hareket Kisithlig1 Bulunan Kisiler I¢in

TS G Binalarda Ulasilabilirlik Gerekleri 22.11.2011
Sehir I¢i Yollar-Yaya Korkuluklari, Yol Kenar1 i¢in

TS 9827 (Metal) Yer Se¢imi ve Tasarim Kurallari 5.02.1992

TS 11783 | Sehir I¢i Yollar-Otobiis Duraklar1 Yer Se¢imi Kurallart 2.01.2014

TS 12174 Sehir I¢i Yollar-Yaya Yolu ve Yaya Bolgeleri Tasarim 14.06.2012
Kurallar1

TS 12254 Sehir I¢i Yollar-Yolda ve Yol Kenarinda Yapilan Insaat ve 30.10.2014

Tamirat Islerinde Alinacak Emniyet Tedbirleri

Sehir i¢i Yollar-Kaldirim ve Yaya Gegitlerinde
TS 12576 | Ulasilabilirlik i¢in Yapisal Onlemler ve Isaretlemelerin 14.06.2012
Tasarim Kurallari

Sehir I¢i Yollar-Yaya Kaldirimlarindaki Koruyucu

TS 12716 Engeller i¢in Tasarim Kurallari

19.07.2012

Aktif hareketlilik tiirlerinin yani sira mikro hareketlilik tiirleri de kentlerin ilgi alani
igindedir. Aktif hareketlilik ve mikro hareketlilik iki farkli kavramdir. Mikro
hareketlilik, genellikle en fazla 25 km/sa. hizla gidebilen kiiciik ve hafif araglarin
kullanildig1, 10 km’ye kadar yapilacak yolculuklar i¢in ideal olan sistemdir. Mikro
hareketlilik araglari; insan giiciiyle hareket edebilir ya da elektrikli secenekleri ile dzel
sahipli ya da paylagimli kullanilabilmekte, cogunlukla diisiik hizla (25 km/sa.), nadiren
orta hizla (45 km/sa.) yolculuga imkan tanimaktadir (URL-30).

E-bisiklet ve e-skuter gibi mikro hareketlilik segenekleri giiniimiizde giderek
poplilerlesmekte ve bunlarin teknolojileri gelismektedir. Bagimsiz yol altyapisina

sahip olmadiklar1 icin yaya, bisiklet ve tasit yollarim1 paylasimli olarak

95



kullanmaktadirlar. Mikro hareketlilik tiirleri tasit yollaria gore bisiklet ve ozellikle
yaya alanlarim siiriis ve park yeri hizmeti i¢in giivenlik agisindan daha c¢ok tercih
edilmekte ve bu durum yaya giivenligi agisindan sorunlar tiretmektedir. Bu bakimdan
kentlerde sayis1 giderek artan mikro hareketlilik tiirlerinin belirlenen kurallara uymasi,
denetimlerinin tam yapilmasi, yaya ve bisiklet yolunda kullanilmamasi, siiriis izni

verilen tasit yollarinda siiriiciilerin dikkat etmesi 6nemli giivenlik 6nlemleridir.

Bagimsiz hareket alanina ve yol altyapisina sahip aktif hareketlilik tiirleri ile tasit
yolunu paylasimli olarak kullanabilen mikro hareketlik tiirleri arasinda kisa mesafeli
yolculuklar agisindan yakin bir iligki ve mekansal kesisme bulunmaktadir. Fiilen her
tirlii yol altyapisin1 paylasan mikro hareketlilik tiirleri cesitlendikge ve kullanici
tercihleri arttikga, siire¢ i¢inde elde edilecek veriler ve tecriibe birikimi planlama,
proje, tasarim ve uygulama alaninda yeni diizenlemelere yakin gelecekte ihtiyac
duyulacagi anlasilmaktadir. Bu baglamda yaya giivenligi 6ncelikli olmak iizere yaya
alanlarinin mikro hareketlilik tiirleri ile kesistigi ortamlarin kismen, kontrollii ve
paylasimli, siireli ve smirli kullanimi, mikro hareketlilik tiirlerine ait bagimsiz yol
altyapilarinin diizenlenmesi gibi tartigmalarin imar plani, Kentsel tasarim projesi,

ulasim ve trafik planlamasi kapsaminda yapilacagi ongoriilmektedir.
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4. YORUNEBILIRLiK PERFORMANSINI OLCME ve DEGERLENDIRME
YONTEMI

Sosyal donati alanlarina erisimde yiiriinebilirlik performansinin  6lgme ve
degerlendirme yontemi; yiiriinebilirligi etkileyen degiskenler matrisinin puan dlgegine
gore yollara yiiriinebilirlik puani hesaplanmasi ve segilen sosyal donatiya ait yiiriime
bolgesindeki yollara ait yiirtinebilirlik puanlarinin aritmetik ortalamasmin alinmasi
esasina dayanmaktadir. Calisma kapsaminda Onerilen “Yiiriinebilirlik Performansi

Olgme ve Degerlendirme Modeli”nin kurgusal yapisi Sekil 4.1°de gosterilmistir.

Sekil 4.1 : Yiiriinebilirlik Performansin1 Olgme ve Degerlendirme Modeli Kurgusu.

Bu boliimde yiiriinebilirlik performansini 6lgme ve degerlendirme modeline iligkin
yontemin olusturulmasinda esas olacak degiskenlerin belirlenmesi, gruplandirilmasi,
onem derecesine gore agirlik katsayilarinin belirlenmesi, puan olgiitlerinin ve puan
6l¢eginin tespiti, sosyal donati alanlarinin yiiriime bolgelerinin tespiti, yol aginin ve
sosyal donati alanlarmin yiiriinebilirlik puanmin hesaplanmast ve performans

siniflarinin belirlenmesi agiklanacaktir.



4.1 Yontem Degiskenlerinin Belirlenmesi

Yirlinebilirlik performanst 6lgme ve degerlendirme modeline iliskin yontemin

degiskenleri iki asamal1 bir caligmayla belirlenmistir. Birinci asamada, ayrintili olarak

incelenen yayinlardan yiirtinebilirligi etkileyen degiskenler arasindan tezin amacina

uygun olanlar ¢alismaya dahil edilmistir. Ikinci asamada ise karar destek sistemleri

disiplininden yararlanilarak yiiriinebilirlik performansiyla ilgili ilke kosullarini temsil

eden ve ulusal veri tabanlarinda erisilebilen degiskenlerin eklenmesiyle; yiirtinebilirlik

puaninin belirleyicisi degiskenlere ait bir matris olusturulmustur.

4.1.1 Literatiirde yiiriinebilirlik degiskenleri

Sosyal donati alanlarina erisimde yiiriinebilirlik performansini etkileyen degiskenlerin

belirlenmesi agisindan tezin amacia ve kapsamina dogrudan katki veren 10 adet

uluslararasi ¢alisma incelenmistir (Cizelge 4.1).

Cizelge 4.1 : Igerik analizi yapilan yayin listesi.

No Yayin Adi
1 Street level urban design qualities for walkability: Combining 2D and 3D GIS
measures
9 Application of the Path Walkability Index (Pawdex) Model: A Case Study of Retail
Walking Pattern Recognition in Taman
3 Walkability is Only Part of the Story: Walking for Transportation in Stuttgart,
Germany
4 Identifying the Factors Affecting Pedestrian Flow Volume and Walkability Using the
‘Seoul Pedestrian Survey’ Data
Effects of built environment on walking at the neighbourhood scale. A new role for
street networks by modelling their configurational accessibility?
6 Spatial multi-criteria and multi-scale evaluation of walkabilitypotential at street
segment level: A case study of Tehran
7 Measuring walkability and its effect on light rail usage: a comparative study of the
USA and Japan
8 International variation in neighborhood walkability, transit, and recreation
environments using geographic information systems: The IPEN adult study
9 Investigating the relation of highway design standards with network-level walkability:
The case study of Luxembourg
10 Mode choice in commuting and the built environment in M exico City. Is there a
chance for non-motorized travel?
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Incelenen yayinlar, tezin kapsamimin ve yonteminin belirlenmesine dogrudan katki

sagladigr igin detayli olarak igerik yoniinden analiz edilmistir. Cizelge 4.2°de bu

yayinlarin inceledigi iilke ve Kkentler, ¢alisma 6lgegi, kullanilan analiz ve istatistik

teknikleri, yazilimlar ve yontemler hakkinda bilgiler derlenmistir.

Cizelge 4.2 : igerik analizi yapilan yaymlarin kapsami ve genel nitelikleri.

Proje Bilgileri Yontem
Cal Olgek | Analiziistatistik| ~ Yazl Anket
alisma ce aziim Uzman Diger
2D-3D CBS,
1 |New York (ABD) [Cadde  |CBS Modeli | oood® St | yor | vok
ArcScene
Path
2 | Malezya A.l.lsver.ls Walkability Yok Yok
Bolgesi | Index-
PAWDEX
Lineer
3 | Stuttgart (Almanya) | Kent Regresyon Arc GIS Yok Var
Modeli
, Kikare Analizi
4 | Seul, Giiney Kore | Cadde (CHAID) SPSS Yok Var
. Temel Mekéansal | CBS-Space
5 | Madrid Mabhalle Analiz syntax Yok Var
6 | Tahran, iran Mahalle | AHP 2D-3D CBS Var Var
Temel
7 | ABD-Japonya Istasyon |Bilesenler SPSS Yok Yok
Analizi
Avustralya, Yeni
Zelanda, Hong
Kong, Brezilya .
e ’ Lineer
8 Kolomblya, ABD, Mahalle | Regresyon CBS Var Var
Meksika, Cekya, ;
o Modeli
Belcika, Ispanya,
Danimarka,
Ingiltere
The Pedestrian Variance
Environment Inflation Factor
9 | Liiksemburg Kent . (VIF)/mlogit Yok Yok
Review System
R/Hausman
(PERS) .
testi
10 | Meksika Kent Regres_yon Yok Var
Modeli

Icerik analizi yapilan yaymlar incelendiginde; ¢alismalarin bir kismimin sokak

Olceginde oldugu (1 ve 4 no.lu yaymnlar) bir kisminin da bolge 6l¢eginde (2,3,5 ve 6

no.lu yayinlar) gerceklestirildigi tespit edilmistir. Ayrica 2014 yilinda gergeklestirilen

baska bir calismada bir donati alani olarak rayli sistem istasyonlarinin planlanmasinda
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yiriinebilirlik analizi yapilmistir (7no.lu yayin). Degerlendirmeye alinan yayimlardan

geriye kalan ti¢ii (8,9 ve 10 no.lu yaynlar) ise kent 6lgegindedir.

Icerik analizi yapilan calismalarin yapildig: iilke ve kentlerde sosyo-ekonomik ve
kiiltiirel yapi, demografik yapi, ulasim sistemi tiirleri ve ag gelisimi, toplu ulasim
kapasitesi ve ulasim tiirlerini kullanim oranlari, kentsel doku o6zellikleri ve mevzuat
uygulamalar1 bakimindan farkliliklar olmakla birlikte bu ¢alismanin amaciyla uyumlu
olan degiskenler secilmistir. Se¢ilen degiskenler arazi ¢alismasindaki ve ulusal veri
setlerindeki karsiliklar1 bakimindan temin edilebilirlik yoniinden de irdelenmistir. Bu
kapsamda hangi degiskenlerin kullanildigi ve bu ¢alismaya hangi degiskenlerin dahil
edildigi ise Cizelge 4.3’te agiklanmistir (yayinlarda kullanilan degiskenler gri, bu
calisma kapsaminda degerlendirmeye alinanlar ise pembe renk ile gosterilmistir).
Olusturulan degisken matrisi biinyesinde 83 adet degisken irdelenerek, 32 adedi
calismayla iliskilendirilmistir. Iliskilendirilen 32 adet degisken ise ¢alismanin amacina
uygun olarak gruplandirilarak birlestirilmis ve herhangi bir degiskende veri kaybi

yasanmaksizin 19 adetlik degisken sayisina indirgenmis ve ¢alismaya dahil edilmistir.
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Cizelge 4.3 : Incelenen yayinlarin degisken matrisi.

Literatiir- Degisken Matrisi

1

2

3

4

5

6

7

8

10

Secilen

Yol Ag1

Yiiriinebilir cadde uzunlugu

Kavsak sayis1

Toplam serit sayist

Bisiklet yolu varlig

Yol tiirii (sadece yaya, yaya-arag, yaya-
arag-bisiklet)

Cul de sac orani (%)

Yiirtime yolu genisligi

Yolculuk Stiresi

Ulasim amagh yiiriiyiis mesafesi
(km/hafta

Toplu Ulasim

Metro girisi varligt

Sefer siklig1 (uzunluk/hiz/arag sayisi)

Istasyon say1s1

[stasyon aralig1 (hat uzunlugu/istasyon
sayist)

Otobiis durag: varligi

Arazi Kullanimi

Perakende gida birimleri sayisi/ha

Perakende ticaret sayisi/ha

Perakende isyerleri sayisi/ha

Perakende isyerleri / hane halki sayisi

Net konut yogunlugu

Arazi kullanim tiirti

Karma arazi kullanimi

Merkeze Yakinlik
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Cizelge 4.3 (devam) : Incelenen yayinlarin degisken matrisi.

Literatiir- Degisken Matrisi

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

Secilen

Demografi

Hane halki/ha

Hane halki+¢aligan+okullardaki 6grenci

sayisi/ha

Calisan sayisi/hane halki sayisi

Cinsiyet

Yas

Aylik hane halk geliri

Konut basina ara¢ sahipliligi

Emniyet

Trafik hiz1 ve
yaya gecisleri

Yavas trafik hizi

Az trafik seridi

Trafik yavaslaticilar

Yol iistii parklanma

Yaya odakl kavsak

Kavsak
Diizenlemeleri

Kopriilii gecis

Sinyalizasyon

Hemzemin yaya gecidi

Kaldirim
Diizenlemesi

Kaldirim genisligi

Kaldirim yiiksekligi

Sokak aydinlatmast

Kaldirim aydinlatmasi

Sinirh erisim (drenaj vb.)

Giivenlik

Giindiiz
Giivenligi

Isgal edilmis kaldirrm

Transparan cephe

Gece
Giivenligi

Sokak aktiviteleri

Sokak aydinlatmasi

Kaldirim aydinlatmasi
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Cizelge 4.3 (devam) : Incelenen yayinlarin degisken matrisi.

Literatiir- Degisken Matrisi

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

Secilen

Konfor

Fiziksel
Konfor

Sokak aydinlatmasi

Kaldirim aydinlatmasi

Ergonomik tasarim

Yer dosemesinde farklilik

Gizel koku

Cevresel
Etkiler

Sundurma

Agac golgesi

Elemanlarin golgesi

Hava sicakligi

Riizgarh iklim

Yagmurlu iklimi

Kolayhk

Islevsellik

Faaliyetlerin devamlilig1

Kalabalik olmamasi

Erisilebilirlik

Kavsakta bekleme siiresi

Egim

Sokak mobilyalari,
isaretler

Gorsellik

Sokak dlgegi
ve kapalilik

Binalarin genisligi

Binalarm yiiksekligi

Sokak genisligi

Sokak manzarasi

Kontrast

Okunaklilik

Peyzaj

Cesitlilik

Yol boyunca etkinlik

Bitkilendirme
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Cizelge 4.3 (devam) : Incelenen yayinlarin degisken matrisi.

Literatiir- Degisken Matrisi 112134156 ]7]8]9 [10(Segilen

Yaya yogunlugu (#)

Tarihi binalarin orani

Avlular, plazalar, parklar (#)

Disarda yemek yeme

Dikdoértgen formda olmayan yapilar (#)

Imaj

Giiriltii seviyesi (derece)

Yiizey kalitesi

Bakim

Simge yapilar (#)

Sokak duvari oran1 (ayn1 yonde)

Kapahhk

Gokyliziiniin goriniirligi

Yiiriinebilirlik  yaklasimlar1  agisindan hangi degiskenlerin temel alindig
incelendiginde igerik analizi yapilan 1 no.lu yaymin arastirma yonteminin kentsel
tasarim niteliklerinin ytiriinebilirlik tizerindeki etkilerine odaklandig tespit edilmistir.
Bu dogrultuda; yap: formlari, yap1 pencere orani, goriis agisi, duvar uzunlugu, bina
renkleri vb. degiskenler CBS ortaminda analiz edilmis, Pearson r korelasyon testinden

elde edilen sonuglar ile yiiriinebilirlik puan1 hesaplanmistir (Yin, 2017).

Icerik analizi yapilan 2 no.lu yayinda ise Malezya Universitesi’nin bulundugu bdlgede
tic ayr1 aligveris merkezinde yiiriinebilirlik puanini 6lgmek amaciyla, bireylerin
yirlime aliskanliklarinda etkili olan ¢evresel degiskenler tespit edilmistir. Bu
calismada yerel yonetim tarafindan gelistirilen bir yazilim olan PAWDEX modeli
kullanilmistir. Konfor, gorsellik, erisilebilirlik, emniyet ve giivenlik olarak belirlenen
5 ana kategoride toplam 56 degiskenle yapilan arastirmanin ilk agamasinda mahalle
sakinleri arasinda karar agaci tabanli anket c¢aligmasi yapilarak, kullanicilarin
yiiriimedeki oncelikleri ve tercihleri belirlenmis; ikinci asamasinda ise degiskenlerin
agirliklandirilmasiyla yiirtinebilirlik puanlari hesaplanmistir. Calismanin sonucuna

gore fiziksel kalitenin yiirlinebilirlikle baglantili olmadigy; siire ve aligveris yerlerinin
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kisilerin sosyo-ekonomik durumuna uygunlugunun yiriinebilirligi etkileyen

degiskenler oldugu tespit edilmistir (Lamit ve dig., 2013).

Kent 6l¢eginde yapilan arastirma olarak literatlirde yer alan ve igerik analizi yapilan 3
no.lu yaymnda, Almanya’nin Stuttgart kentinde yiiriinebilirlik ve aktif hareketlilik
arasindaki iliskiyi incelemek amaciyla Yiiriinebilirlik Indeksi (Walkability-Index) ve
Yirtime Puani (Walk Score)’nin belirlenmesi yaklasimlari kullanilmistir. Hane halki
analizlerine dayali 6rneklemde (n=1.871) yiiriinebilirlik ve aktif hareketlilik arasinda
oldukga etkin bir iligki ortaya ¢ikmis; niifusun geng oldugu yerlerin daha yiirtinebilir
oldugu tespit edilmistir. Amag, giinliilk yasam i¢in 6nemli olan bakkal, slipermarket
gibi adreslerin yani sira kiiltlir ve eglence faaliyetlerine de erisimde yiiriinebilirligi
Olcmektir. Yirime Puani uygulamasinda, donati tiirleri ve agirlik katsayilari
calismaya esas teskil etmis olmakla birlikte; agirliklandirma, bir donatinin giinliik
yasam icindeki énemini yansitmaktadir. Ornegin; hanenin yakinindaki bir market (3
puan), eglence (1 puan) donatisindan daha 6nemlidir. Restoran/bar, aligveris, kafe gibi
kategorilerin de gesitlilik ve secenek acisindan 6nemli rollere sahip olduklar1 kabul
edilmektedir. Bu nedenle, toplam nokta sayist farkli secenekler arasinda boéliinerek
hesaplama yapilmaktadir. Yiriime Puani, her kategoride alan kullanimi noktasi ile
adresi girilen alan arasindaki mesafe yerel veriler kullanilarak 6l¢tilmiis ve 0-100 puan
araliginda degerlendirme yapilmasina dayanmaktadir (Sekil 4.2). Veri tabani;
stipermarketler, restoranlar/barlar, okullar gibi toplumsal kurumlar ve kamusal agik
alanlar, eglence tesisleri, dinlenme alanlar1 gibi genis bir aralikta kendi iginde

gruplandirilarak olusturulmustur (Reyer ve dig., 2014).
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%
Muhlhausen
Mnsm

Yiiriime Skoru
P Yogun arag odakl (0-24)
Arag odakls (24,1-49)
Kismen ytirinebilir (49,1-69)
Cok yiiriinebilir (69,1-89)
- Yaya bolgest (89,1-100)

Sekil 4.2 : Stuttgart yiirlime skoru haritas1 (Reyer ve dig., 2014).

Icerik analizi yapilan 4 no.lu yaymda ise yaya algismi etkileyebilecek &nemli
degiskenleri bulmak amaciyla 83.291 kisi ile yapilan anketin sonucunda yol altyapis,
arazi kullanim degiskenleri temel alinmistir. Calismanin sonuglarina goére; toplu
ulasim duraklar yakin g¢evresinde yiiriinebilirlik oraninin yiikseldigi buna karsilik
trafik hacmi yiliksek olan giizergahlarda yiirlinebilirligin diisiik oldugu; dolayisiyla
trafik akis hizi ile yiiriinebilirligin ters orantili iliskisi tespit edilmistir (Lee, 2013).

Mabhalle ve bolge oOlgeginde yapilan yiiriinebilirlik modeli g¢alismalarinda ise;
genellikle, arazi kullanimi ile yiiriinebilirlik iliskisinde konfor ve giivenlik gibi

yiirtinebilirlik puanim etkileyebilecek degiskenlerin kullanildig: tespit edilmistir.

Erisilebilirlik ve arazi kullanim yogunlugu arasindaki iliskinin analiz edildigi 5 no.lu
yayin, yapisal c¢evre Ozelliklerinin tiim yolculuklardaki yaya oran1 ile
iligskilendirilebilecegi hipotezine dayanmaktadir. Bu baglamda Lamuquiz ve
Dominguez (2015) tarafindan yapilan ¢alisma kapsaminda; yol agi (yol uzunlugu,
baglant1 sayis1 vb.), arazi kullanimi, yogunluk tiirleri ve yas, 6zel arac sahipliligi gibi
14 degiskenin space syntax programinda veri girisi yapilmis ve regresyon analizi ile
yiiriinebilirlik ve erisilebilirlik arasindaki iliski ortaya koyulmustur (Sekil 4.3).
Calismanin sonuclarina gore, yapisal cevre oOzellikleri yiirlinebilirligi dogrudan

etkilemektedir.  Dolayisiyla;  yapilasmis cevreyi  etkileyen  degiskenlerin
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performansinin artirilmasinin, yliriinebilirlik degerinin  yiikselmesini dogrudan
etkiledigi ortaya koyulmustur. Ayrica ¢aligmanin bir diger bulgusuna gore,
yiiriinebilirligin yogun oldugu bdlgelerdeki yaya hareketliliginin yerlesik niifustan
cok, calisan ve ziyaretci niifusu oldugu; dolayisiyla yiirtinebilirligin arazi kullanim
tiirlerinin g¢esitliligi ile dogru orantili oldugu belirlenmistir (Lamuquiz ve Dominguez,
2015).

Sekil 4.3 : Madrid degisken dagilimi haritasi1 (Lamuquiz ve Dominguez, 2015).

Icerik analizi yapilan 6 no.lu yayinda ele alinan Tahran 6rneginde ise ¢ok degiskenli
bir yaklagim kullanilmis ve gelistirilen yiiriinebilirlik modelinin ilk adim1 boyunca her
sokak icin; yol baglanabilirligi, toplu ulasima erisim, arazi kullanim tiirleri, konut
yogunlugu gibi degiskenleri temel alan yiiriinebilirlik puani hesaplanmistir.
Calismanin siireci iki asamali olup ilk asamada her bir degiskene verilen agirlik
degerini hesaplamak i¢in “uzman” ve “uzman olmayanlardan (bolge sakinleri)” olusan
kitleye anket c¢aligmasi yapilmis ve sonuglar analitik hiyerarsi yontemi ile
degerlendirilmistir. Ikinci asamada ise {ic boyutlu CBS kullanilarak yiiriinebilirligi
etkileyecek degiskenlerin fiziksel analizi gergeklestirilmistir (Sekil 4.4). Calisma
kapsaminda gelistirilen model iki mahalle {izerinde test edilmis ve uygulanmistir.
Arastirmanin sonuglar1 degerlendirildiginde; yiiriinebilirlik ile ilgili degiskenlerin
onem derecesi konusunda uzmanlar ve bolge sakinlerinin goriisleri arasinda bazi
onemli farklar oldugu; bolge sakinlerinin giinliik ihtiyaglarina gore tercih siralamasi

yaparken, uzmanlarin goriislerinin kentsel planlama alanindaki uzmanliklari iizerine
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yogunlagtig1 goriilmustiir. Genel olarak degerlendirildiginde ise; yiirtinebilirlik puani
tizerinde en yliksek etkiye sahip degiskenlerin arazi kullanim gesitliligi ve ulasim
sistemlerine erisim; en diislik etkiye sahip degiskenin ise yerlesim yogunlugu oldugu

ortaya ¢cikmustir (Taleaia ve Amiri, 2017).

Legend

— 000 - 0 0
0931009

— 009 - 0 250
03%1.0%88
0548 1000

T Me e 139
— —

I Baglanti Erigilebilidik |

Sekil 4.4 : Tahran degisken haritalar1 (Taleaia ve Amiri, 2017).

Icerik analizi yapilan 7 no.lu yayinda ABD ve Japonya’da segilen rayli sistem
hatlarinda her bir istasyonun 1 km yarigapindaki alanda yiiriinebilirlik 6l¢timii
yapilmustir. Kentsel yap1 ve yol agi baglantisinin 6l¢timii igin toplanan veriler Temel
Bilesenler Analizi yontemi ile degerlendirilmis ve gosterge olusturulmustur.
Gostergeye girdi olusturan degiskenler; niifus (bir LRT hattindaki 1 km’lik etki
alandaki toplam niifus), bilet fiyati1 (yolculuk geliri/ yillik toplam yolculuk sayisi),
sefer siklig1 (giizergah uzunlugu ortalama hiza boliinerek hesaplanmakta ve ardindan
giinliik motorlu tasit sayisina boliinmektedir), LRT hizi (tek yonlii hat uzunlugunu o
hat i¢in normal ge¢is siiresine boliinmektedir), istasyon araliklari (tek yonlii hat
uzunlugunun toplam istasyon numarasina boliinmektedir), istasyon sayisi (hattaki
istasyon sayist), hat uzunlugu, otobiis baglantilar1 (her bir istasyonun 100 m mesafesi
igindeki otobiis hatt1 sayisi), rayli sistem baglantilar1 (her bir istasyonun 100 m
mesafesi igindeki rayl sistem hatti sayisi), giinliikk hava sicaklik degeri (ideal olmayan
sicaklik kosullarmin bir olciisiidiir ve 18.3 °C'nin iizerindeki veya altindaki giin
sayisini, 18.3 °C'nin iizerindeki veya altindaki sicakliklarin sayisiyla carparak
hesaplanmaktadir), yagis (toplam yillik yagis), kent merkezine uzaklik (her bir

istasyonun kent merkezine uzakligi), yol egimleri verilerinden olugmaktadir. Analiz
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sonuclara gore, secilebilir degiskenlerle ABD’de yiiriinebilirligin rayli sistem

yolcular iizerindeki etkisi yiiksek, Japonya’da ise daha diisiik ¢ikmuistir.

Literatiir ¢alismalar icinde en kapsamli ve farkli kentsel dokular1 igerdigi i¢in en
karsilastirilabilir veri-sonug iliskisini ortaya koyan arastirma 8 no.lu yayindir. Bu
calisma 12 iilkede yer alan farkli kentte (Adelaide-Avustralya, Ghent-Belgika,
Curitiba-Brezilya, Bogota-Kolombiya, Olomouc ve Hradec Kralové-Cek
Cumhuriyeti, Aarhus-Danimarka, Hong Kong, Cuernavaca-Meksika, North Shore,
Waitakere, Wellington ve Christchurch-Yeni Zelanda, Pamplona-ispanya, Stoke-on-
Trent, Birlesik Krallik, Seattle ve Baltimore-ABD) yiiriinebililirlik ile ilgili uzman

arastirmacilarla ortak bir ¢alisma olarak gerceklestirilmistir.

Her bir iilkede, “Mahalle Yasam Kalitesi Calismas1” adi altinda iki asamal1 analiz
modeli uygulanmistir: Birinci asamada sosyo-ekonomik cesitlilik dikkate alinarak
uygulama alani se¢imi yapilirken ikinci agsamada secilen mahallelerin sakinlerinden
katilimcilar ise alinarak yapilasmis g¢evre analizleri CBS ortamina aktarilmistir.
Calismada mahalleleri tanimlamak icin sokak ag1 yaklagimi secilmis, CBS sablonu ise
sokak ag1 tamponlar1 (bufferlar), konut alanlari, ticaret alanlari, 6zel ve kamusal
alanlar, eglence alanlari, rekreasyon alanlari, restoran alanlari, sokak baglantilari
(connectivity), toplu ulasim erisimi, 6zel rekreasyon alanlarina erisim ve park erigimi
degiskenleri ile olusturulmustur. Tiim bu bilesenlerin kurgulandig1 aragtirma modeli
ile net konut yogunlugu, karma arazi kullanim ve kesisme yogunlugunun puanlarmin
toplami1 olarak yiirlinebilirlik gostergesi olusturulmustur (Sekil 4.5). Bu ¢alismanin
literatlire katkisi, uluslararasi olgekte CBS tabanli bir dizi degiskenler yelpazesi

olusturmak i¢in yontem gelistirmesidir (Adams ve dig., 2014).
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North Shore, NZL Hong Kong, HKG

1.910.87 Net konut yogunlugu 84.396.07
' (konut say1svkm?) '

Karma arazi kullanim
(konut, perakende. sivil)
(0 - 1.0 arali§1)

0.18 0.99

25.66 Kavsak yogunlugu 197.06
(saymm/km?)

-2.55 Genel yiiriinebilirlik 10.45
(z-skorlar)

Sekil 4.5 : North Shore (Yeni Zelanda) ve Hong Kong’da yiirlinebilirlik degeri en
diisiik ve en yiiksek bolgeler (Nilles ve Kaparias, 2018).

Icerik analizi yapilan 9 no.u yayinda Liiksemburg'da bulunan Lorentzweiler
yerlesmesindeki tasarim uygulamalart ile tasarim standartlari arasindaki farklar
yiirlinebilirlik acgisindan degerlendirilmistir. Calismada PERS yaya denetimi
metodolojisi toplam 52 yol giizergahi1 ve 53 kavsak iizerinde uygulanmistir. Her yol
ve kavsak icin, PERS'in tanimladigi degiskenlerin degerlendirilmesinde (kisisel
giivenlik, aydinlatma, okunabilirlik, ge¢irgenlik, bakim, renk kontrasti, genislik, gecis
kapasitesi, ylizey kalitesi, engeller, vb.) -3 ila +3 Olg¢ek araligindaki agirliklar
kullanilarak yiiriinebilirligin agirlikli bir ortalama puani elde edilmistir. Sonugclarda
pozitif degerler yiiksek yiiriinebilirligi (+1 ile +3), 0 civarinda degerler notr
yurtinebilirligi (-1 ila +1), negatif degerler yetersiz yiirtinebilirligi (-1 ile -3) ifade
etmektedir. Yollarin degerlendirmesinin sonuglarina bakildiginda yiiriinebilirlik
puanlari ile hizlarin daha diisiik oldugu bolge arasinda pozitif bir iligki oldugu ortaya
cikmistir. Yollarin bireysel parametreler agisindan degerlendirilmesinin sonuglart goz

Ontline alindiginda ise "kisisel glivenlik", "aydinlatma", "okunabilirlik", "gecirgenlik"
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ve "bakim" degiskenlerinde yiiksek puanlar elde edilirken, "renk kontrast1" igin
ozellikle diisiik puanlar ortaya ¢ikmistir. “Renk ve kontrast” durumunda puan, hem
patika yol ile tasit yolu arasindaki hem de patika yol ile kent mobilyalar1 arasindaki
kontrast acisindan PERS'de yapilan degerlendirmeye baglanmaktadir. Bu, karayolu
tasarim standartlar1 tarafindan dikkate alinmayan bir yliriinebilirlik degiskenidir ve

sonug olarak genellikle ihmal edilmektedir.

Degiskenler agisindan gecis degerlendirmesi sonuglarima bakildiginda, genellikle
"gecis kapasitesi”, "gecikme" ve "ylizey kalitesi" i¢in yliksek puanlar, "bakim",
"engeller" ve "okunabilirlik" daha diisiik puanlar rapor edilirken, "duyusal bozulmus
okunaklilik" degiskeni (veya "dokunsal bilgi") tiim modelde "yetersiz" notu
almaktadir. Bunun nedeni, incelenen kavsaklarin biiyiikk cogunlugunda, karayolu
tasarim standartlarinda boyle bir gereklilik olmadigi i¢cin beklenen, dokunsal
malzemelerin tamamen bulunmadig1 gozlemidir. Diger diisiik puanlarla ilgili olarak,
“okunabilirlik”, gegitlerin bir¢ogunun yetersiz aydinlatma saglanmasi gercegiyle
aciklanabilirken, “engeller” yine yaya yoluna park etmis araglarin varligina
baglanmaktadir. Caligmanin sonucunda, genel olarak yiirlinebilirlik standartlarinin iyi
diizeyde oldugu, ancak ayni zamanda uygun revizyonlarin yararli olacagi

vurgulanmigtir (Nilles ve Kaparias, 2018).

Icerik analizi yapilan 10 no.lu yaym (Boista-Hernandez, 2021) kapsaminda ise;
Mexico City metropoliten alaninda is yolculuklarinda ulagim tiirii segiminin etkenleri
arastiritlmistir. Calisma kapsaminda is odakli yolculuklar incelenmis; bu yolculuklar
yas, hane halki biiyiikliigii, hane halki i¢cinde calisan sayisi, yolculuk siiresi, merkeze
uzaklik, niifus yogunlugu, kavsak yogunlugu (kavsak/ha), yapt yogunlugu (blok/ha),
egim, toplu ulasim yogunlugu (istasyon/ha) ve bisiklet yolu (km/ha) olmak iizere

toplam 11 degisken tlizerinden degerlendirilmistir.

Regresyon modeli ile yapilan degerlendirme sonuglarina gore; sosyo-ekonomik
degiskenlerin ulagim tiirii se¢iminde giiclii diizeyde etkin oldugu sonucuna varilmistir.
Yastaki artisin ve diisiik sosyo ekonomik sinif ve egitim diizeyinin de toplu ulagim ve
aktif hareketlilik tiirlerinin kullanimiyla iliskili oldugu saptanmistir. Bununla birlikte
merkeze olan yakinlik, toplu ulasim sistemi istasyonlarinin yogunlugu, cadde kavsak
yogunlugu ve egimi diisiik olan bolgelerde 6zel ara¢ kullanmak yerine bisiklet

kullanma olasiliginin arttigi; ayni zamanda niifus yogunlugu ve toplu ulasgim sistemi
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istasyonlariin yogunlugu ile birlikte yiiriiyerek gidip gelme olasiliginin da yiikseldigi
tespit edilmistir (Sekil 4.6)

Yiiriiyerek is
yolculuklar: (%)

B oo-so B 17,
9,0-130 TN 25.1-39.2

13,1 -17,7

Sekil 4.6 : Mexico City’de yiiriiyerek yapilan yolculuk oranlart haritasi (Boista-
Hernandez, 2021).

Literatiir kapsaminda incelenen yayinlarda ytiriinebilirlik tizerinde bolgenin fiziksel
cevre kalitesinin (kentsel tasarim ve yol altyapisinin sundugu konfor ve estetik), arazi
kullanim ¢esitliliginin (konut-isyeri karma kullanimlari, donati alanlar1) ve toplu
ulagim sistemlerine erisimin olumlu degiskenler olarak birinci derecede etkili oldugu
tespit edilmistir. Yiriinebilirligi etkileyen diger degiskenler ise, bolgenin niifus yapisi

ve niifus yogunlugu, trafik hizi, giivenlik, emniyet vb. seklinde siralanmaktadir.

4.1.2 Sosyal donat1 alanlarina erisimde yiiriinebilirlik degiskenleri

Bu boliimde yiirtinebilirlik, toplu ulasim, kamusal alan ve kentsel planlama disiplinleri
ile ilgili ortak yaymlar derlenmis ve calisma ile Ortlisen yayinlar detayli incelenerek
yiirtinebilirlik degiskenleri matrisi olusturulmustur. Sosyal donati alanlarina erisimde
yuriinebilirlik performansimi etkileyen degiskenlerin belirlenmesinde, literatiir

arastirmasindan c¢ikan sonuglar etkili olmakla birlikte hem literatiirde yer alan
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degiskenler hem de ¢alisma kapsaminda ilgili ulusal mevzuat, standartlar ve kentlesme
uygulamalar1 baglaminda eklenen yeni degiskenler ile sosyal donati alani odakli

yiirtinebilirlik degiskenleri elde edilmistir.

Cizelge 4.4°te gosterildigi lizere, harflerle ifade edilen kodlariyla birlikte ulasim
entegrasyonu ve erisilebilirlik (A), yol altyapisi (B), arazi kullanim1 (C), estetik ve
konfor (D), trafik giivenligi (E), emniyet ve asayis (F) olmak tizere 6 ana degisken ve
bu degiskenlere bagli 34 alt degisken (A1, A2,....,F3) belirlenmistir. Belirlenen 34 alt
degiskenden 19 adedi literatiir incelemesinden, geri kalan ve gri renk ile ifade edilen

15 adedi ise galismaya 6zgii olarak iilkemiz kosullar1 dikkate alinarak tespit edilmistir.
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Cizelge 4.4.: Sosyal donat1 alanlarina erisimde yiirtinebilirlik performansini
etkileyen degiskenler.

Ana Degisken

Alt Degiskenler

A. Ulasim Entegrasyonu
ve
Erisilebilirlik

B. Yol Altyapis1

C. Arazi Kullanim

D. Estetik ve Konfor

Al. Rayl Sistem Istasyonuna Yakilik (m)
A2. Otobiis Duragina Yakinlik (m)

A3. Deniz Ulasin-iskeleye Yakinlik (m)
A4. Otopark Alanina Yakinlik (m)

B1. Yayalastirilmis Yol (%)

B2. Bisiklet Yolu (%)

B3. Tasit Yolu Uzunlugu (m)

B4. Tasit Yolu Genisligi (m)

BS5. Kaldirim Genisligi (m)

B6. Tasit Yolu Hiz1 (km/sa.)

B7. Egim (%)

B8. Engelliye Uygun Yol (%)

C1. Birim Konut Sayis1

C2. Zemin Kat Birim Perakende Ticaret Sayisi
C3. Zemin Ustii Katlarda Birim Isyeri Sayis1
C4. Sosyal Donat1 Sayisi

C5. Kamu Idari Tesis Sayist

C6. Yap1 Adasi Yogunlugu (TAKS-KAKS)
D1. Istenmeyen Kaldirim Isgali (%)

D2. Kent Mobilyas1 Sayisi

D3. Kaldirimda Peyzaj Diizenlemesi (%)
D4. Diizenlenmis Acik Yesil Alan (%)
D5.Simge Yapi/Onemli Amitsal Yapr Sayist
D6. Yer Déseme Malzemesi

D7. Birim Yonlendirme Tabelasi Sayisi
DS. Kaldirim Temizligi ve Bakimi

D9. Hava Kalitesi

D10. Giiriiltii Seviyesi (dB)

E. Trafik Giivenligi

E1. Hasarli Trafik Kazas1

E2. Yaralanmali1 Trafik Kazasi

E3. Oliimlii Trafik Kazasi (Son 1 Y1)

F. Emniyet ve Asayis

F1. Kii¢iik Suglar (Vandalizm, Kapkag vb.)

F2. Biiyiik Suglar (Silahl1 Soygun vb.)

F3. Giivenlik Kamerasi Sayisi
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Alt degiskenlerin puanlama Slgiitlerinin niceliksel degerlendirmesinde literatiir, ulusal
ve uluslararasi standartlar, mevzuat, kamu kurumlarindan gelen veri setleri vb.
kaynaklardan; niteliksel degerlendirmesinde uzman goriislerinden yararlanilmistir. Alt
degiskenler; karar destek sistemleri yontemlerinden yararlanilarak 3 gruba ayrilmis
puanlama olgiitleri ve bu olgiitlere denk gelen 3’lii puan olgegi (en diisiikten en
yiiksege dogru 1, 2, 3) agisindan degerlendirilmistir. Her bir ana degisken grubuna ait
alt degiskenlerin puanlama olgiitleri ve puan 6l¢egi bilgileri, ana degiskenlerle ilgili

boliimlerde ayrintili olarak agiklanmistir.

4.1.2.1 Ulasim entegrasyonu ve erisilebilirlik

Ulasim entegrasyonu ve erisilebilirlik ana degiskeninin altinda sosyal donat1 alanina
erisimi etkileyecek 4 adet alt degisken ve puan Olgegine gore puanlama Olgiitleri

belirlenmistir (Cizelge 4.5).

Cizelge 4.5 : Ulasim entegrasyonu ve erisilebilirlik degiskeni ile alt degiskenleri.

Degisken Alt Degiskenler Puanlama Olgiitleri Puan
z Al. Raylh Sistem Istasyonuna Yakinlik (m) >801 | 401-800 <400 (1|2 |3
5 x
g,, E A2. Otobiis Duragma Yakinlik (m) >401 | 201-400 |<200|1|2|3

: 8 0 8

<E > 2
E; % A3. Deniz Ulagimi- Iskeleye Yakinlik (m) >801 |401-800|<400|1|2]|3
& =
<
=) A4. Otopark Alanina Yakinlik (m) >401 | 201-400 |<200(1|2|3

Toplu ulagim erisimi, yiirliinebilirlik performansint dogrudan etkilediginden toplu
ulasim duraklar1 (otobiis, rayli sistem ve deniz ulasimi iskeleleri) yliriinebilirlik
acisindan onemli olarak kabul edilmistir. Bununla birlikte, bireylerin 6zel araglarini
yiiriime mesafesi i¢ine park edebilmek de fonksiyonlarin erisilebilirligi agisindan
kolaylastirict oldugundan otopark alanina yakinlik degiskeni de entegrasyon ve

erigilebilirlik kapsaminda degerlendirilmistir.

Yirilinebilirlik, belirli bir merkez etrafinda 400 metre yarigapli bir alan i¢inde veya 500
metre yiiriime mesafesi olarak tanimlanmaktadir. Ayni sekilde toplu ulasim duragi
bulunan bir noktadan 800 metrelik veya 10 dakikalik yiliriime mesafesi olarak da kabul
gormektedir. Gergek yiirlinebilirlik, 400 metre veya 800 metre mesafedeki tiim
caddeler boyunca bir ¢izgi cizildiginde bu ¢izgiye erisebilen alanlarin belirlenmesi

olarak tanimlanmaktadir (WA Planning Commission, 2000)
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Yayalarin toplu ulasim duraklarina erisimleri konusunda genel kabul ise; otobiisler
icin 400 metre, rayl sistemler igin ise 800 metre olarak kabul gérmektedir. Zhao ve
dig. (2005)’ne gore, bu mesafelerden daha uzak alanlar igin toplu ulasimi kullanma
istegi azalmaktadir. Kumar ve dig. (2010) ise, ulasim sisteminin 6nemli bir bileseni
olan yaya alanlarmin iyi bir bicimde tasarlanmas1 gerektigini ve yayalarin toplu ulasim
durak ya da istasyonlarina erisim siirelerinin 10 ile 15 dakika arasinda olmasi
gerektigini vurgulamaktadir. Bu baglamda, yaya erisilebilirligi iizerine ¢alisan pek ¢ok
uzmanin, bir yayanin toplu ulasim sistemine kolay erisimini 6ncelikle ‘yakinlik’

tizerinden tanimladig1 sdylenebilmektedir.

Ulasim sisteminde uluslararasi standartlara erigebilmek amaciyla Tiirk Standartlar
Enstitiisii (TSE) niin konu ile ilgili yayimladigi “Sehir Igi Otobiis Durak Yerlerinin
Belirlenme Esaslar1” adli belgeye gore; durak yerleri, otobiis giizergahi ile ¢akisan
yaya arterlerine yakin yerlerde segilmeli ve boylece yolcular icin erisme kolayligi
saglanmalidir. Mevcut trafigin isletme hizinin azalmamasi i¢in iki durak arasi, 400-
500 metre olmalidir. Birinci derecedeki yollarda ise bu mesafe, 600-700 metre
olmalidir. Yolcu yogunlugunun yiiksek oldugu yol kesimlerinde bu mesafeler 100’er
metre azaltilabilir. Bolinmemis yollarda (orta ayirict olmayan) yol kenari duraklar
yapilmasi durumunda, ayni yondeki diger trafige en az bir serit birakilmalidir. Bunun
saglanabilmesi i¢in durak yapilacak yolu genisligi 9-10 metre olmalidir. Yol genisligi
6-7 metre ise ve oradan otobiis hatt1 geciyorsa ve durak mecburiyeti var ise bu takdirde
yol, tek yon yapilmalidir. Boliinmemis yollarda iki ayr1 yondeki duraklar diger trafigi
aksatmamak i¢in kars1 karsiya bulunmamali; duraklar arasi mesafe en az 80 metre

olmalidir (TSE 11783).

Vuchic’e gore ise rayli sistem istasyonlari arasi mesafeler tirlerine gore
siiflandirilmig olup, cadde tramvay1 i¢in 250-500 metre, hafif rayl sistem i¢in 350-
1.600 metre, metro ve banliyo i¢in 500-2.000 metre istasyonlar aras1 mesafe olarak
ongoriilmektedir (Vuchic, 2015)

Bununla birlikte caligma kapsaminda, deniz iskelesine yakinlik rayli sistem
istasyonuna yakinlik mesafeleri ile otopark alanlarina yakinlik ise en kisa yiiriime

mesafesi olarak ongoriilen otobiis duraklari ile ayn1 mesafe kabul edilmistir.

116



4.1.2.2 Yol altyapisi

Yol altyapist ana degiskeninin altinda sosyal donati alanina erisimi etkileyecek 8 adet

alt degisken ve puan olgegine gore puanlama olgiitleri belirlenmistir (Cizelge 4.6).

Cizelge 4.6 : Yol altyapis1 degiskeni ve alt degiskenleri.

Degisken Alt Degiskenler Puanlama Olgiitleri Puan

B1. Yayalastirilmis Yol (%) %0-25 | %26-75 | %>76 |1|2|3

B2. Bisiklet Yolu (%) %0-25 | %26-75 | %>76 |1|2|3

B3. Tasit Yolu Uzunlugu (m) 0-100 | 101-250| >251 |1|2|3

_ é B4. Tasit Yolu Genisligi (m) <10 11-20 >21 11213

@ 2

;c_> BS. Kaldirim Genisligi (m) <15 1.5-3.0 >3 1123

B6. Tasit Yolu Hiz1 (km/sa.) >50 31-50 <30 1123

B7. Egim (%) >16 7 -15% <6 1(2]3

B8. Engelliye Uygun Yol (%) %0-25 | %26-75 | %>76 |1|2|3

Yiiriinebilirlik puani hesaplanacak yolun kismen veya tamamen yayalastirilmis
olmasi, yolun tamaminda ya da bir kisminda bisiklet yolu projelendirilmis olmasi,
yolun uzunlugu, genisligi, yaya kaldirimlarinin genisligi, tasit yolunun hiz sinir1, yolun
egimi ve engelli erisimine uygun altyapinin yolun tamaminda veya bir kisminda
saglanmis olmast alt degiskenleri yol altyapis1 ana degiskeninin altinda

siniflandirilmig, literatlir ve uzman goriislerine gore puanlama olgiitleri belirlenmistir.

Yayalastirilmis yol uzunlugu ve bisiklet yolu alt degiskenleri, yiirtinebilirlik puan
hesaplanacak yol giizergahinin ne oranda yayalastirilmis yol ve bisiklet yolu igerdigi
baglaminda degerlendirilmistir. Bu dogrultuda yolun %75’lik boliimiin yayalastirilmis
olmast ve yolun %75’lik kisminda bisiklet seridi ayrilmis olmasi 3, %25-50 arasindaki
boliimiiniin yayalastiritlmis olmasi ve bisiklet seridine sahip olmasi 2 ile %25’lik
kisimdan daha az bir bolimiiniin yayalastirilmig olmas1 ve bisiklet seridine sahip

olmasi ise 1 ile puanlandirilmigtir.

Tasit yolu uzunlugu, yolun yiirlime eylemi sirasindaki siirekliligini ifade eden bir
bulgu olarak nitelendirilmekte ve bu baglamda, yolun kesintisiz olmasinin yiiriime

eyleminin de siirekliligini sagladigi kabul edilmektedir. Buna gore, tasit yolu uzunlugu
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dolayisiyla kaldirim kesitinin siirekliligi kesintisiz yiiriinebilirligin bir 6l¢iitii olarak
kabul edilmis ve bu baglamda yolun uzunlugu arttik¢a yiiriinebilirlik puani 3 olacak
sekilde puan Ol¢egi Ongoriilmiistiir. Tasit yolu genisligi alt degiskeninde ise, yol
genisligine baglh olarak kaldirim genisliklerinin de genis planlanmasi ve kontrollii
karsidan karsiya gecislerin yol giivenligi acisindan yaya lehine bir durum oldugu

kabulii ile yol genisligi arttik¢a 3 puan olacak sekilde puanlama kabul edilmistir.

Kaldirimlar tasit yolunun iki yaninda siirekli, bakimli ve engelleyici bariyerler
olmadan tasarlanmas1 gereken yaya alanlaridir. Standartlara gére normal boyda olan
bir birey ayakta dururken 45-60 cm yere gereksinim duyarken, yiiriimekte olan birey
ise yaklagik 90-120 cm yere gereksinim duymaktadir. Yiiriiylis yaparken bir sey tagima
ya da saga sola kayma gibi durumlar da dikkate alindiginda iki kisinin yan yanayken
en az 150 cm ve engelsiz bir alana ihtiya¢ duydugu sonucu ¢ikarilmaktadir (Yazicioglu

Halu, 2010).

Bununla birlikte, kaldirimlarin yiizey kalitesi de malzemesi agisindan yiiriimeyi

destekleyen rahatlik, giivenlik hissini olusturmasi agisindan énemlidir.

Tasit yolu hizi; yayalarin yol giivenligi agisindan dnemli bir alt degiskendir. Sekil
4.7°de goriilecegi lizere 50 km/sa. carpigsma hizi ile yasanilacak bir ¢arpigsma 40 km/sa.
carpisma hizi ile yasanacak bir carpismaya gore yayalar igin iki kattan daha fazla 6liim

riski barindirmaktadir (EMBARQ, 2015).
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Sekil 4.7 : Arac¢ hizi-yaya giivenligi iliskisi (EMBARQ), 2015).

Yayalarin konforlu yliriiylisii i¢in yol egiminin optimum degeri %6 olarak kabul

edilmektedir. Bununla birlikte maksimum erisilebilirlik i¢in kot farkliliklarinda
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basamak yerine uygun egim ve genislikte rampa tercih edilmelidir (Herkes i¢in

Erisilebilir Istanbul, 2012)

“Engelsiz hareket”, her yasta ve yetide olan insanin kesintisiz ve engellenmeden
mekanda yiiriiyebilme kapasitesi olarak tanimlanmaktadir (Duany ve dig., 2010) ve
dezavantajli gruplar da dahil olmak iizere biitiin yayalarin, giivenli ve engelsiz
yuriimeleri i¢in gereken tiim tasarim 6zelliklerini kapsayarak, yiiriinebilirligi olumlu

yonde etkilemektedir (Southworth, 2005).

Engelliler icin yaya yollar1 en az 120 cm. genisliginde olmalidir. Ancak zorunlu
hallerde en az 90 cm’lik bir gegis genisligi de yeterli olabilmektedir. Bu o6lgiiye
bordiiriin kalinlig1 dahil edilmemelidir. 120 cm. genislik tekerlekli bir sandalye ile bir
yayanin yan yana gegisine, 150 cm genisliginde bir yaya yolu ise iki tekerlekli
sandalyenin yan yana gegisine izin veren standartlardir. Bu nedenle dar yaya yollarinda
60 metrede bir bdylesine bir genislemenin saglanmasi bir diger ¢oziimdiir

(Siirdiiriilebilir Istanbul Kentsel Tasarim Rehberi, 2017).

Siirdiiriilebilir istanbul Kentsel Tasarim Rehberi’nde (2017) gérme engelliler igin
dokunsal uyar1 bantlarinin uygulanmasindan s6z edilmektedir. Bu baglamda dokunsal
bandin genisliginin en az 90 cm. olmasi, yiizey kaplamasiyla kontrast renge sahip
olmasi, miimkiin oldugunca dogrusal bir hat takip etmesi, kullanimda karisikliga yol
acacak rogar kapaklar1 gibi dgelerden uzakta konumlandirilmasi, yilirliime yOniine
paralel konumlandirilacak kabartmali cizgiler igermesi, yon degistirileceginde,
kademeli bir bi¢imde yerlestirilerek, kullanicinin doniis yapmasini saglayacak sekilde

tasarlanmasi gerektigi belirtilmistir (Sekil 4.8).

Sekil 4.8 : Dokunsal uyar1 band (Siirdiiriilebilir istanbul Kentsel Tasarim Rehberi,
2017).

119



Engellilerin erisimine yonelik kolaylastirict uygulamalar da yollarin yiiriinebilirligini
onemli dlciide etkilemektedir. Tekerlekli sandalye kullanicilar igin sokaklarda kdse
dontislerinde rampa yapilmasi, sinyalizasyonlarda sesli uyaricilarin bulunmasi,
kaldirimlarda hissedilir yilizey uygulamalar1 vb. engelli ve dezavantajli bireylere uygun

yol tasarim bilesenleri dikkate alinmaktadir.

4.1.2.3 Arazi kullanim

Arazi kullanim tiirleri bélgenin gekiciligini ve kullanic1 yogunlugunu etkileyen bir
degiskendir. Arazi kullanim1 ana degiskeninin altinda sosyal donati alanina erisimi
etkileyecek 6 adet alt degisken ve puan dlgegine gore puanlama 6lgiitleri belirlenmistir
(Cizelge 4.7).

Cizelge 4.7 : Arazi kullanim1 degiskeni ve alt degiskenleri.

Degisken Alt Degiskenler Puanlama Olgiitleri Puan
. 101-
C1. Birim Konut Sayis1 <100 200 >201(1(2(3
_ C2. Zemin Kat Birim Perakende Ticaret Sayist <10 | 10.-50 | >51 |1|2|3
=
E (3. Zemin Ustii Katlarda Birim Isyeri Sayis1 <10 | 10.-50 | >51 (1|23
S g
‘] C4. Sosyal Donat1 Sayisi 0 1 >1 |1]12]3
C5. Kamu Idari Tesis Sayisi 0 1 >1 |1]12]3
C6. Yap1 Adas1 Yogunlugu (TAKS-KAKS) >3 1-3 <1 |1]|2]3

Ogzellikle yiiriinebilirlik &lgiitlerinde, arazi kullanim tiirlerinin siniflandiriimas: da
fonksiyon ve faaliyet iliskisinin bir diger gostergesi olarak kabul edilebilir. Nitekim
Southworth; yiirlinebilir bir yeri, giindelik ihtiyaglara cevap veren faaliyet dokusuna
sahip olarak tanimlamaktadir ve bu dogrultuda bir kisinin yiiriiyerek 10-20 dakikada
en fazla 800 metre uzakliktaki donatilara erigsebilmesi gerektigini vurgulamaktadir

(Southworth, 2005).

Kamusal mekéanlarin ¢ekiciligini artiran diger unsurlar ise, igerdigi kentsel
kullanimlarin ve etkinliklerin cesitliligi ve farkliligi olarak tanimlanmaktadir

(Appleyard, 1981). Bununla birlikte kamusal hizmet alanlarina ve toplanma
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mekanlarina erisim, yasanabilir ve yiirlinebilir ¢evreler i¢in 6nemli bir dlgiit olarak

kabul edilmektedir (Lotfi ve Koohsari, 2009).

Ozellikle karma arazi kullanimi ve gesitliligine sahip bdlgelerde, bireylerin yiiriiyerek
gidebilecekleri alanlarin varligi da yiirtinebilirligi artiran alt degiskenlerden biridir.
Yiirtiinebilir bir alanda; perakende kullanimlar1 varligi, o bolgedeki hareketliligi artiran
bir unsur olarak goriilmektedir. Bu baglamda; arazi kullanim tiirleri konut, ticaret,
kamu ve sosyal donat1 alanlar1 olarak ayr1 ayr1 puanlandirilmistir. Ticaret alanlar1 ise
kullanim farkliliklar1 ve ¢esitlilikleri dikkate alinarak zemin katlarda ve zemin tstii
katlarda yer alan isyeri sayilarina gore iki ayri alt degisken olarak yonteme dahil

edilmistir.

Birim konut sayist alt degiskeni, hane halkinin biiyiikliigline bagli olarak bolgenin
yerlesik niifusunu ifade etmektedir ve yerlesik niifus arttikca yaya hareketliligi de
artmaktadir. Bolge sakinleri; mahalle siirlar1 iginde yakin mesafede yer alan bakkal,
market, kasap, manav, firin gibi giinliik aligverislerinde, terzi, kuafor, kahvehane,
eczane, banka gibi hizmet gereksinimlerinde, okul 6ncesi ve ilkokul egitim tesisleri,
aile hekimligi, muhtarlik, ibadet alani, pazar yeri ve park-oyun alani hedefli
yolculuklarinda yiirtime egilimindedirler. Bu durum bu tiir donatilarin bulundugu
sokaklarda ve alanlarda bolge sakininin hareketliligini tesvik eden unsurlar olarak

degerlendirilmektedir.

Yol iizerindeki bina, bos alan, yesil alan varligi, mekanda doluluk bosluk oranlari
kentsel mekan dokusunun algilanmasinda 6nem tasimaktadir. Saydam cephelerin
¢oklugu, ticari vitrinlerin varlig1 yiiriiyenlerin sosyal olarak o mekani hissetmesine
olanak saglamaktadir. Bu nedenle zemin kat ticaret kullanimmin yogunlugu da alt

degisken olarak puanlama kapsamina alinmstir.

Genellikle birim alana diisen kisi sayisi, is ya da konutun 6l¢iilmesiyle tanimlanan
Yap1 Yogunlugu terimi (Ewing ve dig., 2011), genel anlamziyla yapili gevreyi olusturan
binalarin isgal ettigi arazi iizerindeki oranmidir (Stevens, 1960) ve belli bir alan
igerisinde yasayan veya calisan niifusu belirlemek i¢in kullanilmaktadir (Kriken ve

dig., 2010).

Jacobs’a gore yasayan kentlerin olusabilmesi igin kentlerin belli bir yogunlukta olmasi
gerekmektedir (Jacobs, 2011). Bununla birlikte; tek basina yogunluk mekansal canlilik
diizeyi i¢in yeterli bir degisken degildir. Canli ve yasayan kentler, yaya ve bisiklet
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yollariyla biitliinlesik, makul niifus yogunluguna sahip, kompakt kentsel striiktiire sahip
olan kentlerdir (Gehl, 2010) ve yogunluk unsuru saglik, sosyal, teknik ve ekonomik

tiim kentsel islevlerin nitelikli kullanimin1 etkilemektedir (Stevens, 1960).

4.1.2.4 Estetik ve konfor

Estetik ve Konfor ana degiskeninin altinda sosyal donat1 alanina erisimi etkileyecek
10 adet alt degisken ve puan dlgegine gore puanlama 6lgiitleri belirlenmistir (Cizelge
4.8). Belirlenen bu alt degiskenler bireylerin giinlilk yasaminda kullandikg¢a tecriibe
ettigi, gozlemledigi ve mekanin algistyla ilgili olumlu ya da olumsuz fikirler edindigi

ve etkilendigi unsurlar1 icermektedir.

Cizelge 4.8 : Estetik ve konfor degiskeni ve alt degiskenleri.

Degisken Alt Degiskenler Puanlama Olgiitleri Puan
D1. istenmeyen Kaldirim Isgali %>76 | %26-75 %0-25 1123
D2. Kent Mobilyast 0 1-5 >5 1123
D3. Kaldirimda Peyzaj Diizenlemesi %0-25 | %26-75 %>76 1123
o D4. Diizenlenmis Agik Yesil Alan %0-25 | %26-75 %>76 1123
£
g D5.Simge Yapr/Onemli Anitsal Yapi Sayisi 0 1 2 1(2|3
Do
> % D6. Yer Doseme Malzemesi %S;‘S)l :]_ tfsall,’lfcgs mgi;?l?\%) 1123
& D7. Birim Yonlendirme Tabela Sayist 0 1-3 >4 1123
DS. Kaldirim Temizligi ve Bakimi Koti Orta Iyi 1123
D9. Hava Kalitesi Hassas | Orta Iyi 11213
D10. Giiriltii Seviyesi (dB) >70 60-69 <59 1123
Yiirlirken bireyin kendini konforlu hissedebilmesi icin mekanin belirli fiziksel

ozellikler tasimasi gerekmektedir. Ornegin, giizergah iizerinde yayalarin durup
oturabilecekleri yerlerin bulunmasi rahatlik hissi yaratarak ytirtimeyi tesvik etmektedir
(Hamamcioglu ve Akin, 2015). Ozellikle, kamusal mekanlarda kent mobilyalar:
(tarihi, fonksiyonel ya da estetik amaglara hizmet eden sanat eserleri, dogal 6geler,
doseme kaplamalari, aydinlatma 6geleri, bilgi iletisim panolari, satis biifeleri, gazete,

cicek satisg kuliibeleri, kiosklar, telefon kabinleri vb.) ile alt yapi elemanlarinin (atik

122



su, temiz su, yagmur suyu kanallar1 vb.) koruma, bakim ve onarimi, mekan kalitesinin
saglanmas1 ve siirekliligi acisindan onemlidir. Bununla birlikte; yaya konforu igin
onemli olan kaldirim alaninin siirekliligini bozan unsurlar, Kkaldirim isgalleri,
yiirtinebilirlik performansini hem konfor hem de estetik agidan olumsuz yonde

etkilemektedir.

Tasarimin bir unsuru olarak saydamlik; sokak isaretleri, tabelalar vb. fiziksel
elemanlari, sokak kenarinin 6tesindeki kisi ve olaylar1 gérebilme imkanidir. Diger bir
deyisle saydamlik, sokaktan veya sokagin kosesinden, bir baska kamusal mekanin
giriginden, bu mekanlarin ve mekandaki aktivitelerin potansiyel kullanicilar tarafindan
goriilebilmesi ve algilanabilir olmasini ifade etmektedir. Saydamlig: etkileyen fiziksel
unsurlar; duvarlar, pencereler, kapilar, bina girisleri, parmakliklar, peyzaj elemanlari,
avlulara ag¢ilan kemerler ve yapilarin uzunluklaridir (Ewing ve dig., 2006). Mekanlarda
yonlendirme unsuru da bireylerin mekandaki algilarin1 ve bu baglamda giivenlik
hissini etkileyen degiskenlerden biridir. Bu baglamda; isaretleme ve grafik bilgi
sistemleri, mekan1 diger mekéanlardan ayri kilan ayirt edici 6zellikler, nirengi noktalar:
vb. mekanin okunabilirligini artirmakta ve konfor diizeyini yiikseltmektedir. Bu
dogrultuda, Estetik ve Konfor ana degiskenine; tabela, yesil alan, peyzaj gibi
saydamlik odakli alt degiskenler dahil edilmistir.

Kent mobilyalari, elektrik diregi, otobiis duragi ve posta kutularinin yaya hareketini
ve akigin1 engellemeyecek, yaya gecidi ve 1siklari kapatmayacak sekilde
yerlestirilmesi gerekmektedir. Tasarimlarin  ylriiylis devamliligini  saglayacak
egimlerde yapilmasi ve konfor artirici 6gelerle (bank, ¢esme, park yeri, ...)

desteklenmesi gerekmektedir (Sekil 4.9).

Sekil 4.9 : Kent mobilyalarmin yerlesimi (Siirdiiriilebilir Istanbul Kentsel Tasarim
Rehberi, 2017).
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Giilersoy ve dig. (2012) ise; kentsel mekanlarin kalitesinin artirilmasi igin yonelik

olarak gerceklestirilmesi gereken faaliyetleri,
e Sokaklarin temizlenmesi (giinde bir kez yikanma, iki kez siipiiriilme),
e (Coplerin toplanmasi (giinde en az bir kere tercihen sabah erken),

e Atiklarin toplanmasi (her iki saatte el ile toplama yapilmali, konteynirlar goriiniir

yerlerde olmamali),
e Duvar yazilari ve el brosiirlerinin toplanmasi (giinde en az bir kere),

e Bakim (boya, kii¢lik tamir ve diger aydinlatma, sokak mobilyast vb. elemanlarin

bakimi 24 saatte bir),
e [saretleme (yol isaretleri, yaya isaretleri, genel bilgi isaretlerinin bakimi)
seklinde gruplamaktadir (Giilersoy ve dig., 2012).

Yerel yonetimler tarafindan kamusal hizmet olarak yerlestirilen tabela ve isaretler
kamusal alanlarin kullanimiyla ilgili bilgi ve kurallari icermekte ve yayalar i¢in yol
gdsterici olup, kentsel mekanin kullanimimi ve islevselligini kolaylastirmaktadir. Ozel
kullanim amaciyla yer alan tabela ve isaretler ise sokagin ¢esitliligine, kimligine

olumlu katkilar saglamaktadir (Crankshaw, 2009).

Estetik ve Konfor diizeyini etkileyen bir diger degisken olan yer ddseme
malzemelerinde ve bicimlerinde ise dikkat edilecek hususlar; yiiriime kolayligi,
dayaniklilik ve gorsellik olarak ti¢ farkli 6zelligi barindirmaktadir (Kilingaslan, 2012).
Yer doseme malzemeleri konfor agisindan degerlendirildiginde; en cazip goriiniim
kaplama taslar ile saglanmakla birlikte; kaplama malzemeleri agisindan en iist siray1
dayanikli olmalar1 ve gorsel cazibesi ile tasarim mozaikler almaktadir (Sekil 4.10).
Bununla birlikte, kaldirimlarda en fazla yapilan uygulama ise hasir demir ile
gliclendirilmis beton ve hizli-ucuz maliyeti ile asfalt yiizey kaplamalaridir. Ancak
asfaltin yiiksek topuklar ve tekerlekli arabalar tarafindan ¢izilme; giines altinda erime
ve kar kosullarinda ¢cokme yani sira; iklim degisikligine uyum politikalari bakimindan
(kentsel 1s1 adasini tetiklemesi, ylizey gegirimliligini diisik olmasi gibi) olumsuz

ozellikleri bulunmaktadir (Kilingaslan, 2012).
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Sekil 4.10 : Yer doseme malzemesi ve bordiir drnekleri (Siirdiiriilebilir Istanbul
Kentsel Tasarim Rehberi, 2017).

Yayalarin ulagim tercihlerinde genel olarak iklim ve hava kosullar1 etkilidir. Yaya
yollarinin  konfor sartlar1 1iyilestirildiginde yayalarin yiirime aliskanliklarinin
devamlilig1 tesvik edilmektedir. Yaya yollarinin bitkilendirilmesi, olumsuz hava
kosullarina karst yayanin korunmasina, yesil alan siirekliligine, 1s1 adas1 etkisinin
azaltilmasina, hava kalitesinin iyilesmesine, giiriiltii seviyesinin azaltilmasina, dogal

afetlere kars1 dayanikliligin artirilmasina yardimei olmaktadir.

Olumsuz iklim kosullarindan korunmaya yardimci peyzaj elemanlarinin varligi,
kaldirim genisligi gibi 6geler mekanin konfor diizeyini dolayisiyla da yiiriinebilirligi
olumlu etkilemektedir (Tekel ve Ozalp, 2016). Yiiriinebilir alanlarda hava
kosullarindan korunma saglayacak elemanlar ve dogal Ogeler, sokaklarin yaya
acisindan konfor diizeyini artiran unsurlardir. Ozellikle kent mobilyalarmin
bulunmasi, bitkilendirme vb. peyzaj elemanlar1 yiirlinebilirlik acisindan olumlu

unsurlardir.

Appleyard (1981)’a gore; agaclar bir caddenin goriiniimiine canlilik katarak betonun
etkisini azaltmakta, giiriiltiiyi belirli oranlarda absorbe edebilmekte, havayi
arindirarak oksijen igerigini artirmakta ve binalarda kismen mahremiyet imkan
sunmaktadir (Appleyard, 1981). Ote yandan yaya erisimini engellemeyecek diizeyde
kaldirim oturma yerleri, satis {initeleri, miizisyenler sokak canliligin1 saglamaktadir.
Bununla birlikte bakimi diizgiin yapilan yollar, peyzaj calismalar1 ve sokaktaki

binalarin doluluk bosluk oranlar1 giivenlik algisini1 etkilemektedir.

Hava kalitesi de yapili ¢evrenin yiiriime konforunu artiran bilesenlerinden biridir.

Diinya genelinde yaygin olarak kullanilan, Hava Kalitesi Indeksi (HKI) olarak
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adlandirilan siniflama sistemi ile havadaki kirleticilerin konsantrasyonlarina gore hava

kalitesinde iyi, orta, kotii, tehlikeli vb. seklinde derecelendirme yapilmaktadir.

IBB tarafindan kullanilan Ulusal Hava Kalitesi indeksinde ise Environmental
Protection Agency (EPA) Hava Kalitesi Indeksi ulusal mevzuat ve sinir degerlere
uyarlanarak bes temel kirletici i¢in hava kalitesi gostergesi hesaplamaktadir (Sekil
4.11). Bunlar; partikiil maddeler (PM10), karbon monoksit (CO), kiikiirt dioksit (SO>),
azot dioksit (NO2) ve ozon (O3) dur. PM10 ise, 10 mikron ve altindaki tiim kii¢iik
parcaciklar1 igerirken, kiikiirt dioksit (SO2) dis havanin diger ana kirleticilerinden

biridir ve atmosferdeki baglica kaynag fosil yakitlardan olusmaktadir.

® lyi (0-50)

Hava kalitesi memnun edici ve hava kirliligi az riskli veya hig risk tegkil etmiyor.

Orta (51-100)

Hava kalitesi uygun fakat aligimadik sekilde hava kirliligine hassas olan ¢ok az sayidaki insanlar igin
bazi kirleticiler acisindan orta duzeyde sadlik endisesi ocluzabilir

® Hassas (101-150)

Hassas gruplar icin sadhk etkileri olusabilir. Genel olarak kamunun etkilenmesi olas| dedildir,

Saghksiz (151-200)

Herkes sadlik etkileri vasamaya baslayabilir, hassas gruplar icin ciddi sadlik etkileri 20z konusu olabilir.

® Kotii (201-250)

Saglk agisindan acil durum olusturabilir. Nifusun tamaminin etkilenme olasili§ ylkselkdtir.

@ Tehlikeli (251-300)

Saghk alarmi: Herkes daha ciddi sadhk etkileri ile karsilagabilir.

Sekil 4.11 : Hava kalitesi gostergesi (EPA) (URL-31).

Yirtinebilirlik performansinin 6lgme ve degerlendirilmesinde kullanilacak yontemde,
2019 yilinda IBB Cevre Koruma Miidiirliigiinden alman hava Kkalitesi
istasyonlarindaki PM10 ve SO; degerleri dikkate alinmis ve hava kalitesi iyi-orta-

hassas olacak sekilde degerlendirilip puanlandirilmigstir.

Giirtiltii, kelime anlamu ile fiziksel olarak diizensiz, fizyolojik olarak rahatsizlik veren,
istenmeyen ses olarak tanimlanmaktadir. Cevresel giiriiltii ise; ulasim araglari, agik
alanda kullanilan techizat, santiye alanlari, sanayi tesisleri, atdlye, imalathane,
igyerleri vb. ile rekreasyon ve eglence yerlerinden ¢evreye yayilan giiriiltii vb.
faaliyetler kapsaminda meydana gelen istenmeyen acgik hava sesleri olarak

tanimlanmaktadir (ISGEP, 2018).
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Yasanabilir sokaklarin olusturulabilmesi i¢in sokak ¢evresi kayda deger bir giiriiltiiye
ya da trafige maruz kalmamali, sokagin kullanicilar1 gece vakti sesten rahatsiz
olmayacak sekilde giinliik yasantisina devam edebilmelidir (Appleyard, 1980).
Giriiltiiden etkilenme konusunda yapilan aragtirmalara gore giiriiltiintin 55 dB tizerine
ciktiginda rahatsizlik vermeye basladigi, 65 dB {lizerinde ise rahatsizligin oldukc¢a
rahatsiz edici boyuta vardigi kabul edilmektedir (Siirdiiriilebilir Istanbul Kentsel
Tasarim Rehberi, 2017).

Giirtiltiiniin olumsuz etkilerinin en diisiikk seviyeye indirgenmesinde ya da tamamen
ortadan kaldirilmasinda, o6zellikle ulagim kaynakli giiriiltii seviyelerinde motorlu
tagitlar, yol yiizeyi ve ulagim planlamasi ile ilgili olarak cesitli onlemler dikkate
alinmaktadir. Lastik se¢imi, tasit yasi vb. Olgiitler; motorlu tasitlarda alinacak
onlemlere, yol yiizey kaplamasinin standardi, yollarin bakimlarinin diizenli yapilmasi

karayolu standartlarina iliskin 6nlemlere drnek olarak verilebilir.

Bununla birlikte, karayollarinda hiz smirlamasimin getirilmesi, yiiksek hacimli
yollarda giiriiltii engellerinin kullanilmas1 (Sekil 4.12), agir tasitlarin belirli yollar
kullanimina kisitlama getirilmesi de planlamaya iliskin onleyici tedbirler arasinda yer

almaktadir.

Sekil 4.12 : Yol kenar: giiriiltii engelleyici 6rnekleri (Siirdiiriilebilir Istanbul Kentsel
Tasarim Rehberi, 2017).

Yiiriinebilirlik performansinin 6lgme ve degerlendirilmesinde kullanilacak yontemde
2019 yilinda IBB Cevre Koruma Miidiirliigiinden alinan giiriiltii haritas1 verilerinden
de yararlanilmistir. Haritalamaya gére 50 dB’in altinda giiriiltii seviyesi olan yerler iyi;
60-69 dB arasinda olan yerler orta, 70 dB’nin iizerinde olan yerler ise hassas olarak

gruplandirilmistir.
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4.1.2.5 Trafik giivenligi

Trafik giivenligi ana degigkeni altinda sosyal donati alanina erisimi etkileyecek 3 adet

alt degisken ve puan olgegine gore puanlama olgiitleri belirlenmistir (Cizelge 4.9).

Cizelge 4.9 : Trafik giivenligi degiskeni ve alt degiskenleri.

Degisken Alt Degiskenler Puanlama Olgiitleri Puan
E1. Hasarl1 Trafik Kazasi ort. listli mahalle ort.altt [1]2]3
B ortalama
w E § E2. Yaralanmali Trafik Kazasi ort. iistii mahalle ort.altt [1]2]3
i ortalama
& . mahalle
E3. Oliimli Trafik Kazasi ort. iistii ort.altt [1]2]3
ortalama

Cogu zaman uzun mesafeler fiziksel 6zellikleri ve zaman sinirlari nedeniyle, yiiriime
ve/veya bisiklet kullanmay1 bir ulasim tiirii olarak tercih edilmemesine neden
olmaktadir. Yiiriime ve bisiklet kullanmanin tercih etmemelerinin diger Onemli
nedenleri ise; ozel olarak ayrilmig, siirekli ve iyi baglanmis yol altyapisinin
bulunmamast; yasanabilecek kayma ya da diismeye bagl kazalarin sebep olabilecegi

giivenlik sorunlaridir.

Motorlu tasit ve yaya yogunlugu yiiksek olan bolgelerde yaya giivenligini saglamak
amactyla farkli malzeme, renk, doku kullanmak ya da ylizeyi yiikseltmek, siiriiciilerin
dikkatli davranmasinda etkili tekniklerdir. Motorlu tasit, bisiklet ve yaya yollarin
birbirinden ayr1 tasarlanmasi, kesisme noktalarinda gerekli yatay ve diisey
isaretlemelerin yapilmasi, yaya yollarinin baslangi¢ ve bitis noktalarinin giindiiz ve
gece ortaminda agik ve belirgin olarak algilanmasini saglayacak doku, renk ve
malzeme farkliliklari ile 1y1 aydinlatma sartlarinin saglanmasi trafik giivenligini artiran

onlemlerdendir.

Her yil, diinya genelinde gergeklesen trafik kazalarinda 2 milyondan fazla kisi
yaralanmakta ve 40 bine yakini ABD’de olmak {iizere toplamda 1,25 milyona yakin
kisi hayatin1 kaybetmektedir. S6z konusu trafik kazalarinin %94'i insan hatalarindan
kaynaklanmaktadir (General Motors, 2018). Trafik giivenligi acisindan en hassas
gruplar yaya ve bisikletlilerdir. 2017 yilinda AB iilkelerinde kent i¢i yollarda toplam
9.600 kisi hayatin1 kaybetmis olup; hayatin1 kaybedenlerin %70’inin savunmasiz
kullanicilar olarak tanimlanan yaya, bisikletli ve elektrikli motor kullanicilar1 olduklari

tespit edilmistir (ETSC PIN Report, 2019).
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Istanbul Emniyet Miidiirliigiinden alman 2019 yili trafik kazas1 verilerinde Istanbul’da
gerceklesen 1.479 trafik kazasinin %25’inin yayaya ¢arpma olarak gerceklestigi
belirtilmektedir (URL-32). AB iiye iilkelerinde 2010-2015 yillar1 aras1t meydana gelen
yaya Oliimlerinde yaklasik %11°lik bir azalma g6zlenirken, Tiirkiye’de sadece 2013-
2015 yillar1 arasinda %162°lik artis olmustur (Sekil 4.13).

TRAFIK KAZALARINDAN ETKILENEN KAZAZEDELERIN DAGILIMI
3500 (OLUM) SOEE 3179
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2500
2655
. 2416
2000 1577 1506 .
1500 1810 1705
1000 1432 1421
500 b
653 507
0
2013 2014 2015 2016
=Y AYA SURUCD YOLCU

Sekil 4.13 : Tiirkiye’de trafik kazalarindan etkilenen kazazedelerin dagilimi (2013-
2015) (URL-33).

Kayitli motorlu tasit sayisi ve diger yol kullanici tiirlerine kiyasla yaya oliimlerindeki
artis egilimi, Tiirkiye’deki mevcut yol gilivenligi sorununun 6nemli 6l¢iide kent igi
ulasim kaynakli oldugunun gostergesidir. 2016 yilinda toplam 1.182.491 trafik kazas1
meydana gelmistir. Bu kazalarin  997.363’ti maddi hasarli, 185.128’1 ise
Olumli/yaralanmali trafik kazasidir. 2016 yili igerisinde meydana gelen
oliimlii/yaralanmali trafik kazalarinin %75'1 yerlesim yeri i¢inde, %25'1 ise yerlesim
yeri disinda meydana gelmistir. Tirkiye’de meydana gelen 6liimlii ve yaralanmali
trafik kazalarinin  %75’inin yerlesim yeri icinde meydana gelmesi kent igi

hareketlilikteki yetersiz yol giivenligi sorununu ortaya koymaktadir (URL-33).

Trafik glivenligi, siirdiiriilebilir yolculuk tiirleri igin tercih se¢iminde 6nemli etkiye
sahiptir. Bu baglamda, sokak genisliginin ve kapaliliginin goz oniine alinmasi, motorlu
tasit trafigi hizina sinirlama getirilmesi, hiz kasislerinin yollara yerlestirilmesi, yaya
gegitlerinin yiikseltilmesi, gerekli yerlerde yol seritlerinin daraltilmasi, motorlu tasit
ve yaya trafiginin kimi yerlerde ayrilmasi, giivenli yaya gegcitlerinin olusturulmasi,

fiziki mekanin dogrudan giivenligini artirmaktadir (Lambert, 2005).
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Caligma kapsaminda ytiriinebilirlik performansinin dl¢iilmesi ve degerlendirilmesinde
kullanilacak yontemde, gerceklesen trafik kazalari hasarli, yaralanmali ve olimlii
kazalar olarak siniflandirilmis ve veri tiretiminde 2019 yili trafik kazas1 verileri esas

alinmustir.

4.1.2.6 Emniyet ve asayis

Emniyet ve asayis ana degiskeni altinda sosyal donati alanina erisimi etkileyecek 3
adet alt degisken ve puan Ol¢egine gore puanlama oOlgiitleri belirlenmistir (Cizelge

4.10).

Cizelge 4.10 : Emniyet ve asayis degiskeni ve alt degiskenleri.

ortalama alt1

Degisken Alt Degiskenler Puanlama Olgiitleri Puan
. . . ... | mahalle ort.
2 F1. Kiigiik Suglar (Vandalizm, Kapkag vb.) | ort. iistii ortalama i 1123
<A
w ? E F2. Biiyiik Suglar (Silahli Soygun vb.) ort. Ustii mahallg ort 1123
£ <
L

F3. Giivenlik Kamerast Sayisi 0 1 >1 (1(2]3

Algilanan emniyet hissi baglaminda vandalizm, kapkag olay1 vb. gibi olaylar kiigiik
suglar, silahli soygun, yaralanmali kavga vb. gibi olaylar biiyiik suglar olarak kabul
edilmistir. Bu kapsamda biiyiik ve kii¢iik suglara ait veriler Istanbul il Emniyet
Miidiirliigii’nden talep edilmis, ancak giivenlik nedeni ile veri elde edilememistir. Bu
nedenle biiyiik ve kiigiik suglar hakkinda muhtar goriigmeleri ile bilgiler alinmis ve ek
olarak sokaklarda giivenlik kameras1 varlig1 bir alt degisken olarak ¢alismaya dahil
edilmistir. Emniyet ve asayis degiskenine pozitif etki yaratacak olan sokakta glivenlik
kamerasinin bulunup bulunmadig1 verisi ise; sosyal donati alanlarinda bulunan

kameralar ve trafik kameralar1 dikkate alinarak degerlendirilmistir.

Jacobs’a (1995) gore, kamusal mekanlarin canliligini yitirmesi, kamusal mekan
tizerinde dogal gbzetleme (eyes-on-the-street) olasiliklarinin azalmasina ve ¢evrenin
sug islemeye daha uygun hale gelmesine neden olmaktadir. Bununla birlikte, algilanan
giivenlik, bir yerin yiiriinebilirlik performansini etkilemektedir. Yiiriinebilirlik
performansi yiikseldikge, algilanan giivenlik artmakta; ancak algilanan giivenlik
azaldik¢a ylirtinebilirlik performansi1 azalmaktadir. Yiirtinebilir ve yasanabilir
cevrelerin gelistirilmesi ve algilanan giivenligin artirilabilmesi i¢in, kamusal ile 6zel
mekanlar arasindaki sinirlarin agikc¢a belirlenmesi, mekanin herkes tarafindan dogal

gozetleme yapabilecek sekilde tasarlanmasi ve giliniin hemen hemen her saatinde
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kullanilan mekan haline getirilecek etkinliklerin varligi 6nem kazanmaktadir (Jacobs,

1995).

Algilanan giivenlik, yayalarin kentsel alanda sug faaliyetleri ve trafigin tehlikelerinden
korunmasi1 ve yayanin kendini ne kadar giivende hissettigi ile ilgili bir giivenlik
unsurudur (Evans, 2009; Wheeler, 2001) Oscar Newman’in (1972) savunulabilir
mekan teorisine gore (defensible space theory), miilkiin kisisellestirilmesi ve bolgesel
kontroliin varliginin yaninda sokak lambalar1 ve giivenlik kameralar1 da giivende olma

hissini pozitif olarak etkilemektedir.

Cubukgu ve dig.’ne (2014) gore de kisilerin; hareket halinde olduklar1 sokaklarda
kendilerini giivende hissetmeleri, yiiriime eylemini gerc¢eklestirmeye tesvik eden bir
unsurdur. Sokaklarin yasayan mekanlara doniismesi, giiniin her saatinde kullanilacak
mekanlar haline getirilecek etkinliklerin varligi yayalarin giivende hissetmesini

saglamaktadir.

Emniyet Genel Midirligi (EGM) 2020 yili idari faaliyet raporunda, asayis
bakimindan iilke genelinde Mobil Park Polisi Projesi ve Giivenli Okul Projesi olmak

tizere iki uygulamanin yiiriitiildiigi tespit edilmistir:

o Mobil park polisi projesi: Parklarda asayis ya da narkotik olaylarinin meydana
gelmesini, parklarin siipheli sahislarin bulundugu yerler haline doniismesini
engellemek, kamu kaynaklarinin bosa gitmesinin Oniine ge¢gmek ve ozellikle
okullarin acik oldugu dénemde ¢ocuklarin ve genglerin okullarina gitmeyip
parklarda zaman gecirmelerini ve suga bulagsmalarinin 6niine gegebilmek amaci ile
Asayis Dairesi Bagkanligi koordinesinde 05.06.2017 yilinda 30 biiyiiksehrin
merkez ilgesinde mobil park ekipleri faaliyete gegirilmis olup, faaliyet halen devam
etmektedir. Ekiplerde 3 polis memuru ve 1 zabita personeli gorev almaktadir. Bu
ekiplere narko timler, motosikletli yunus timleri ile bisikletli polis timleri destek
saglamaktadir (URL-34).

e Givenli okul projesi: Emniyet Genel Miidirliigi ile Milli Egitim Bakanligi
arasinda imzalanan protokol kapsaminda, Tirkiye genelinde tespit edilen 762
oncelikli okulun cevre giivenliginin daha etkin saglanmasi amaciyla 760’1na

kamera sistemi kurulmus olup, kent giivenlik yonetim sistemi projesine eklenmistir

(URL-32).
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4.1.3 Yiiriinebilirlikle ilgili veri tabaninin olusturulmasi

Sosyal donati alanlarina erisimde yiiriinebilirligi etkileyen ve Cizelge 4.4’te gdsterilen
degiskenlere ve alt degiskenlere ait veri setleri; CBS veri tabanindaki giincel mevcut
verilerden, ilgili veriyi lireten kamu kurumlarindan ve yerinde gergeklestirilen saha
caligmalarindan temin edilmistir. Tiirkiye’de 11 Mart 2020°de ilan edilen pandemi
stireci ve buna bagl alinan ¢esitli dnlemler (sokaga ¢ikma yasagi, belli yas gruplari
i¢in kisitlamalar, egitime ara verilmesi vb.) nedeniyle CBS verileri ve kurumlardan

elde edilen 2019 yilina ait veriler tercih edilmistir.

Degiskenler; planl alanlar i¢inde kalan kamuya agik, sosyal ve teknik altyapi donati
alanlarina ve yapilara erisim saglayan ve numarataja tabi kamuya acik yollar bazinda
degerlendirilmistir. Ancak park ve bahgelerdeki yliriiyiis yollari, orman yollari,
mezarlik, acik spor alani, mesire yeri, plaj ve kamp alan1 i¢indeki yiiriiylis yollari, toplu
yap1 ve site i¢i 6zel ve yar1 6zel kullanimdaki yollar, askeri yollar, maden sahasi ve

tarim arazisindeki gibi cesitli yollar degerlendirmeye alinmamustir.

CBS ortaminda hazirlanan ve ArcMap 10.7.1 programi ile olusturulan veri seti
icerisinde veri tabaninda her sokak ¢izgi geometrisinde yol orta hattindan ¢izilmistir.
Her bir ¢izgi verisi i¢in; alt degiskenin gergek degeri ve puanlama 6lgiitiinde belirlenen
araliklar yoniinden puan dlgegine gore doniistiiriilmiis puan degeri, puan dl¢egine gore
toplanan yiirime puani ve doniistiriilmiis 100’li puan karsiligi, yiirinebilirlik
performans: sinifi ile ilgili bilgileri igeren bir 6znitelik tablosu olusturulmustur (Sekil
4.14). Elde edilen veriler amaca uygun olarak ilge, mahalle, sosyal donat1 ya da yol

Olceginde harita olarak gorsellestirilmis, tablo ve grafik olarak raporlanmastir.
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Sekil 4.14 : Degiskenlere ait verilen yol bazinda CBS ortamina aktarilmasi 6rnegi.
4.1.4 Sosyal donati1 alanlarindaki yiiriime bélgesinin belirlenmesi

Bu ¢alismada yiirtime bolgesi; ilge ve mahalle 6l¢eginde idari sinir1, planlama ve proje
alaninda ise teknik bir sinir1 ifade eder. Ancak bir sosyal donat1 alani i¢in yiiriime
bolgesi hizmet ettigi alan olup, sinirlarimin belirlenmesi varsa mevzuatta (Cizelge
4.11) yoksa ulusal ve uluslararas1 standartlarda belirlenmis donati alani yiiriime
mesafesine gore sekillenir. Bu noktada gesitli teknikler uygulanarak farkli ama genel
olarak birbirine yakin yiirlime bolgeleri tespit edilebilir. Bu ¢aligmada network ve
buffer analizleriyle yiiriime bolgeleri olusturularak karsilastirilmistir. Network analizi
ile elde edilen yiirlime bodlgesinin yiirlinebilir alan1 daha net siirlarla ifade etmesi

nedeniyle ¢calisma kapsaminda network analizinin yiirlime bolgeleri kullanilmistir.
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Cizelge 4.11 : Sosyal donati alanlariin yiiriinebilirlik mesafeleri (Mekansal Plan
Yapim Yonetmeligi, 2014).

Sosyal Altyap1 Alanlari Yiiriime Mesafesi
Anaokulu 500 m
Egitim Tesisleri Alam | Ilkokul 500 m
Ortaokul 1.000 m
Lise 2.500 m
Saghk Tesisleri Alam Hastane 1.000 m
Aile Sagligi Merkezi 500 m
Sosyal ve Kiiltiirel Tesis Alam 1.000 m
Cami 400 m
Kilise 400 m
Ibadet Alam Mescit 150 m
Sinagog 400 m
Sapel 150 m
Acik ve Yesil Alanlar Cocuk Bahgesi-Oyun Alani 500 m
Acik Semt Spor Alani 500 m

Network analizinde ise yiirime mesafesi, yol verisi kullanilarak yollarin erisim
mesafesine gore belirlenmistir. Sosyal donati alaninin merkezinden kabul edilen
yiirime mesafesinin son buldugu yerdeki yol u¢ noktalarin birlestirilmesiyle elde
edilen bir yag lekesi seklinde yiirtime bolgesi tespit edilmistir. Network analizi yollarin
erigilebilirligine duyarli olup, bu analizle birbirinden farkli ve amorf bigimde yiiriime

bolgeleri belirlenmistir.

Buffer analizinde sosyal donati alaninin ortasina bir merkez noktasi tanimlanmis, bu
merkez noktasindan sosyal donatinin kabul edilen yiirlime mesafesi dairenin yarigapi
olacak sekilde, yaricap mesafesine duyarli, sabit bir yiiriime bolgesi tespit edilmistir.
Buffer analizinde yollarin devamliligi, dogal ve fiziksel esikler ve engeller dikkate
alinmaksizin yiirlime bolgesi olarak belirlenen dairenin dis sinirlarindan merkez

noktasina dogru tiim alan kusbakis1 taranmistir.

Buffer analizi yiiriime bolgeleri, network analizi yiiriime bolgelerinden daha biiyiik
olup kapsadigi yol agina baglh olarak daha yliksek yiirtinebilirlik puani {liretmistir.
Buffer analizi yiirtime bdlgeleri, dogal ve fiziksel esikleri dikkate almadigindan briit
bir alan niteligindeyken, network analizi yiiriime bolgeleri yollarin erisilebilirligini
dikkate aldig1 i¢in daha net bir yiirtime bolgesi niteliginde olup, oncelikle network
analizi ile yiirime bolgeleri belirlenmis, network analizinin yetersiz kaldig

durumlarda ise buffer analizi tercih edilmistir.
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Kentsel doku i¢inde genis yapi1 adalari ve az sayida sokak agi network analizinde
yiiriime bolgesinin yetersiz kalma riski olusabilmektedir. Ozellikle genis alana
yayilmis, toplu yapilardan olusan, gecis bolgesi olarak kullanilamayan giris ¢ikislarin
kontrol edildigi 6zel ve kendi kullanicilarina ait ortak alanlar1 bulunan, etrafinda uzun
sokak dokusu olusturan toplu konut bdlgelerinde bu risk uygulama alaninda
gbzlemlenmistir. Toplu konut dokularinda i¢ce doniik veya diga doniik tasarimlarin
kamusal alanda vyiiriinebilirlige etkisi gdzlemlenmistir. Ice doniik toplu konut
tasarimlarinda kullanicilarinin yesil alan, spor, alisveris, yeme-igme gibi ihtiyaglarini
kendi biinyesinde, diger yerel ihtiyaclarint (egitim, saglik, kapsamli ve ¢esitlenmis
aligveris ve dinlenme alanlari, ibadet, kiiltiir, sanat vb.) ise bolgenin donatilardan
karsilayacak sekilde uygulanmistir. Disa doniik toplu konut tasarimlarinda ise, konut
disinda kullanimlarin ve donati ihtiyaglarinin merkezde ya da yiirlime mesafeleri
icinde ¢esitli yerlerde karsilanmasi esastyla kaliteli sokak dokularinin olusturuldugu
gbzlemlenmistir. Toplu konut dokulart sosyal donati1 alanlarina erisimde sokak agini
etkinlestirdikce ve fonksiyonlar arasi gecisler i¢in acik kamusal alan gelistirdikce
canli, hareketli ve sosyal bir ortam iiretebilmistir. Bu baglamda sokak aglar1 ve dokusal
tasarimlar ylrtinebilirligi destekledikce, yaya yogunlugu ve hareketliligi bolgenin
cazibesini ve ¢evre kalitesini artiran bir etki olusturmustur. Biiyiik yap1 adalari ve az
sayida sokak agina sahip kentsel dokular haricinde network analizi sosyal donatilar

i¢in ideal yiiriime bolgesini tanimlayabilmektedir.

Calisma kapsaminda yiiriime bolgesi ile ilgili analizler Bolim 5.3°te uygulama
alaninda se¢ilen cesitli sosyal donati alanlari ile sinanmis ve sonuglart Bolim 6.1

kapsaminda degerlendirilmistir.

4.2 Degiskenlerin Agirhiklandirilmasi ve Hesaplama Yontemi

Arastirmalarda dlgme siireci, dl¢lilmek istenen degiskenlere iliskin degerlendirmede
bilimsel yaklasim ile uygulama yapilmas: gerekmektedir (Neuman, 2006). Bu
calismada da yontem olarak onem derecesine gore 5°1i Likert dlgegi kullanilmistir.
Caligma kapsaminda oncelikle, literatiirden faydalanarak yiiriinebilirligi etkileyecek
tim degiskenler ve alt degiskenler listelenerek, uzmanlarca degerlendirilmesi i¢in
anket formu diizenlenmistir. Ankette listelenen 6 ana degisken ve 34 alt degisken;

ulagim, kentsel planlama, mimarlik, peyzaj mimarligi, harita mithendisligi, insaat ve
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ulagtirma miihendisligi konusunda uzman ve akademisyen 75 kisi tarafindan 5°1i

Likert 6lgegi yontemiyle ayri ayri puanlandirilmistr.

Likert olgegi 1930°larin basinda olusturulan ve bireylerin bir konudaki davranis
puanlarin1 belirleyen bir 6lgektir. Likert dlgeginde segenekler sirali bi¢imde ardisik
olarak dizilerek, dengeli (-2, -1, 0, +1, +2 bigiminde) ya da sirali sayisal degerlerle (0,
1,2, 3,4,5...) puanlandirilmaktadir. Toplam puan bireyin konu hakkindaki davranis,
bilgi, tutum puanidir. Her birey, puanina gore toplam o6lgek iizerinde bir yerde yer

almak ve boylece, bireyin konu ile ilgili goriisii belirlenmektedir (Tezbasaran, 2008).
Karar modeli hesaplamalarinda;

e Ulasim durak ve istasyonlarina yakinlik, tasit yolu hizi, tasit yolu genisligi, kaldirim
genisligi, tasit yolu uzunlugu, egim, sokak iizerindeki konut, ticaret, isyeri, sosyal
donati, idari yap1 sayisi, yap1 adast yogunlugu, kent mobilyasi, yonlendirme ve
tabela says1, hava kalitesi (ug/m? degerine gore) giiriiltii seviyesi, mobese kamerasi

sayist sayisal bityiikliik olarak degerlendirilmis;

e Yayalagtirilmig yol uzunlugu, bisiklet yolu uzunlugu, simge yapi, trafik kazalari ve
asayis ile ilgili veriler sokagin bulundugu yolun veya mahallenin sahip oldugu

degerlere gore ortalamasi alinarak degerlendirilmis;

e Yer dosemesi malzemesi, kaldirim temizligi bakimi ise malzeme tiirii ve gozlem

verilerine gore derecelendirilmistir.

Puanlama Olgiitleri ve puanlari bakimindan alt degiskenlerin en yiiksek puan:

toplayabilmeleri asagidaki kosullarin gergeklesmesine baglidir:
e Ulasim entegrasyonu ve erisilebilirlik agisindan yiiriime mesafesinin azalmasi.

¢ Yol altyapisi agisindan yayalastirilmis yol, bisiklet yolu ve engelliye uygunluk yol
uzunlugunun yiizdesinin artmasi, yol uzunlugu ile yol ve kaldirim genisliginin

metre olarak artmasi, yolun egim ve hizinin diigmesi.

e Arazi kullanim1 agisindan konut ile zemin kat ve zemin {istii isyeri sayisinin, sosyal

donat1 ve kamu tesisi sayisinin artmasi, yapi yogunlugunun ise azalmasi.

e Estetik ve konfor agisindan birim yonlendirme tabelasi, simge ve anitsal yapi, kent
mobilyasi, peyzaj ve acik alan diizenlemesi sayisinin artmasi, giriiltii seviyesinin

azalmasi, hava kalitesi ile kaldirim bakim ve temizliginin iyilesmesi.
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e Trafik giivenligi agisindan hasarli, yaralanmali ve olimli trafik kazalarinin

mabhalledeki trafik kazas1 ortalamasinin altinda olmasi.

e Emniyet ve asayis ac¢isindan kiiglik ve biiyiik suglarin mahalledeki vaka

ortalamasinin altinda olmasi, giivenlik kamera adedinin fazlaligi.

4.2.1 Verilerin analizi

Verilerin ¢oziimlenmesinde analitik puanlama anahtari i¢in puanlayicilar arasi
giivenirlik belirleme tekniklerinden Kappa istatistigi analiz teknigi kullanilmstir.

Kappa istatistiginin hesaplanmasinda SPSS paket programindan yararlanilmistir.

Ayni amaca (yirlnebilirligi etkileyen degiskenlerin agirliklandirilmasi) yonelik
hazirlanan ve ayni bireylere uygulanan performansin analitik ve biitlinsel puanlama
anahtar1 kullanilarak puanlanmasiyla, Kappa analiz teknigi hesaplanan giivenirlik
degerleri incelenmis ve karsilastirilmigtir. Ayni zamanda, puanlayict sayisi
degisiminin, tekniklere ve 6l¢gme aracina bagli olarak puanlayici giivenirliginde bir

degisime neden olup olmadigini belirlemeye yonelik analiz gergeklestirilmistir.

4.2.1.1 Degisken i¢ tutarhhik analizi

Bu asamada 6l¢gme aracinin giivenilirligini saglamak amaciyla 6l¢egin i¢ tutarlilik
katsayist 0,862 belirlenmistir ve bu degerin 0.81-1.00 araliginda olmasi 6l¢egin
toplaminin kabul edilebilir derecede giivenilirligini géstermektedir (Landis ve Koch,

1977).

Sonraki asamada 6lgme aracinin giivenilirligini saglamak amaciyla her bir degiskenin
Olgegi ne kadar etkiledigi belirlenmistir. Cizelge 4.12°de her bir degiskenin dlgekten
cikarilacagl zaman Ol¢egin ortalamasini, varyansini ve Cronbach Alfa degerini ne
kadar etkiledigi hesaplanmigtir. Boylece tiim degiskenlerin kabul edilebilir derecede

giivenilirligi saglayip saglamadig1 degerlendirilmistir.
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Cizelge 4.12 : Yiiriinebilirlik degiskenleri analizi sonuglari.

- <. Diizeltilmis Degisken
. Degisken | Degisken |y oiyen | silindiginde
Degisken Silinirse Silindiginde | he
Olgek Anlanm | varyans VGRIENM Slcabacli
. Korelasyon Alpha

A1 | Rayh Sistem Istasyonuna 130,187 183,748 0,175 0,861
Yakinlik

A.2 | Otobiis Duragina Yakinlik 130,640 182,693 0,125 0,860

A3 | Deniz Ulagimi- Iskeleye 131,173 181,524 0,142 0,859
Yakinlik

A.4 | Otoparka Yakinlik 131,040 172,904 0,414 0,857

B.1 | Yavalastrilmis Yol 130,573 177,194 0,325 0,859
Uzunlugu

B.2 |Bisiklet Yolu Uzunlugu 131,413 172,543 0,411 0,857

B.3 | Tasit Yolu Uzunlugu 132,093 173,815 0,351 0,859

B.4 | Tasit Yolu Genisligi 131,720 170,826 0,478 0,855

B.5 | Kaldirim Genisligi 130,227 183,259 0,203 0,861

B.6 | Tasit Yolu Hiz1 131,040 173,904 0,457 0,856

B.7 |Egim 130,600 182,189 0,165 0,862

g.g |Engelliye Uygun Yol 130,253 179,354 0,309 0,859
Uzunlugu

C.1 | Birim Konut Sayisi 131,373 170,967 0,520 0,854
Zemin Kat Birim

C.2 Perakende Ticaret Sayist 131,213 176,981 0,360 0,858

c.3 |Zemin Ustil Katlarda Birim | 441 g67 173,874 0,427 0,856
Isyeri Sayisi

C.4 | Sosyal Donat1 Sayisi 130,747 176,327 0,384 0,858

C.5 |Kamu idari Tesis Sayisi 131,280 177,988 0,303 0,859
Yap1 Adasi Yogunlugu

C.6 (TAKS-KAKS) 131,027 172,270 0,487 0,855

D.1 |istenmeyen Kaldirim Isgali 130,093 183,113 0,273 0,860

D.2 | Kent Mobilyasi Sayisi 130,920 176,210 0,404 0,857

p.3 |Kaldinmda Peyzaj 131,160 171,731 | 0533 0,854
Diizenlemesi

D.4 R}‘;ﬁmenm@ Atk Yesil 130,813 170,343 0,588 0,852

D.5 |Simge YapyOnemli 131,533 172,685 0,402 0,857
Anitsal Yapi1 Sayist

D.6 | Yer Doseme Malzemesi 131,040 172,769 0,487 0,855

p.7 |Birim Yonlendirme 130,773 174,610 0,471 0,856
Tabelas1 Sayisi

D.g | Kaldinm Temizligi ve 130,667 176,306 0,489 0,856

Bakimi
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Cizelge 4.12 (devam) : Yiiriinebilirlik degiskenleri analizi sonuglari.

< .. Diizeltilmis Degisken
= Olcek Anlamu | var gns Toplam Cronbach’s

¢ y Korelasyon Alpha

D.9 |Hava Kalitesi 130,773 172,502 0,516 0,854

D.10 | Giiriiltii Seviyesi 130,760 174,050 0,555 0,854

E.1 | Hasarhh Trafik Kazas: 131,027 175,891 0,362 0,858

E.2 | Yaralanmali Trafik Kazasi 130,773 178,259 0,321 0,859

E.3 | Olimlii Trafik Kazast 130,440 180,223 0,254 0,860

Fq | Kieik Suclar (Vandalizm, | 55 574 182,778 0,143 0,857
Kapkag vb.)

Fo |Biyik Suclar (Silahl 130,307 181,864 0,200 0,861
Soygun vb.)

F.3 | Mobese Kamerasi Sayisi 130,680 177,923 0,291 0,860

Cizelge 4.13’de ise her bir degiskenin 1 ve 5 aras1 puanlandirilan Likert 6lgegine gore
75 kisilik uzman puanlayici grubunun verdigi cevaplarin ortalamasi ve standart sapma

degeri goriilmektedir.
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Cizelge 4.13 : Yiiriinebilirlik degiskenleri ortalama ve standart sapma degerleri.

Degisken Ortalama Sézg?r?gt
A.l Rayli Sistem Istasyonuna Yakinlik 4,680 0,549
A.2 Otobiis Duragina Yakinlik 4,227 0,924
A.3 Deniz Ulagimi- 1skeleye Yakinlik 3,693 1,052
A4 Otoparka Yakinlik 3,827 1,143
B.1 Yayalastirilmis Yol Uzunlugu 4,293 0,983
B.2 |Bisiklet Yolu Uzunlugu 3,453 1,177
B.3 Tasit Yolu Uzunlugu 2,773 1,226
B.4 Tasit Yolu Genisligi 3,147 1,159
B.5 Kaldirim Genisligi 4,640 0,561
B.6 Tasit Yolu Hizt 3,827 0,978
B.7 |Egim 4,267 0,844
B.8 |Engelliye Uygun Yol Uzunlugu 4,613 0,804
C1l Birim Konut Sayisi 3,493 1,070
C.2 | Zemin Kat Birim Perakende Ticaret Sayisi 3,653 0,923
C.3 | Zemin Ustii Katlarda Birim Isyeri Say1s1 3,000 1,040
C4 Sosyal Donat1 Sayisi 4,120 0,929
C.5 |Kamu idari Tesis (belediye, adliye vb.) Sayisi 3,587 0,960
C.6 | Yap1 Adasi Yogunlugu (TAKS-KAKS) 3,840 1,040
D.1 istenmeyen Kaldirirm isgali 4773 0,452
D.2 | Kent Mobilyas1 Sayist 3,947 0,899
D.3 |Kaldirimda Peyzaj Diizenlemesi 3,707 0,997
D.4 | Diizenlenmis Agik Yesil Alan 4,053 0,999
D.5 |Simge Yap/Onemli Anitsal Yap1 Sayisi 3,333 1,189
D.6 Yer Doseme Malzemesi 3,827 1,005
D.7 Birim Ydnlendirme Tabelas1 Sayisi 4,093 0,903
D.8 Kaldirim Temizligi ve Bakimi 4,200 0,753
D.9 |Hava Kalitesi 4,093 0,975
D.10 | Giiriilti Seviyesi 4,107 0,815
E.1 Hasarl Trafik Kazasi 3,840 1,014
E.2 Yaralanmali Trafik Kazasi 4,093 0,888
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Cizelge 4.13 (devam) : Yiiriinebilirlik degiskenleri ortalama ve standart sapma

degerleri.
Degisken Ortalama Sézgcrfgt
E.3 Oliimlii Trafik Kazas1 4,427 0,841
F.1 Kiiciik Suglar (Vandalizm, Kapkag vb.) 4,493 0,828
F.2 Biiyiik Suclar (Silahli Soygun vb.) 4,560 0,775
F.3 Mobese Kamerasi Sayisi 4,187 0,996

4.2.1.2 Puanlayicilar arasi tutarhlik

75 kisilik bir uzman grubu ile gergeklestirilen bu ¢alismada, puanlama anahtarinin ve
puanlayic1 sayist degisiminin, sonuglar tizerindeki etkisi incelenmistir. Betimsel
nitelik tasiyan aragtirmada puanlayici gilivenirligini belirlemede Kappa istatistik
teknigi kullanilmistir. Puanlayici sayist degisiminin puanlayici giivenirligine etkisini
incelemek igin uyum diizeyleri hesaplanmustir. Ug teknikle yapilan analizlerde, en
yiiksek tutarlilik degeri iki puanlayici kullanildiginda elde edilmis, puanlayici sayisi
artirildikca gilivenirligin diistiigii saptanmistir. Analitik puanlama anahtarini olusturan
kategoriler incelendiginde, kategoriler arasinda nesnellik diizeyine dayali olarak,
puanlayicilarin uyum diizeylerinde degiskenlik oldugu saptanmistir Sonug olarak,
daha detayli 6lgme sonuglar1 elde edilmek istendiginde alt kategorilerden olusan
analitik puanlama anahtar1 kullanilarak toplanan puanlarin, kategorik veri analizi igin
uygun olan Kappa analiz tekniginin; daha genel O6l¢gme sonuglarina ulasilmak
istendiginde ise biitlinsel puanlama anahtar ile elde edilen puanlarin kullanilmasinin

uygun oldugu anlasilmaktadir.

Puanlayicilar aras1 tutarlilik puanlayici giivenirligi, puanlayici-i¢i ve puanlayicilar-
aras1 tutarlilik olarak iki tiirde incelenmektedir. Puanlayicilar-aras: tutarlilik, ayn
bireyin verdigi puanlarin birbiriyle tutarliligi incelenerek hesaplanmaktadir. Bu
bliytikliik, ¢ogu arastirmada Cronbach Alfa katsayisi ile kestirilmektedir (Jonsson ve
Svingby, 2007). Puanlayicilar-arasi tutarlilik ise birden fazla puanlayicinin verdigi
puanlar arasindaki uyumun belirlenmesiyle hesaplanmaktadir ve iki ya da daha fazla
puanlayict (degerlendirici) arasindaki uyum veya tutarlilifin derecesi olarak
tanimlanmaktir (Cohen ve dig., 1996). Puanlayicilar-aras: tutarlilik ayni 6zelligi
puanlayan birbirinden bagimsiz iki ya da daha fazla puanlayici oldugunda

kullanilmaktadir. Elde edilen tutarlilik degeri, puanlayicilarin belli bir davranigin
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puanlanmasinda ne derece fikir birligi i¢inde olduklarini yansitmaktadir. Puanlayicilar
arast tutarlilik, puanlamanin bir puanlayicidan digerine degismemesi olarak

tanimlanmaktadir (Bikmaz Bilgen ve Dogan, 2017).

4.2.1.3 Kappa istatistigi (k)

Puanlayicilar arasi tutarlilik belirlemede siklikla kullanilan Kappa istatistigi, Cohen
(1960) tarafindan onerilmistir. Siniflama diizeyinde puanlama yapan iki puanlayici
arasindaki uyumun derecesini belirlemek icin gelistirilmistir (Cohen, 1960). Fleiss'in
Kappa Kkatsayisiikiden fazla sayida sabit puanlayici arasindaki karsilastirmali
uyusmanin giivenirligini dlgen ve parametrik olmayan bir istatistiksel yontemdir. Iki
puanlayici ile sinirli kalan Kappa istatistigi, Fleiss tarafindan ikiden fazla puanlayici

arasindaki uyumu belirlemede kullanilabilmesi i¢in gelistirilmistir (Fleiss, 1971).

Kappa istatistigi baz1 temel varsayimlara dayanmakta olup bu varsayimlar, Brennen
ve Prediger (1981) tarafindan; puanlama siirecinde kategorilesen nesne ya da
bireylerin bagimsiz oldugu, puanlayicilarin puanlamalarinin birbirinden bagimsiz
oldugu, puanlamada kullanilan kategorilerin birbirinden bagimsiz oldugu seklinde
ifade edilmistir. Kappa istatistiginin bir avantaji kolay hesaplanmasi ve pratik
yorumlanmasidir. Diger ve en 6nemli avantaji ise sansla beklenen uyumu diizeltmeyi
temel almasidir. Sansla meydana gelen uyum puanlardaki tamamen tesadiife dayali
olusan benzerliktir. k, puanlayicilar aras1 gbzlenen uyumun i¢inden sansa/tesadiife
dayali uyumun ¢ikarilmasina dayali olarak Esitlik 4.1°de verilen bagintiyla
hesaplanmaktadir. Bu bagintida P gozlenen uyumluluk orani, Pe tesadiifi/sansla
uyumluluk oranidir (Sim ve Wright, 2005).

K=(P—Pe)/(1-Pe)

Esitlik 4.1: Kappa Istatistik Formiilii

Kappa istatistigi -1 ile +1 arasinda deger almaktadir (Fleiss, 1971). x’nin pozitif
degerleri puanlayicilar arasindaki uyumun sansla beklenen uyumdan daha fazla
oldugunu, Kappanin negatif degerleri puanlayicilar arasindaki uyumun sansla
beklenenden daha az oldugunu gostermektedir. Bu anlamda, negatif degerler sansla
beklenenin altindaki uyum diizeyini gosterdigi i¢in dikkate alinmamaktadir (Bikmaz
Bilgen ve Dogan, 2017). Tez kapsaminda her bir degiskenin Kappa agirlik katsayist
hesaplanmistir (Cizelge 4.14). Ana degiskenlerin agirlik katsayilari toplami ile alt

degiskenlerin kendi icerisindeki agirlik katsayilarinin toplami 1’1 vermektedir.
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Cizelge 4.14 : Yiirtnebilirlik ana degiskenleri ile alt degiskenlerin agirlik katsayilari.

Degisken K‘i%;;‘;il Alt Degisken 121%;:;;
A.1l |Rayl Sistem Istasyonuna Yakinlik 0,285
Entg;;;r;onu 0.122 A.2 | Otobiis Duragina Yakinlik 0,257
Erisil:e/gilirlik A.3 | Deniz Ulagimi- 1ske1eye Yakinlik 0,225
A4 | Otoparka Yakinlik 0,233
B.1 | Yayalastirilmis Yol Uzunlugu 0,138
B.2 |Bisiklet Yolu Uzunlugu 0,111
B.3 | Tasit Yolu Uzunlugu 0,124
B.4 | Tasit Yolu Genisligi 0,101
Yol Altyapist 0,230
B.5 | Kaldirim Genisligi 0,150
B.6 | Tasit Yolu Hiz1 0,123
B.7 |Egim 0,138
B.8 | Engelliye Uygun Yol Uzunlugu 0,149
C.1 |Birim Konut Sayisi 0,161
C.2 | Zemin Kat Birim Perakende Ticaret Sayist 0,168
Arazi 0161 C.3 | Zemin Ustii Katlarda Birim Isyeri Sayis 0,138
Kullanim ' C.4 | Sosyal Donati Sayisi 0,190
C.5 |Kamu Idari Tesis Sayisi 0,190
C.6 | Yap: Adasi Yogunlugu 0,165
D.1 |Istenmeyen Kaldirim Isgali 0,119
D.2 | Kent Mobilyasi Sayisi 0,098
D.3 |Kaldirimda Peyzaj Diizenlemesi 0,092
D.4 | Diizenlenmis A¢ik Yesil Alan 0,101
Estetik ve 0298 D.5 |Simge Yap1/Onemli Anitsal Yap1 Sayisi 0,083
Konfor ' D.6 | Yer Doseme Malzemesi 0,095
D.7 |Bilgi Yonlendirme Tabelas1 Sayist 0,102
D.8 |Kaldirim Temizligi ve Bakimi 0,105
D.9 |Hava Kalitesi 0,102
D.10 | Giiriilti Seviyesi 0,102
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Cizelge 4.14 (devam) : Yiiriinebilirlik ana degiskenleri ile alt degiskenlerin agirlik

katsayilari.
<. Agirhk <. Agirhk
Degisken Katsayisi Alt Degisken Katsayisi
E.1 |Hasarl Trafik Kazasi 0,311
E Trafik 0,092 |E.2 |Yaralanmali Trafik Kazast 0,331
Giivenligi
E.3 | Oliimlii Trafik Kazasi 0,358
F.1 | Kigiik Suglar (Vandalizm, Kapkag vb.) 0,339
F ETIye.t Ve 0,098 F.2 | Biiyiik Suclar (Silahli Soygun vb.) 0,344
sayis
F.3 | Glivenlik Kameras: Sayis1 0,316

Calisma kapsaminda kent plancisi, ingaat miihendisi, ulastirma miihendisi, harita
miihendisi, mimar, peyzaj mimar1 ve akademisyenlerden olusan 75 kisilik uzman
grubuna gore; sosyal donati alanlarina erisimde yiirtinebilirligi etkileyen en 6nemli ana
degiskenin %30 ile Estetik ve Konfor, ikinci ana degiskenin ise %23 ile Yol Altyapisi
oldugu tespit edilmistir. Onem derecesine gore diger ana degiskenler ise %16 ile Arazi
Kullanimi, %12 ile Ulasim Entegrasyonu ve Erisilebilirlik, %10 ile Emniyet ve
Asayis, %9 ile Trafik Giivenligi seklinde siralanmustir (Sekil 4.15). Uzman grubun
cevaplari bakimindan yliriime ortaminin fiziksel kosullarinin ve konfor diizeyinin

kullanict lizerinde birinci derecede etkili oldugu anlasilmaktadir.

Ana degiskenler iginde Estetik ve Konfor (%29,7) ve Yol Altyapisi (%22,9) toplamda
%52,75’lik bir yiirtinebilirlik etkisine sahiptir. Bu ana degisken grubu, altyap: ve
altyapmin islevselligi, stirekliligi, ihtiyact karsilama diizeyi ile ilgilidir. Kentsel
altyapilar kisa zamanda iiretilmekte ve kent yasaminin aksamamasi igin diizenli olarak
bakimlar1 yapilmaktadir. Thtiyaclar degistikge altyapilarin kismen veya tamamen
yenilenmesi miimkiindiir. Altyapilarin ihtiyaci gidermesi ve konfor saglamasi esas
olup, cesitli uygulamalarla altyapilarin estetik olarak insan1 mutlu ve memnun etmesi

beklenmektedir.

Ana degiskenler arasinda Arazi Kullanimi (%16) ve Ulasim Entegrasyonu ve
Erisilebilirlik (%12,1) toplamda %28,26’lik bir yiiriinebilirlik etkisine sahiptir. Bu ana
degisken grubu, yerlesme ve yapilagsma dokusu ile ilgili olup, yapilasma dokusu i¢ginde
mekan ve zaman farki yaratan yogun ya da seyrek hareketlilik vardir. Hareketliligimizi

saglayan cesitli araglar ve insanlarin aragsal tercihleri vardir. Yerlesmelerin dokulari
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orta ve uzun zamanda olugsmakta ve yenilenmektedir. Herkes i¢in yasanabilir yerlesme

ve yliksek yasam kalitesi hedeflenmektedir.

Ana degiskenler arasinda, Emniyet ve Asayis (%9,8) ve Trafik Giivenligi (%9,1)
toplamda %18,98°lik bir yiiriinebilirlik etkisine sahiptir. Bahse konu ana degisken
grubu, insan davranisglar ile ilgili olup, davranislarin degisimi uzun zaman almaktadir.

Toplumsaldir, uzun dénem siiregelmis ve her kiiltiirde farklidir.

Trafik Glivenligi

Emniyet-Asayis 9% Estetik ve Konfor
10% 30%

Ulasim
Entegrasyonu ve

Yol Altyapist

Arazi Kullanim 23%

16%

Sekil 4.15 : Yiiriinebilirlik ana degiskenlerinin 6nem dereceleri.

Ulasim Entegrasyonu ve Erisilebilirlik bakimindan rayli sistem istasyonlarina (0,285)
ve otoblis duraklarina yakilik (0,257) alt degiskenleri one ¢ikmustir. Otoparka
yakinlik (0,233) alt degiskeninin toplu ulasim duraklarina gore daha diisiik degerde
cikmast; bireylerin yeterli ve konforlu toplu ulasim olanaklar1 saglandiginda 6zel arag

yerine toplu ulagimin tercih edebilecegi bir bulgu olarak kabul edilebilir.

Yol Altyapist ana degiskenine bagli alt degiskenler arasinda hemen hemen esit
degerlerde bir dagilim olusmustur. Bununla birlikte engellilere uygun yol (0,149) ve
kaldirim genisligi (0,150) diger alt degiskenlerine gore daha fazla agirlik atfedilmis

olup puanlayicilar agisindan yiiriinebilirlikte yine fiziksel konfor 6n plana ¢ikmustir.

Arazi Kullanimi degiskeninde 6ne ¢ikan alt degiskenler sosyal donati alan1 (0,190) ve
kamu alanimin (0,190) bulunmasidir. Dolayisiyla puanlayicilar yiiriimek i¢in en 6nemli

arazi kullanim degiskeninin hedef noktasina erisim oldugu anlagilmaktadir.
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Estetik-Konfor ana degiskende puanlayicilarin 6nemsedigi alt degiskenler; gorsel
konfordan ¢ok fiziksel konforu etkileyen kaldirim iggali (0,119), kaldirim temizligi ve
bakimi (0,105), yonlendirme tabelasinin bulunmasi (0,102) olmustur. Ayrica duyu
organlarimizi uyaran hava Kkalitesine (0,102) ve giiriiltii seviyesine (0,102) iliskin

olumsuz algilar da 6ne ¢ikmuistir.

Trafik gilivenligi ana degiskenine baglh alt degiskenler arasinda hemen hemen esit
degerlerde bir dagilim gozlemlenmistir. Buna gore hasarli (0,311), yaralanmali
(0,331), oliumlii (0,358) trafik kazalar1 agisindan oliimlii kazalarin daha ¢ok dikkate

alindig1 gézlenmektedir.

Emniyet ve Asayis ana degiskenine bagl alt degiskenler kapsaminda vandalizm gibi
kiiciik suglar (0,339), gasp gibi biiyiik su¢larin islenmis olmasina (0,344) dair imaj ve
bir caydirici tedbir niteligindeki giivenlik kameralarinin varhigi (0,316) esit bir daghm
gostermistir. Bireyin giivenlik alaninda yasadigi olumsuzluklarla ve mekanlara dair
Onyargilariyla yakin iligkili olarak emniyet ve asayis algisinda kisisellik daha
baskindir. Bu noktada biiyiik suglar istenmeyen bir durum olarak algida en fazla dikkat

cekendir.

Caligma kapsaminda sosyal donati alanlarma erisimde yiiriinebilirligi etkileyen
degiskenler puanlama dlgiitleri ve Kappa istatistik yontemiyle elde edilen degisken
agirlik katsayilar1 dikkate alinarak; “Yol Aginin Yiriinebilirlik Puani1”n1 hesaplayan

bir bagint1 elde edilmistir:

YP = (X AiXi).0,122) + (3} BiYi).0,229) + (3 CiZi).0,160) + (Z:fl DiUi). 0,297) + (Zf’zl CiTi). 0,091)+

(XL, civi).0,08)
Esitlik (3.2): Yuirtinebilirlik Puani Bagintisi

YP: Yirtnebilirlik Puani
Ai, Bi, Ci, Di, Ei, Fi: Ana Degiskenlere bagh alt degiskenler
X, Y, Z U, T, V: Alt Degisken Katsayisi

i:  Alt Degisken Sayisi

4.2.2 Yiiriinebilirlik performansi sinifinin belirlenmesi

Calismada elde edilen yol agi yiiriinebilirlik puani bagintisina gore, hesaplanan
yiiriinebilirlik puani ile sokak ya da sokak kiimelenmelerinden olusan segili bir
bdlgenin (idari ve teknik sinir, donati hizmet alan1 vb.) yayalar agisindan yiiriinebilirlik

performans sinifi belirlenmektedir. Onerilen yiiriinebilirlik degisken gostergesi ve
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yiirtinebilirlik puani ile yontemin 6l¢me agamas, yiiriinebilirlik puani araliklarina gore
olusan yiiriinebilirlik performansi siniflandirmasi ile yontemin degerlendirme asamasi

tamamlanarak model biitiinlestirilmektedir.

Sosyal donati alaninin yiirtinebilirlik performansi yiirlime bolgesindeki yollarin
yiirtinebilirlik puanina baglidir. Calismanin alt degiskenlerine ait puan oSlgiitlerinin
bazilar icin en kiigiik, bazilar1 i¢in en biiyiik deger araliklar yiiksek yiiriinebilirlik

puani olusturmaktadir. Buna gore;

¢ A kodlu ulasim entegrasyonu ve erisilebilirlik degiskenine bagh Al, A2, A3, A4;
B kodlu yol altyapisi degiskenine bagli B6, B7; C kodlu arazi kullanimi degiskenine
bagli C6; D kodlu Estetik ve Konfor degiskenine bagli D1, D10; E kodlu trafik
giivenligi degiskenine bagh E1, E2, E3; F kodlu emniyet ve asayis degiskenine
bagli F1, F2 i¢in ise en kiiglik degerler;

e B kodlu yol altyapis1 degiskenine baghi B1l, B2, B3, B4, B5, B8; C kodlu arazi
kullanim1 degiskenine baghh C1, C2, C3, C4, C5; D kodlu estetik ve konfor
degiskenine baglh D2, D3, D4, DS, D6, D7, D8, D9 i¢in en biiyiik degerler;

yiirlinebilirlik agisindan en ideal durumu gostermekte ve hesaplamada en yiiksek
yiiriinebilirlik puani1 sonucunu vermektedir. Ornegin A2 (yiiriime mesafesi icindeki
durak sayisi) i¢in en yiiksek deger A2’nin ideal puani iken D1 (istenmeyen kaldirim

isgali) i¢in en diisiik deger ise D1’in ideal puanini ifade etmektedir.

Calismada onerilen yiirtinebilirlik puani hesaplama bagmtisina gore; bir yol (sokak)
icin en ideal sartlar1 saglayan en yiiksek yiirlinebilirlik puani 3,0302 olarak
hesaplanmistir. Uygulama kolaylig1 ve uluslararas1 yiiriinebilirlik ¢alismalariyla
kiyaslama imkéani sagladigr i¢in 100’lii puan olgegi tercih edilmistir. Bu nedenle
caligmada en yiiksek yiirtinebilirlik puani olarak hesaplanan 3,0302 degeri 100’1 ifade

edecek sekilde yollarin (sokak) yiirtinebilirlik puanlar1 yeniden hesaplanmistir.

Elde edilen yiirtinebilirlik puanlarinin performans agisindan siniflandirilmasina iliskin
uluslararas1 yontemler 1s18inda ABD’de gelistirilen Walk Score uygulamasi ve bu
uygulamay1 esas alan Stuttgart 6rnegindeki 100’lii puan 6lgegindeki puan araliklar
Cizelge 4.15°te gosterilmistir. Walk Score uygulamasinda bolgedeki arag ve yaya
hakimiyetine gore asamali olarak araca bagimli ya da tamamen yiiriinebilir yaya odakl
mekanlar seklinde performans smiflandirmasi yapilmistir. Walk Score uygulamasini

esas alan Stuttgart 6rneginde de benzer bir performans siniflandirmasi uygulanmstir.
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Bu calismada da Walk Score uygulamasinin performans siniflandirmasi esas

alimustir.

Cizelge 4.15 : Yiiriinebilirlik performansi sinifina iliskin uluslararasi 6rnekler.

Yontem Stuttgart/Walk Score ABD/Walk Score
89,1-100 Yaya Bolgesi 90-100 Tam Yriinebilir
Yiiriinebilirlik 69,1-89  Cok Yiiriinebilir 70-89 Cok Yiiriinebilir
Performans 50,1-69  Kismen Yiiriinebilir 50-69 Kismen Yirinebilir
Simfi 24,1-50  Arag¢ Odakli 25-49 Kismen Ara¢ Bagimli
0-24 Yogun Arag Odakl 0-24  Ara¢ Bagiml

Walk Score uygulamasindaki performans siiflandirmasini esas alan bu galigmada
hesaplanan yiirtinebilirlik puanlar1 bes grupta yiiriinebilirlik performansi agisindan
siiflandirilmistir (Sekil 4.16). Bu kapsamda 0-24,01 puan aralig1 arag odakli, 24,01-
50 puan aralig1 kismen ara¢ odakli, 50,01-69 aralig1 kismen yiiriinebilir, 69,01-89
aralig yiiriinebilir ve 89,01-100 aralig1 yaya odakli sokak, donat1 ya da bolge olarak

degerlendirilmistir.

Yirtinebilirlik puanlart igin Sekil 4.16°da belirlenen renk kataloguna goére CBS
ortaminda yol ag1, sosyal donat1 alan1 ve mahalle alanina iliskin ylirtinebilirlik harita
ve gorselleri tiretilmistir. Yiriinebilirlik performansina iligskin renk katalogu, RGB
sistemine gore siniflandirilmis olup “ara¢ odakli” performans RGB131-60-12, kismen
ara¢ odakli performans RGB198-89-17, kismen yliriinebilir performans RGB237-125-
49, yiirtinebilir performans RGB112-173-71 ve yaya odakli performans RGB84-130-

53 renk kodu ile renklendirilmistir.

YURUNEBILIRLIK PUANI

I 00,00 - 2400 Arag Odakl
I 2401-4900 Kismen Arag Odakl

49,01 - 69,00 Kismen Yirtinebilir

[ 6901-8900 Yiriinebilir

Sekil 4.16 : Onerilen yontemin yiiriinebilirlik performansi smiflari.
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Arac odakli sokaklarda yol alaninda 6zel araglarin ve lastik tekerlekli toplu ulagim
tagitlarinin  gegisinin Oncelikli, kesintisiz ve hizli oldugu, yolun motorlu tasit
hareketine, duraklama ve park haline gore yatay ve diisey isaretlemelerle tasarlandigi,
yaya alanlarinin motorlu tasit i¢in daraltildig1 ve standartlarin altinda kaldigi, yaya

giivenliginin sorunlu oldugu durumlar gézlenmektedir.

Kismen ara¢ odakli sokaklarda, motorlu tasit gecisinin oncelikle saglandigi, park
halinin ise kismen kisitlandig1 veya cep i¢inde diizenlemelerle sinirlandirildigi, lastik
tekerlekli toplu ulasim duraklarinin kismen cep i¢inde kismen trafik seridi {istiinde
saglandig, arazi kullanimina bagli olarak yaya hareketliligine gore yol altyapisinda
belli kesitlerde yaya kaldirimlarinda motorlu tasitlara tek yon ve park yasagi
uygulamalar ile kismen genisletildigi, topografik agidan motorlu tasitlar1 avantajh

yayalar1 dezavantajli kilan egim kosullarinin oldugu durumlar s6z konusudur.

Kismen yiiriinebilir sokaklarda, oncelikle motorlu tasit gecisinin saglandig1r ancak
motorlu tasit hareketinin kismen kesintiye ugratildigi, hiz limitlerinin sinirlandirildigi,
yaya ge¢idi, yaya butonlu trafik sinyalizasyonu olan ve yaya giivenliginin saglandigi,
toplu ulagim durak yerlerinin kismen konforlu oldugu, kaldirimlarin esnaf isgalleri ile
birlikte kullanildigi, kismen kent mobilyalar1 ve peyzaj acisindan yeterli ve bakiml

oldugu durumlar gozlenmektedir.

Yiiriinebilir sokaklarda, yol alaninda motorlu tasit ve yaya hareketinin birlikte ve bir
uyum halinde dengeli bir tasarimla ¢6ziimlendigi, trafik sakinlestirme uygulamalarinin
yapildigi, yasak saat uygulamalari ile belli motorlu tasit siiflarina yol kullaniminin
sinirlandirildigl, otopark fiyatlariin yiiksek oldugu, birden fazla toplu ulasim
imkaninin bulundugu, yaya hareketliligini artiran yesil alan, egitim, saglik, yonetim,
turizm, ticaret, toplu ulagim durak ve aktarma merkezleri gibi fonksiyonlarin
yakiinda yer aldigi, yollarin engellilere uygun ve kismen bisiklet yolu olarak
paylasimli kullanildigi, kent mobilyalarinin eksiksiz ve bakimli oldugu durumlar séz

konusudur.

Yaya odakli sokaklarda, yol alaninda yayanin engelsiz ve kesintisiz hareket ettigi ve
yaya glivenliginin hakim oldugu, tamamen yayalastirilmis ya da toplu ulasim tasitlari
ve bisikletlilere tahsisli yol disinda genis yaya alanlarinin bulundugu, yol giizergahi
tizerinde yesil alan, egitim, saglik, yonetim, turizm, ticaret, toplu ulasim durak ve

aktarma merkezleri gibi fonksiyonlarin bulundugu, sokak estetiinin 6nemsendigi,
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kent mobilyalarinin eksiksiz ve bakimli oldugu, iyi peyzaj uygulamasinin yapildigi,
ekonomik ve sosyal acidan canli ve gilivenli ortamlarin sunuldugu durumlar

gozlenmektedir.

Yirtinebilirlik performansinda puanlama 6lgiitlerine gore yol kosullarin iyilestirilmesi
halinde artis, yol kosullarinin bozulmasi halinde ise diisiis gozlemlenebilir.
Yiirtinebilirlik puani yiikseldik¢e yayalar acisindan konforlu, yiirlinebilirlik puani
diistiikge motorlu tasitlar ve stiriiciileri onceliklendirilen bir yol ortami olustugu
degerlendirilebilir. Bu yoniiyle degisken kosullarina bagli olarak yliriinebilirlik

performansi esnek ve dinamik bir siireg olarak takip edilerek yonetilebilir.
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5. YURUNEBILIRLIK PERFORMANSI YONTEMININ UYGULAMA
ALANINDA DEGERLENDIRILMESI

Bu béliimde, onerilen yiiriinebilirlik performansi 6l¢gme ve degerlendirme modeli
secilen uygulama alaninda degerlendirilecektir. Bu kapsamda ilk asamada uygulama
alaninin se¢imi, ikinci asamada sokaklara ait degisken veri setlerinin olusturulmasi ve
sokaklarin ytirtinebilirlik puanlarinin hesaplanmasi, ti¢iincii asamada sosyal donatilara
ait yiiriime bolgelerinin olusturulmasi ve yiiriinebilirlik puanlarinin hesaplanmasi, son
asamada iki farkli uygulama alanindaki sonuglarin karsilagtirmali olarak

degerlendirilmesi ele alinacaktir.

5.1 Uygulama Alani Se¢imi

Calismada kullanilacak yontemin uygulama alani se¢imi i¢in, yaya yogunlugu olan
alanlar hedeflenmis ve bu kapsamda yaya verisinin sayisal olarak 6l¢iilebildigi tek
kaynak olan toplu ulasim sistemlerinin yolculuk verileri kullanilmistir. Veri seti, IBB

Ulasim Planlama Miidiirliigli ¢alismalarindan derlenerek olusturulmustur.

Uygulama alan1 se¢iminde yaya yogunlugu temel 06l¢iit olarak belirlenmistir. Ancak
mevcut durumda yaya yogunluguna dair veri setleri bulunmadigindan ikame veri
olarak toplu ulasim yolculuklarindan analiz yapilarak yaya yogunlugu verisi
iretilmistir. Bu dogrultuda rayli sistem istasyonlari, lastikli toplu ulasim duraklart ve
deniz iskelelerindeki (giinlilk) binen yolcu sayisina gore yaya yogunluk
kademelenmesi yapilmigtir. Toplu ulasim verilerinde 6ne ¢ikan ilgeler ise sonraki
asamada; konut yogunluguna, karma kullanim (konuttticaret alani) oranina, ticaret
alan1 oranina, sosyal donati alan1 yogunluguna, imar gelisimi agisindan kisitlama
bulunmama durumuna (sit alan1 varligi), ana arter uzunluguna ve trafik kazasi sayisina

iligkin 6lgiitler dikkate alinarak uygulama alani ilge segimi yapilmustir.

Toplu ulasim sistemlerindeki yaya hareketliligini temel alan yaya yogunlugu

analizinde; rayli sistemler (Marmaray, Metro-Tramvay), deniz tasitlar1 (Sehir Hatlar
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A.S. vapurlar1 ve deniz motorlar1) ve lastik tekerlekli kara tasitlar1 (Metrobiis ve IETT

otobiisleri) ile gerceklesen durak bazli yolculuk verileri degerlendirilmistir.

Marmaray igin 17 Subat 2020 Pazartesi, IBB isletmesindeki rayl1 sistem hatlarinda 16
Eyliil 2019 Pazartesi, deniz ulasimi i¢in 7 Ekim 2019 Pazartesi, Metrobiis igin 7 EKim
2019 Pazartesi ve diger IETT otobiisleri ile yapilan yolculuklar i¢in 13 Ekim 2020
Pazartesi giinii ger¢eklesen istasyon, iskele ve durak bazli giinliik binen yaklasik 6
milyon yolculuk analiz edilmistir. Ilce dagilimlarina bakildiginda, istanbul genelinde
en fazla toplu ulasim yolculuklarmin sirastyla Fatih (%12), Uskiidar (%8), Sisli (%8),
Bakirkdy (%7), Kadikdy (%6), Zeytinburnu (%5), Beyoglu (%4) ve Besiktas (%4)
ilgelerinde gerceklestigi tespit edilmistir (Sekil 5.1). Dolayisiyla toplu ulagimdaki
yolculuk paylar1 yliksek olan bu ilgelerin yaya yogunlugu yiiksek ilceler oldugunu
sOylemek miimkiindiir.

Besiktas
4%

‘ Fatih
12%
Uskiidar

8%

Sekil 5.1 : Istanbul’da en fazla toplu ulasim yolculugu gergeklesen ilgelerin dagilimu.

Beyoglu

Zeytinburn
5%

Kadikoy
6%

Bakirkoy Sisli
7% 8%

Birinci agsamada toplu ulasim yolculuk verilerine gore ilk bes sirada yer alan Fatih
(%12), Sisli (%8), Uskiidar (%8), Bakirkdy (%7) ve Kadikdy (%6) ilgeleri arasindan
uygulama alani se¢imi yapilmistir. Toplu ulasimda yolculuk pay1 yiiksek 5 ilgenin
Cizelge 5.1’deki olgiitlere gore hem ilge degerleri hem de 5 ilgenin ortalama degerleri
tabloya eklenmistir. Sit alan1 ve trafik kazasi sayis1 Olgiitiinde ilge ortalamasinin
altinda, diger Olciitlerde ise ilge ortalamasinin {istiinde yer alan ilgeler gri olarak
renklendirilmistir. Sonug olarak 5 il¢e arasindan belirlenen ol¢iitlere en ¢ok karsilik

veren Bakirkdy ilgesi uygulama alani olarak secilmistir.
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Cizelge 5.1 : Toplu ulagimda yolculuk pay1 yiiksek il¢eler arasindan belirlenen
Olciitlere gore uygulama alani se¢imi.

Olgiitler Toplu Ulasimda Yolculuk Pay1 Yiiksek flceler

. ) N flgelerin
No Olgiit Ad1 Fatih Sisli Uskiidar | Bakirkdy | Kadikoy
Ortalamasi

1(*) Konut Alani %27,98 %24,75 %60,62 %23,4 %33,98 %34,1

Konut +

2(%) ) %16,47 %13,65 %3,16 %35,8 %42,38 %22,29
Ticaret Alani
3(%) Ticaret Alani %9,47 %21,02 %4,11 %10,4 %3,1 %9,62
Sosyal
4(%) %33,1 %22,1 %18,7 %37,9 %11 %24,56

Donat1 Alam

5(*%) Sit Alam %96,6 %14,4 %74,6 %7,4 %6 %39,8
Ana arter
6(**) uzunlugu 56,93 km | 65,85km | 82,91 km | 77,47 km | 61,87 km 69 km
(2019)
Trafik kaza
T(***) 109 62 38 42 29 56

sayisi (2019)

(*): https://sehirplanlama.ibb.istanbul/ilceler/ adresinden almnan veriler derlenerek elde edilmistir. (**):
https://ulasim.ibb.istanbul/ana-arter/ adresinden alman veriler derlenerek elde edilmistir. (***): IBB Ulasim
Planlama Miidiirliigti’nden temin edilmistir.

Uygulama alani olarak segilen Bakirkoy ilgesi, uluslararas: ve ulusal diizeyde, ayrica
Istanbul genelinde hizmet eden cesitli arazi kullanimlarina sahiptir. Ilgenin en biiyiik
kentsel donatisi Atatiirk Havaalani (¢ok sinirli diizeyde kullanimda, alanin yeni islevi
ile ilgili tartismalar devam etmekte) olup, ¢evresinde fuar alanlari, oteller, is ve
aligveris merkezleri bulunmaktadir. Ayrica 182 ha biiyiikliiglinde askeri alan disinda
kalmak tizere, spor etkinleri agisindan Veliefendi Hipodromu ve Sinan Erdem Spor
Salonu, adli islemler agisindan Bakirkdy Adliyesi (6 ilgeye hizmet vermekte) ve
Bakirkdy Kadin Kapali Ceza infaz Kurumu, saglik hizmetleri agisindan Bakirkoy
Prof. Dr. Mazhar Osman Ruh Sagligi ve Sinir Hastaliklar1 Egitim ve Arastirma
Hastanesi ile Saglik Bilimleri Universitesi Bakirkdy Dr. Sadi Konuk Egitim ve
Arastirma Hastanesi, rekreasyon ve eglence alani agisindan Atakoy Marina, Florya

Atatiirk Ormani ve Florya Sahili diger biiyiik alan kullanimina sahip ve bolgenin ¢ekim
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merkezleridir. Bu durum Bakirkoy ilgesi iginde ve Bakirkdy’e diger ilgelerden yogun

bir yolcu hareketliligi yaratmaktadir.

Uygulama alan1 olan il¢e i¢inde fiziksel ve sosyal doku farkliligi olan komsu
mahalleler belirlenerek, ¢esitli sosyal donati alanlarinin yiiriinebilirlik performanslari
arasinda belirgin farklarin olusacagi Ongoriisiiyle onerilen yiirtinebilirlik 6lgme ve
degerlendirme modelinin sinanmast ve sonuglarinin degerlendirilmesi hedeflenmistir.
Bu kapsamda Bakirkoy ilgesinde fiziksel ve sosyal doku farkliligi olan komsu mahalle
tespit edilememistir. Bu nedenle D100 Karayolu iizerinde metrobiis hatt1 ile Yenikapi-
Atatiirk Havalimani Metrosu’nun biitiinlestigi ve aktarma yapildigi Sirinevler-Atakdy
Istasyonu ile Sirinevler Minibiis Terminali ve otobiis duraklarmdaki yiiksek yolcu

hareketliligi dikkate alinarak Atakdy ile Sirinevler bolgesine odaklanilmistir.

Atakoy bolgesi, planl gelistirilen ve gelir diizeyi yiiksek gruplarin ikamet ettigi bir
toplu konut yerlesmesi iken, Sirinevler bolgesi plansiz geliserek kiigiik parsellerde cok
katli bitisik nizam yapilagsmasini tamamlamis, Atakoy’e gore gelir diizeyi diisiik
gruplarin ikamet ettigi bir yerlesme niteligindedir. Bu nedenle uygulama alani olarak

komsu olan Bakirkdy ve Bahgelievler ilceleri belirlenmistir (Sekil 5.2).

A EYUPSULTAN
ARNAVUTKOY

k BASAKSEHIR
BAGCILAR

e USKUDAR - :
- & UMRANIYE
BAHCELIEVLER /\-{

i SANCAKTEPE

ATASEHIR

SARIYER

BEYKOZ

SULTANGAZI

CEKMEKOY
{

]

s

KADIKOY

MALTEPE

KARTAL

[

Sekil 5.2 : Uygulama alam olarak secilen ilgelerin istanbul i¢indeki konumu.

MARMARA DENIZi 8y

Uygulama alan1 olan ilgelerin fiziksel ve sosyal doku farkinin gézlemlendigi komsu

mabhalleler olarak Bakirkdy il¢esinden Atakdy 2-5-6. Kisim ve Atakdy 7-8-9-10.

154



Kisim mahalleleri ile Bahgelievler ilgesinden Sirinevler, Hiirriyet ve Siyavuspasa

mabhalleleri secilerek uygulama alani mahalle 6l¢egine indirgenmistir (Sekil 5.3).

Bahgelievler il¢esinden uygulama alani olarak se¢ilen mahalleler; 384 sokaktan
olusmakta, toplamda 247,7 ha alan1 kapsamakta, 171.374 kisilik niifusu barindirmakta
ve 691,86 kisi/ha niifus yogunlugu icermektedir.

Bakirkdy ilgesinden uygulama alani olarak secilen mahalleler ise; 41 sokaktan
olusmakta, toplamda 328,1 ha alan1 kapsamakta, 40.578 kisilik niifus barindirmakta
ve 123,67 kisi/ha niifus yogunlugu icermektedir.

Sekil 5.3 : Uygulama alan1 mahalle sinirlari.

Segilen her iki uygulama alaninda ulagim entegrasyonu ve erisilebilirlik, arazi
kullanimui, yol altyapisi, estetik-konfor, giivenlik ve emniyet dlgiitlerine ait veri tabani
olusturularak sonuglar degerlendirilmis ve yliriinebilirlik haritalar1 olusturulmustur.
Sonraki asamada ise; uygulama alanlarindaki donati alanlarinin her biri i¢in kabul

edilen yiirlime mesafeleri iginde kalan yollarin yiirlinebilirlik puani toplamindan
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sosyal donati alaninin yiiriinebilirlik puani ve yiiriinebilirlik sinifi elde edilerek

yiirlinebilirlik performanslart degerlendirilmistir.

5.2 Sokaklarin Yiiriinebilirlik Performansinin Ol¢iilmesi

Uygulama alani olarak se¢ilen mahallelerin idari sinirlar1 iginde kalan toplamda 425
sokak (Bakirkoy ilgesinden 41, Bahgelievler ilgesinden 384 sokak) ile ilgili 34 alt
degisken verisi toplanmistir. Her bir sokaga alt degiskenler yoniinden puanlama
Olciitlerinin puan 6l¢egindeki karsiliklar1 baglaminda 1, 2 ve 3 seklinde degerler
yiiklenmistir. Onerilen vyiiriinebilirlik puan1 bagintisina gore 425 sokagin
yiirlinebilirlik puani hesaplanmis, yiiriinebilirlik performans smiflar1 belirlenmis ve

Sekil 4.16°da verilen renk kataloguna gore yollara renkler atanmistir.

Uygulama alanindaki sokak ve sosyal donat1 alanlarina ait yiiriinebilirlik performansi
sonuglart “kismen yiiriinebilir” ya da “yiirtinebilir” seklinde ortaya ¢ikmistir. Bu
dogrultuda bu boliim igindeki harita, sekil ve ¢izelgelerde turuncu ile ifade edilen renk
(RGB237-125-49) “kismen ylirlinebilir”, yesil ile ifade edilen renk (RGB112-173-71)

ise “yiirlinebilir” performansi gostermektedir.

5.2.1 Bahgelievler uygulama alaninda sokaklarin yiiriinebilirlik performansi

Bahgelievler ilgesinde uygulama alan1 olarak segilen Hiirriyet, Sirinevler ve
Siyavugpasa mahallelerinde sokak ve mahalle &lgeginde yiiriinebilirlik puanlari
hesaplanmis ve sonuglar1 degerlendirilmistir (Cizelge 5.2). Yiiriinebilirlik performans
smifi acisindan; uygulama alaninin Bahgelievler kisminda 384 sokagin 12’si

“yiirtinebilir” (%3,2) ve 372’si1 “kismen yiiriinebilir’ (96,8) oldugu gézlenmektedir.
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Cizelge 5.2 : Bahgelievler Hiirriyet, Sirinevler, Siyavugpasa Mahalleleri
yiirlinebilirlik 6zet tablosu.

Bahgelievler ilcesi Hiirriyet Mah. Sirinevler Mah. Siyill\‘;ll;?]l.)asa
Yiizolgtimii (hektar) 57,3 109,2 81,2
Niifus (kisi) 47.590 59.150 64.634
Sokak sayisi1 (adet) 82 180 122
Kismen yiiriinebilir sokak sayist 81 174 117
Yiriinebilir sokak sayis1 1 6 5

En disiik yiiriinebilir sokak Fatih Cikmazi Kocasinan 5. Sok | Aydede Sok.
En yiiksek yiirtinebilir sokak Ahmet Yesevi Cad. | Barbaros Cad. |Barbaros Cad.
Mahalle Yiiriinebilirlik Puani 59,12 60,39 61,77

Bahgelievler ilgesi, Hiirriyet Mahallesi idari sinirlari iginde 82 sokakta yiiriinebilirlik
puani hesaplanmigtir. Bu ¢alismada uygulanan yiiriinebilirlik performansi modeline
gore; 81 sokagin “kismen yiiriinebilir” ve 1 sokagin ise “yiirlinebilir” nitelikte oldugu
tespit edilmistir (Sekil 5.4). Hiirriyet Mahallesi’nin yiiriinebilirlik puani ise 59,12 olup,

yiuriinebilirlik sinifi “kismen yiiriinebilir” olarak belirlenmistir.

T e —
Sekil 5.4 : Hiirriyet Mahallesi sokak yiiriinebilirlik haritasi.
157



Hiirriyet Mahallesi’nde en diisiik yiiriinebilirlik puani (52,54) Fatih Cikmazi1 Sokak’ta

en yiiksek yiiriinebilirlik puani (70,19) ise Ahmet Yesevi Caddesi’nde hesaplanmistir
(Sekil 5.5). Fatih Cikmazi (Sekil 5.6) ve Ahmet Yesevi Caddesi (Sekil 5.7) ile ilgili

yiiriinebilirlik performansi analizi yapilmastir.

Alt Degisken A1|az|A3|A4|B1(B2|B3|B4|B5|B6|B7|BS|C1|C2|c3|ca|c5|c6|D1|D2|D3|D4|DS|D6|D7|DE|DB|DIG EL |E2 |E3 |F1|F2 |F2 Puan
Sokak Adi U O U U S AU Y O O S Y O O S Y Y R ) ) O R O P (100)
Mese 1| 3| af 2| 2| 2| 2| 2| 2| 3| 2| 2| 2| 1| 2| 2| 1| 2| 3| 1| 2] 2| 1| 2| 2| 2| 2| 1| 3| 3| 3| 3| 3| 1| 1,7728| 58,5086
Knvilcim 1 3| 2| z| 2| 2| 2f 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2] 2| 2| 2| 2| 2| 2| 1| 3| 2| 2| 3| 2| 1| 1,8682| 25,0560
Fatih Cilkmazi 1| 3| 1| 3| 2| 1| 1| 2| 1| 3| 3| 1| 2f 2| 1| 1| 2| 2f 2| 1| 1| 2| 1| 2| 1| 1| 2| 1| 3| 3| 3| 3| 2| 1| 1,592| 52,5409
Stmbiil 2 3| 1| 2| 2| 1| 2| 2| 1| 2| 3| 1| 2| 2| 2| 32| 2| 2| 2| 1| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 1| 2| 2| 2| 3| 3| 1| 1,9733| 65,1255
Tekin 2| 3| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2|z 22|z 22| a]|a]2| ]2z 2|3z2z3 231 1,92| 03,3608
Nergiz 1| 3| 1| 2| 2| 1| 2| 2| 1| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 1| 2| 2| 2| 2| 2| 1| 1.B544| 61,2003
Kadioglu 1| 3| 1| 2| 1| 1| 3| 2| 1| 2| 3| 2| 2| 2| 2| 1| 1| 2f 2| 1| 2| 2| 1| 2| 2| 2| 2| 1| 3| 2| 2| 2| 3| 1| 1.8545| 61,2166
Ahmet Yesevi 2| 3| 2| 3| 2| 2| 3| 2| 2| 3|3 1|23 33 2|3 1| ||z 2 23|33 3|3 12127 70,1894
Altin 1| 3| 2| 2| 2| 2| 2f 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 3| 2| 2| 2| 2| 2| 2] 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 3| 2| 2| 3| 2| 1| 1,7318| 57,148
Gingdren 2| 3| 1| 3| 1| 1| 3| 2| 1| 2| 3| 2| 3| 2| 2| 1| 1| 2f 2| 1| 1| 2| 1| 2| 2| 2| 2| 1| 3| 3| 2| 2| 3| 1| 1.8853| 62,2216
Sekil 5.5 : Hiirriyet Mahallesi sokak yiiriinebilirlik puant listesi 6rnegi.
. Yiirtinebilirlik Performansi
Iige Mabhalle Cadde/Sokak
Puan Sinif
Bahcelievier Hiirriyet Fatih Cikmazi Sokak | 52,54 | Kismen Yiiriinebilir

, A\ A .

AU \\'x*"’ﬂ{ Saha Tespitleri

L1

p 8,

LY

konut alan1

* Dar ve ¢ikmaz sokak
* Yaya kaldirmmmmn siirekliligi yok
* Yol alan1 parke tas dosemeli

* Tek tarafli diizensiz parklanma

*» Kent mobilyas1 ve aydinlatmasi1 yok

* Bilgilendirme ve yonlendirme levhas1 yok

* Sokagm bir tarafi okul duvart ile sinirl diger cepheleri

Sekil 5.6 : Fatih Cikmazi yiiriinebilirlik performans analizi.

158



fige Mahalle Cadde/Sokak Yiriinebilirlik Performans

Puan Smif

Saha Tespitleri

* Arazi kullanim karma nitelikli, sosyal donati alanlari
mevcut.

* Toplu tagmma gilizergahi, ana arter, ahgveris caddesi, ¢ift
yonlii asfalt yol

* Yaya kaldirmu bakimh ve yiizey tas doseme. Kismen
{ |isgal mevcut.

* Cep iginde otopark alan1 mevcut.

* Kent mobilyasi ve trafik isaretlerine ait levhalar mevcut.

* Yiikleme bosaltma araglari ve 6zel ara¢ parklanmalar,
aks boyunca ikinci sira parklanma.

Sekil 5.7 : Ahmet Yesevi Caddesi yiiriinebilirlik performans analizi.

Bahgelievler ilgesi, Sirinevler Mahallesi 180 sokak ile uygulama alaninda en fazla
sokagi olan mahalledir. Bu ¢alismada uygulanan yiiriinebilirlik performanst modeline
gore; 174 sokak “kismen yiiriinebilir”, 6 sokak ise “yiiriinebilir” nitelikte tespit
edilmistir (Sekil 5.8). Sirinevler Mahallesi’nin mahalle yiiriinebilirlik puani ise 60,39

olup, “kismen yiiriinebilir mahalle” sinifinda yer aldig: tespit edilmistir.
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Sekil 5.8 : Sirinevler Mahallesi sokak yiirtinebilirlik haritasi.

Sirinevler Mahallesinde en diisiik yiirtinebilirlik puan1 (52,71) Kocasinan 5. Sokak’ta;
en yliksek yiiriinebilirlik puani (72,95) ise Barbaros Caddesi’nde hesaplanmistir (Sekil
5.9). Kocasinan 5. Sokak (Sekil 5.10) ve Barbaros Caddesi (Sekil 5.11) ile ilgili

yiirtinebilirlik performansi analizi yapilmstir.

Alt Degisken n1| 2| 3| a|1|B2]B3] B4 B3] 86| B7]BE| 1|2 | 3] ] 5] c6|p1|D2|D3|DA]D5|DE|D7|D8|DAP1dEL [E2[E3]F 1 2 P8 Sonug Puan
Sokak Adi (100)
Hastane Sokak 1) 3| 1| 3| 1| 2| 3| 2| 1| 3| 3| 2| 3| 3| 1| 3| 2| 2| 2| 1| 2| 2| 1| 1| 2| 2| 2| 1| 3| 3| 3| 3| 3| 2| Levevs| 65,2397
Akin Sokak 1| 3| 1| 3| 1| 2f 2| 1| 1| 3| 3| 1| 2| 2| 2| 1| 2| 2| 2| 1| 2| 2| 1| 2| 2| 2| 2| 1| 3| 3| 3| 3| 3| 1| 171201| 56,5019

Kocasinan 5 Sokak | 2| 3| 1| 3| 1| 1| 1| 2| 1| 3| 1| 2| 1| 2| 1| 1| 2| 2| 2| 2| 2| 1| 2| 2| 2| 1| 2| 1| 3| 3| 3| 3| 3| 1| 150723 52,7139

Beskardesler Sokak 10 3| af 3| af af 2| af af 3| 2| 1| 3| af 2| 1| 2| 1 3| 1| 1 2| 1 2| 1 2| 2| 1 3| 3| 3| 3| 3| 1| 1.82877| 60,3553
Murat Sokak 1| 3| 1] 3| 2| 1| 3| 2| 1| 3| 2| 1| 3| 2| 2| 1| 1| 1| 3| 1| 1f 2| 1| 2| 1| 3| 2| 1| 3| 3| 3| 3| 3| 1| 1ev073| 65,0407
Barbaros Caddesi 1| 3| 1| 3| 1| 1| 3| 2| 3| 3| 3| 1| 1| 3| 3| 2| 3| 1| 3| 1| 1| 2| 3| 1| 1| 3| 2| 3| 3| 3| 3| 3| 3| 1| 221047 72,953
Camci Sokak 1| 3| 1] 3| 1| 1| 2| 1| 1| 3| 2| 1| 2| 1| 2| 2| 1| 1| 3| 1| 1| 1| 1| 2| 1| 3| 2| 1| 3| 3| 3| 3| 3| 1| 1B345| 60,5446
Gamsiz Sokak 1| 3| 1] 3| 1| 1| 2| 1| 1| 3| 1| 2| 2| 1| 2| 1| 2| 2| 3| 1| 1f 2| 1| 2| 1| 2| 2| 1| 3| 3| 3| 3| 3| 1| 177123 58,4564

Sekil 5.9 : Sirinevler Mahallesi sokak yiiriinebilirlik puani listesi 6rnegi.
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Yiirtinebilirlik Performans1

Mahalle Cadde/Sokak Puan St

Ilce

Saha Tespitleri

* Araz kullanimi tamamen konut.

* Egimli sokak.
» Tek tarafli yol iistii parklanma mevcut.

* Yol alan1 asfalt, kaldirmmlar parke kaplama.

* Elektrik hatlari ¢apraz ve acik sekilde tehlike arzetmekte.

» Kent mobilyasi, bilgilendirme ve yonlendirme levhasi
yok.

* Kaldinmlarlarda kismen agaglandirma mevcut.

Sekil 5.10 : Kocasinan 5. Sokak yiirtiinebilirlik performans analizi.

' Yiiriinebilirlik Perf
lige Mahalle Cadde/Sokak urunebilirtix Perlormanst

Puan Smif

Saha Tespitleri

* Yonetim (belediye, kaymakamhk), kiiltiir merkezi, okul ve
park alan1 vb. donati alanlart mevcut.

* Boliinmiis yol geometrisinde, hemzemin kavsak
diizenlemeleri, orta refiijler bakimli, ana arter ve toplu
tagmma giizergahi, asfalt yol.

* Yaya kaldirmmu bakimh ve yiizey tas doseme. Engelliye
uygun.

» Agaglandirma ve diizenli peyzaj uygulamasi mevut.
+ Kent mobilyas1 ve trafik isaretlerine ait levhalar mevcut.

* Park yasagma ragmen yol iistiinde parklanma var

Sekil 5.11 : Barbaros Caddesi yliriinebilirlik performans analizi.

Bahgelievler ilgesi, Siyavuspasa Mahallesi, uygulama alaninin en fazla niifusa sahip
mahallesi olup, 122 sokakta yiiriinebilirlik puani hesaplanmistir. Bu g¢alismada
uygulanan yiiriinebilirlik performans1 modelinde 117 sokagin “kismen yiiriinebilir”, 5
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sokagin da “yiirtinebilir” oldugu belirlenmistir (Sekil 5.12). Siyavuspasa Mahallesi,

hesaplanan 61,77 yiiriinebilirlik puani ile “kismen yiirtinebilir mahalle” sinifindadir.

Sekil 5.12 : Siyavuspasa Mahallesi sokak yiiriinebilirlik haritasi.

Siyavuspasa Mahallesi’nin en diisiik yiiriinebilirlik puani (54,66) Aydede Sokak’ta; en

yiiksek yiirtinebilirlik puani (72,16) Barbaros Caddesi’nde hesaplanmistir (Sekil 5.13).
Aydede Sokak (Sekil 5.14) ve Barbaros Caddesi (Sekil 5.15) ile ilgili yiirtinebilirlik

performansi analizi yapilmistir.

Alt Degisken A1[az{az] a4 B1]2]p3]B4|BS|B6]B7]BE[C1]C2]C2]CalCS DA D2| 2| D4| 0| DE[ 7| DE DY D[ E1 [E2 [ER[FL Puan
Sokak Adi sens | (100)
Akasya 1| 3 3| 1| 1| 3| 1| 1| 3 2| 1| 2| 2| 2| 1 1| 3| 1| 1| 2| 1| 2| 1| 3| 2| 2| 3| 3 3 19201 63,3701
Akin il 3 3| 1| 1| 1| 1| 2| 3] 2| 1| 1| 1| 1| 1 1| 3| 1| 1| 1| 1| 2| 1| 1| 2| 2| 3| 3 3 1,6054| 55,9538
Aydede 1| 3 31| 1| 1| 1| 1| 3 3| 1| 1| 1| 1|12 1| 2| 1| 1| 1| 1| 2| 1| 2| 2| 2| 3| 3 1 1,6562| 54,6585
Ali Fuat Pasa 2| 3 3| 1| 1| 2| 1| 1| 3| 3| 1| 3| 2| 2| 1 1| 1| 1| 1| 2| 1| 2| 1| 1| 2| 2| 3| 3 3 1,8507| 61,0797
Alkan il 3 3| 1| 1f 2| 1| 1| 3| 3[ 1| 2| 1| 2| 1 1| 2| 2| 1| 1| 1| 2| 1] 2| 2| 2| 3| 3 3 1,7995| 59,3895
Atilla 1| 3 3l 1| 2| 2| 1 2| 3] 2| 2| 2| 1| 2|2 1| 1| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 2| 3| 3 3 16843 55,5884
Barbaros 1| 3 3| 1| 1| 3| 2| 2| 2| 3| 1| 1| 3| 3| 2 1| 3| 1| 2| 2| 1| 1| 3| 3| 2| 3| 3| 3 3 2,1865 72,1601
Aydin 1| 3 3| 1| 1| 1| 1| 2| 3 3| 1| 1| 1| 1| 1 if 2| 1| 1| 1| 1| 2| 1| 2| 2| 2| 3| 3 3 1,7228| 56,8576

Sekil 5.13 : Siyavuspasa Mahallesi sokak yiiriinebilirlik puant listesi 6rnegi.
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Tlce Mahalle

Cadde/Sokak Yiirtinebilirlik Performans1

Puan Smif

& 3‘!}(:;} B

Saha Tespitleri

* Arazi kullanim konut. Sokagin bittigi lokasyonda
Siyavuspasa Parki ve Ispark Zeminalt1 Otoparki mevcut.

* Egimli sokak.
* Tek tarafl yol iistii parklanma mevcut.

* Yol alan1 asfalt, kaldirmmlar parke kaplama.

*» Kent mobilyasi, bilgilendirme ve yonlendirme levhasi
mevcut.

Sekil 5.14 : Aydede Sokak yiiriinebilirlik performans analizi.

Ilce Mahalle

Yiirtinebilirlik Performans1

Cadde/Sokak Puan St

Saha Tespitleri

* Araz kullanim karma nitelikli, zeminkat ticaret.

+ Boliinmiis yol geometrisinde, hemzemin kavsak
diizenlemeleri, orta refiijler bakimli, ana arter ve toplu
tagmma giizergahi, asfalt yol.

* Yaya kaldirmmu bakimh ve yiizey tas doseme. Engelliye
uygun.

* Agaglandirma ve diizenli peyzaj uygulamasi mevut.
» Kent mobilyasi1 ve trafik igaretlerine ait levhalar mevcut.

* Park yasagma ragmen yol iistiinde parklanma var

Sekil 5.15 : Siyavuspasa Mahallesi Barbaros Caddesi yiiriinebilirlik performans

analizi.
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5.2.2 Bakirkoy uygulama alaninda sokaklarin yiiriinebilirlik performansi

Bakirkdy ilgesinde uygulama alani olarak segilen Atakdy 7-8-9-10. Kisim ve Atakdy
2-5-6. Kisim Mahallelerinde sokak ve mahalle 6lgeginde yiiriinebilirlik puanlar

hesaplanmis ve sonuglar1 degerlendirilmistir (Cizelge 5.3).

Yirtinebilirlik performans sinifi agisindan; uygulama alaninin Bakirkdy kisminda 41
sokagin 29’u “yiiriinebilir’ (%70,7) ve 12’si “kismen yiiriinebilir’ (29,3) oldugu
gozlenmektedir.

Cizelge 5.3 : Bakirkdy Ilcesi, Hiirriyet, Atakoy 7-8-9-10. Kisim, Atakdy 2-5-6.Kisim
Mabhalleleri yiiriinebilirlik 6zet tablosu.

Bakarkoy Ilgesi Atakdy 7-8-9-10. Kisim | Atakéy 2-5-6. Kisim
Yiizol¢timii (hektar) 205,1 123

Niifus (kisi) 26.411 14.167

Sokak sayisi1 (adet) 27 14

Kismen yiiriinebilir sokak sayisi 7 5
Yiriinebilir sokak sayisi 20 9

En disiik yiiriinebilir sokak Beyaz Lale Sok. Dumlupmar Sok
En yiiksek yiirtinebilir sokak Ugur Mumcu Cad. 19 Mayis Cad.
Mahalle Yirtinebilirlik Puani 71,98 70,98

Bakirkdy ilgesi Atakdy 7-8-9-10. Kisim Mabhallesi idari sinirlart iginde 27 sokakta
yiuriinebilirlik puani hesaplanmigtir. Atakdy 7-8-9-10. Kisim Mabhallesi, uygulama
alan1 iginde en biyiik yiizolglimiine sahip mahalledir. Bu ¢alismada uygulanan
ylriinebilirlik performansi: modeline gore; 7 sokagin “kismen yiiriinebilir”, 20 sokagin
ise “yiiriinebilir” nitelikte oldugu tespit edilmistir (Sekil 5.16). Atakoy 7-8-9-10. Kisim
Mabhallesinin mahalle yiiriinebilirlik puan1 71,98 olarak hesaplanmigs ve mahallenin

yiirlinebilirlik performansinin “yiiriinebilir” oldugu tespit edilmistir.
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Sekil 5.16 : Atakoy 7-8-9-10. Kistm Mabhallesi sokak yiirtinebilirlik haritasi.

Atakdy 7-8-9-10. Kisim Mahallesi’nde en diisiik yiiriinebilirlik puan1 (62,49) Beyaz
Lale Sokak’ta, en yiiksek yiirtinebilirlik puani (79,78) ise Ugur Mumcu Caddesi’nde
hesaplanmistir (Sekil 5.17). Beyaz Lale Sokak (Sekil 5.18) ve Ugur Mumcu Caddesi
(Sekil 5.19) ile ilgili yiirtinebilirlik performansi analizi yapilmisgtir.

Alt Degisken A1Mnanznamnsnsmnsmczcscqmcsmmmmnsnﬁmmmbﬂnnnnpzrsm Puan

Sokak Adi (100)
Ardig 1| 3 1| s{ 2| 1| 3] 2| 1] 3] 3] 1| 3| 1| 1| 2| 1] 2| 3] 1] 2] 3] 1] 2| 1 3] 3] 2| 3] 3| 3] 3| 3| 1| 2.066135) 68,189275
Beyaz Lale sokal 1 2| 1| 3| 1| 1f 2| 2| 2| 3| 3| 1| 1| 1| 1] 1| 1| 3| 2| 1| 1| 2| 1| 1| 1| 2| 3| 3| 3| 3| 3| 3| 3| 1| 1.893423| 62,489
Defne 1 3/ 1 s{ 2| 1| 3{ 1) 1] 3] 3| 1|3 1| 2| 2| 1] 2| 3] 1] 2| 2 1] 2 2 3|s|2]s]3]3]3|3| 1] 2065344]68163159
Defne Sokak HEFEFRFREFREEERERNFNFRHEEEEREHEE R EEEEE R R e
Eski Cinar 1 3 1| s{ 2| 1| 3{ 1) 1] 3] 3| 1| 3| 1| 1| 2| 1] 2| 3] 1] 1] 2] 1] 2| 1] 3] 3| 2| 3] 3| 3| 3| 3| 1| 2,015813| 65,52844
Ugur Mumecu 1| 3| 1| 3| 1| 3| 3| 3| 3| 2| 3| 1| 3| 1| 1| 3| 1| 2| 3| 3| 3| 3| 1| 3| 2| 3| 3| 3| 3| 3| 3| 3| 3| 1| 2417306 79,782
Hanimeli Cigegi 3| 3| 1] 3| 1| 3| 3| 2| 1| 3| 3| 1| 3| 1|2 33|z 312 2|12 3|33 2[3]3]s3]1]3]1 22952 7574518

Sekil 5.17 : Atakoy 7-8-9-10. Kisim Mabhallesi sokak yiiriinebilirlik puani listesi
Ornegi.
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Tlce Mahalle

Cadde/Sokak Yiirtinebilirlik Performans1

Puan Smif

Saha Tespitleri
* Toplu konut bdlgesi, kamu yapis1 (vergi denetim kurulu
kompleksi), sokak sonunda Marmaray Atakoy istasyonu

* Tren yolu ile ara¢ yolu arasmda agag¢landmlmis alan
mevcut.

«Cift yonlii yol alan1 asfalt, tek tarafh yol iistii parklanma

* Parke tag dosemeli, bakimh, engelsiz ve siirekli yaya
kaldirmu

+ Kent mobilyasi, bilgilendirme ve yonlendirme levhasi
mevcut.

Sekil 5.18 : Beyaz Lale Sokak yiirtinebilirlik performans analizi.

Ilge Mahalle

Yiirtinebilirlik Performans1

Cadde/Sokak Puan —

diizenlemesi mevcut, asfalt yol

— |- Diizenli agaclandirma ve peyzaj uygulamasi

Saha Tespitleri

* Toplu konut bolgesi

* Toplu tagmma giizergahi, ana arter, hemzemin kavsak

* Parke tag dosemeli, bakimli, engelsiz ve siirekli yaya
kaldirimu

 Kent mobilyasi ve trafik igaretlerine ait levhalar mevcut.

* Yaya yolunda mavi ¢izgili yaya ile paylasimh bisiklet
yolu uygulamas1 mevcut

Sekil 5.19 : Ugur Mumcu Caddesi yiiriinebilirlik performans analizi.

Bakirkoy ilgesi Atakoy 2-5-6. Kisim Mahallesi, uygulama alanin en az niifusa ve sokak

sayisina sahip mahallesidir. Uygulanan yiiriinebilirlik performansit modeline gore; 5

sokak “kismen yiiriinebilir”’, 9 sokak da “yiirtinebilir” olarak tespit edilmistir (Sekil
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5.20). Atakdy 2-5-6. Kisim Mahallesi hesaplanan 70,98 yiiriinebilirlik puaniyla

“yiirtinebilir mahalle” performans smifindadir.

\ 1'&.d

Sekil 5.20 : Atakoy 2-5-6. Kisim Mahallesi sokak yiiriinebilirlik haritasi.

Atakoy 2-5-6. Kisim Mahallesi’nde en diisiik yiiriinebilirlik puani (65,86) Dumlupinar
Sokak’ta, en yiiksek yiirtinebilirlik puan1 (80,01) 19 Mayis Caddesi’nde hesaplanmigtir
(Sekil 5.21). Dumlupinar Sokak (Sekil 5.22) ve 19 Mayis Caddesi (Sekil 5.23) ile ilgili

yiirtinebilirlik performansi analizi yapilmistir.

Dumlupinar 2| 3| 1| 3| 1| 1| 2| 0| 2| 3| 3| 1| 3| 1| 1| 1| 1| 2| 2| 2| 2| 2| 1| 1| 1| 3| 3| 2| 3| 3| 3| 3| 3| 1| 1995448 65,8564

Mergis Yolu 2| 3| 1f 3| 1| 1| 2| 2| 2| 3| 3| 1| 2| 1| 2| 2| 1| 2| 3| 2| 3| 2| 2| 1| 1| 3| 3| 2| 3| 3| 3| 3| 3| 1| 2049824 67,651

Mutlu 2| 3| 2| 3| 1| 1| 2| 2| 2| 3| 3| 1| 2| 1| 2| 1| 2| 2| 3| 1| 3| 2| 1| 1| 1| 3| 3| 2| 3| 3| 3| 3| 3| 1| 2023922| 66,7961

19Mayis Cad. 2| 3| 1| 3| 1| 3| 3| 3| 3| 3| 3| 2| 3| 1| 1| 3| 2| 2| 3| 3| 3| 2| 1| 1| 2| 3| 3| 3| 3| 3| 3| 3| 3| 1| 2,424217| 80,0072

Conk Bayir z| 3| 1| 3| 1| 1| 3| 2| 1| 3| 3| 1| 3| 1| 1| 1| 1| 2| 3| 1| 1| 1| 1| 1| 1| 3| 3| 3| 3| 3| 3| 3| 3| 1| 2015318| 66,5122

Sekil 5.21 : Atakdy 2-5-6. Kisim Mabhallesi sokak yiirlinebilirlik puani listesi
ornegi.
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i Yiiriinebilirlik Perf
fige Mahalle Cadde/Sokak el Tk [ oo

Puan Smif

Saha Tespitleri

* Toplu konut bolgesi, agaglandirilnis agik alanlar, agik
otoparklar, taksi duragi

«Cift yonlii yol alani asfalt, ¢ift tarafh yol Gistii parklanma

* Parke tag dosemeli, bakimh, engelsiz ve siirekli yaya
kaldirmu

+ Kent mobilyasy, bilgilendirme ve yonlendirme levhasi
mevcut.

Sekil 5.22 : Dumlupinar Sokak yiiriinebilirlik performans analizi.

Yiirtinebilirlik Performans1
Puan Sinif

Ilce Mabhalle Cadde/Sokak

Saha Tespitleri

* Toplu konut bolgesi, okul yolu, agik otopark,
agaclandirilnug alanlar mevcut.

* Boliinmiis ¢ift yonlii ara¢ yolu, orta refiij bakimls, asfalt
yol, ¢ift tarafh yol listii parklanma var

* Arag yolu ile yaya yolu ¢ah bitki uygulamasi ile
birbirinden ayrilmis durumdadir.

* Okul bolgesinde hiz kesici diizenlemeler mevcut.

* Kent mobilyas1 ve trafik igaretlerine ait levhalar mevcut.

* Diizenli peyzaj uygulamas1 mevcut.

* Parke tag dosemeli, bakimh, engelsiz ve siirekli yaya
kaldrmu

Sekil 5.23 : 19 Mayis Caddesi yiiriinebilirlik performans analizi.
5.2.3 Uygulama alani sokak yiiriinebilirlik performansinin degerlendirilmesi

Uygulama alan1 olarak Bahgelievler ve Bakirkdy ilgelerinde toplam 5 mahallede 425

sokak 34 degisken yoniinden irdelenmis ve yiiriinebilirlik puan1 bagintisina gére her
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bir sokagin yiiriinebilirlik puani hesaplanmigtir. Hesaplanan sokak yiiriinebilirlik
puanlarinin aritmetik ortalamasi1 iizerinden her bir mahallenin yiiriinebilirlik

performansi belirlenmistir (Cizelge 5.4).

Cizelge 5.4 : Uygulama alan1 mahallelerinin yiiriinebilirlik performansi.

Hiirriyet 59,12
Sirinevler 60,39
Siyavugpasa 61,77
Bakirkdy Atakdy 7-8-9-10 71,98
Atakdy 2-5-6 70,98

Yontemin uygulama alanindaki sonuglari incelendiginde, iki farkli ilgedeki farkli
fiziksel dokunun yiirtinebilirlik puanlarina da yansidigi gézlenmistir. Her iki uygulama
alaninda caddelerin sokaklara gore daha yiiksek yiirlinebilirlik puani topladig: tespit
edilmistir. Bu durumun gergeklesmesinde caddelerin yol genisligi, perakende ticaret
ve donati alan1 yogunlugu, lastik tekerlekli toplu ulasim giizergahi olmasi, bakimli tagit
ve yaya yolu ile yeterli kent mobilyalarina ve trafik isaretlemelerine sahip olmasi,
etrafinda yerel bir merkezi ¢ekim olusturmalar1 ve yaya hareketliligi yiirtinebilirlik

puanina daha ¢ok puan katkisi vermistir.

Ulasim entegrasyonu ve erisilebilirlik agisindan degerlendirilen sokaklar deniz ulagimi
ve iskeleye yakin konumda yer almadiklar i¢in diisiik puan almislardir. Uygulama
alanmnin Bahgelievler kisminda Sirinevler Minibiis Terminali, D100 Karayolu
lizerinde metrobiis hatti ve Sirinevler’de biitlinlesik oldugu Yenikapi-Atatiirk
Havalimani1 Metrosu, Bakirkdy kisminda ise bu sistemlere ek olarak Marmaray toplu
ulasgim hizmeti sunan altyapilar olup, ylirime mesafesine gore sokaklar puanlanmastir.
Rayli sistem istasyonuna yakinlik agisindan Bahgelievler’de Barbaros Caddesi,
Aydede Sokak ve Fatih Cikmazi, Bakirkdy’de ise Ugur Mumcu Caddesi yiirlime

mesafesi iginde rayl sistem toplu ulasim hizmeti alamamaktadir.

Yol altyapis1 agisindan degerlendirilen sokaklarda uygulamasi bulunmamakla birlikte,
bisiklet yolu olan uygulamalar Bakirkéy’deki caddelerde mevcuttur. Yol genisligi ve
uzunlugu ile kaldinm genisligi yoniinden Bahgelievler’deki sokaklar disiik

yiirtinebilirlik puani almiglardir.
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Arazi kullanimi agisindan Bakirkdy’de konut ve ticaret alanlar1 ayr1 ayri,
Bahgelievler’de yol boyunca konut+ticaret yapilasmasi yaygindir. Birim konut sayisi
acisindan Bakirkdy’deki sokaklar daha yiliksek puan almisken, zemin kat ticaret ve
zemin lstli isyeri sayist agisindan Bahgelievler’deki sokaklar daha yiiksek puan
almiglardir. Yap1 yogunlugu acisindan Bahgelievler’deki sokaklar daha diisiik puan

alirken, donat1 alanlar1 agisindan sokaklar caddelere gore daha diisiik puan almislardir.

Estetik ve konfor agisindan degerlendirilen sokaklar, caddelere gore kent mobilyasi,
kaldirim peyzaji1 ve yonlendirme bilgilendirme tabelalar1 yoniinden daha diisiik puan
almiglardir. Kaldirim isgallerine Bahgelievler’de yol boyu ticaret gelisimi nedeniyle
daha sik rastlanmis ve bu durum yiiriinebilirlik puaninin diismesine neden olmustur.
Yer dosemesi, temizlik ve bakim, hava kalitesi ve giiriiltii seviyesi yoniinden

Bakirkdy’deki sokaklar daha yiiksek yiirlinebilirlik puani toplamstir.

Trafik giivenligi agisindan degerlendirilen sokaklarda 2019 yilina ait Emniyet Genel
Midiirliigli’niin kaza envanterine gore hasarli, yaralanmali ve 6liimlii bir trafik kazasi
kaydi bulunmamaktadir. Bu nedenle uygulama alanindaki tiim sokaklar, bu degisken

kapsaminda tam puan (3) almislardir.

Emniyet ve asayis agisindan, 2019 yili itibariyle muhtarlardan alinan bilgilere gére
genel olarak kiigiik ya da biiyiik suclarla karsilagilmadigi; yalnizca, Bahgelievler ilgesi,
Aydede Sokak’ta kiiciik su¢ kapsaminda bir olayin yasandigindan behsedilmistir. Bu
kapsamda Aydede Sokak ile ilgili kiigiik suglar degiskeni 1 olarak veri tabanina
islenmistir. Ayrica sokaklarda giivenlik kamerasi agisindan yeterli donanimin
olmadig1 tespit edilmistir. Muhtarlardan alinan bilgiler ve giivenlik kamera
noktalarindan elde edilen veriler dogrultusunda, kameralarin bulundugu sokaklar
emniyet ve asayis degiskeni kapsaminda 3 puan, olmayan diger sokaklar ise 1 ile

puanlandirilmistir.

5.3 Sosyal Donati Alanlarin Yiiriinebilirlik Performansinin Olgiilmesi

Bu ¢alismada 6nerilen yiiriinebilirlik performansi 6l¢me ve degerlendirme modelinin
ilk asamasinda sokaklarin yiiriinebilirlik puanlart hesaplanmis, ikinci asamada ise;
sosyal donati alanlarinin yiiriime bdlgeleri tespit edilmistir. Son asamada ise belirlenen
yiriime bolgesi igindeki sokaklarin yiiriinebilirlik puanlarmim (YP) aritmetik

ortalamasi ile sosyal donat1 alaninin yiiriinebilirlik puan1 hesaplanmistir. Bu boliimde
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uygulama alaninda yer alan 11 adet sosyal donat1 alani1 i¢in yiirtinebilirlik performansi

analizleri gergeklestirilmistir.

5.3.1 Bahgelievler uygulama alani sosyal donat1 yiiriinebilirlik performansi

Bahgelievler ilgesi, Hiirriyet, Sirinevler ve Siyavugpasa Mahallelerinde yer alan 3 adet
ilkokul, 2 adet ibadet alani, 1 adet aile sagligi merkezi (ASM) ve 1 adet park alani igin
sosyal donati alan1 yiiriinebilirlik performansi analiz edilmistir (Sekil 5.24).

Sekil 5.24 : Bahgelievler’de yiiriinebilirlik analizi yapilan sosyal donat1 alanlart.

Bahgelievler ilgesi, Hiirriyet Mahallesi parsel dolulugu, sosyal donati alan1 ve yol
agmin olusumu bakimindan yapilasmasint tamamlamigtir. Mevcut yapilasma
dokusunda 830 kisi/ha niifus yogunluguna hizmet sunan Hiirriyet Mahallesi i¢indeki
sosyal donati alanlar incelendiginde, 2 adet ilkdgretim alani, 3 adet aile sagligi
merkezi (ASM), 5 adet ibadet alan1 ve 2 adet park alan1 bulundugu tespit edilmistir.
Uygulama alaninin en kii¢iikk yiizolglimiine sahip Hiirriyet Mahallesi’nde mevcut
sosyal donat1 alanlarindan Zaferler ilkokulu ile Hiirriyet ASM igin sosyal donati alan

yiiriinebilirlik puan1 ve performans analizi yapilmstir.
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e Zaferler ilkokulu i¢in yiiriinebilirlik performans1 hesaplanirken, 500 metre yiiriime
mesafesine gore belirlenen yiiriime bolgesindeki toplam 83 adet sokagin yiiriime
puanlarinmn aritmetik ortalamasi dikkate alinmistir (Sekil 5.25). Zaferler ilkokulu
icin hesaplanan yiiriinebilirlik puan1 58,78dir ve yiiriinebilirlik performansi olarak
“Kismen Yirtinebilir Okul Bolgesi”dir (Sekil 5.26).
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Sekil 5.25 : Hiirriyet Mah., Zaferler ilkokulu yiiriime bélgesi.

Yiiriinebilirlik Performansi1
Puan Smif

flce Mahalle Sosyal Donat1

Saha Tespitleri

* Konut bolgesinde yer almakta, etrafi bordo renkli
duvarla ¢evrelenmis okul alani

* Giris ¢ikiglar egimli olan Fatih Sokak’tan yapilmakta,
giris ¢ikiglarda engelli rampas1 mevcut.

* Cepheli oldugu Fatih Sokak’ta tek tarafli yol iistii
parklanma, parke tas dosemeli yaya kaldirmm mevcut.

* Yiiriime mesafesi igindeki sokaklar kismen yiiriinebilir
niteliktedir.

* Okul bolgesinde hiz kesici diizenleme, okul bolgesi
levhasi mevcut, ancak yaya giivenligi agisindan
isaretleme eksik.

» Kent mobilyalar, bilgilendirme ve yonlendirme levhalar
eksik.

Sekil 5.26 : Hiirriyet Mah., Zaferler Ilkokulu yiiriinebilirlik performans analizi.
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e Hiirriyet ASM yiirlinebilirlik performansi, 500metre yiiriime mesafesine gore
belirlenen yiiriime bolgesindeki toplam 122 adet sokagin yiirime puaninin
aritmetik ortalamasi alinarak hesaplanmistir (Sekil 5.27). Hiirriyet ASM’nin

yiirlinebilirlik puan1 58,78 ve yiiriinebilirlik performansi “Kismen Yiiriinebilir
Saglik Alani”dir (Sekil 5.28).

b LR a T )
== L vys

= : = s / 7, ) Hprgx_etAﬁS_M:SOO-M'
- \' oLk

2

it
i
i

]

St 1 [

e {

T\ L
\
\

Yiirtinebilirlik Performansi1

1l Mabhall 1 Donat
ce ahalle Sosyal Donat1 Puan St

Saha Tespitleri

* Bir binanm zemin katinda yer almaktadir

*Giris ¢ikislar Bahtiyar Sokak’tan yapilmakta ve engelli
erigimi mevcut

* Bina dismnda toplanma ve bekleme i¢in agik alan yok

« Yiiriime mesafesii¢cindeki sokaklar kismen yiiriinebilir
niteliktedir.

* Cepheli oldugu Bahtiyar Sokak’ta tek tarafli yol iistii
parklanma mevcut,

« Kaldirim kenarinda parklanmay1 engelleyen smir elemant
(baba) mevcut.

Sekil 5.28 : Hiirriyet Mah., Hiirriyet ASM vyiirlinebilirlik performans analizi.

Bahgelievler ilgesi, Sirinevler Mahallesi parsel dolulugu bakimindan biiyiik oranda ve
yol aginin olusumu bakimindan biitiiniiyle yapilagsmasini tamamlamistir. Yapilagsma
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sinirlart i¢inde imar planlarinda olup, yerinde gerceklesmeyen bir adet spor alani
disinda sosyal ve teknik altyap1 donatilarinin tamami mevcut durumda yerinde tespit
edilmistir. Mevcut yapilasma dokusunda 541 kisi/ha niifus yogunluguna hizmet sunan
mabhalle i¢indeki sosyal donati alanlar1 incelendiginde, 2 adet ilkdgretim alani, 3 adet
aile sagligi merkezi, 7 adet ibadet alan1 ve 7 adet park alan1 bulunmaktadir. Sirinevler
Mahallesi sinirlari iginde yer alan Mehmet Sen Ilkokulu ve Yildiz Zohre Camii i¢in

sosyal donat1 alan1 yiirlinebilirlik puan1 ve performans analizi yapilmistir.

e Mehmet Sen ilkokulu igin yiiriinebilirlik performansi hesaplanirken, 500 metre
yiiriime mesafesine gore belirlenen yiirime bolgesindeki toplam 109 adet sokagin
yiriime puanlarinin aritmetik ortalamasi dikkate alinmistir (Sekil 5.29). Mehmet
Sen ilkokulu icin hesaplanan yiiriinebilirlik puan1 61,11°dir ve yiiriinebilirlik
performansi olarak “Kismen Yiiriinebilir Okul Bolgesi”dir (Sekil 5.30).
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Sekil 5.29 : Sirinevler Mah. Mehmet Sen ilkokulu yiiriinebilirlik haritasi.
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Ilce

Mahalle

Sosyal Donati

iistii konut bolgesi

diizenlenmis

eksik

eksik.

Yiirtinebilirlik Performans1

Saha Tespitleri

*Cevresi karma arazi kullanimi, zemin kat ticaret zemin

*Okul etrafi duvarla ¢evrelenmis, okul duvarlar resimlerle
renklendirilmis, Kazim Karabekir Caddesi ve Kazim
Karabekir 1. Sokak cepheli, arag ve yaya giris ¢ikislari ayr

* Girig ¢ikislar engelliler i¢in uygun, Kazim Karabekir
Caddesi asfalt, Kazim Karabekir 1. Sokak parke tas
kaplamaly, yollarda tek yon parklanma var, yaya
kaldmrmmlan parke tas kaplamali ve engelliye uygun.

* Yiirlime mesafesi igindeki sokaklar diisiik egime sahip,
kismen yiiriinebilir niteliktedir.

* Okul bolgesinde hiz kesici diizenleme yok, okul bolgesi
levhasimevcut; yaya giivenligi agisindan isaretleme

* Kent mobilyalari, bilgilendirme ve yonlendirme levhalar

Smif

Puan

Sekil 5.30 : Sirinevler Mah., Mehmet Sen ilkokulu yiiriinebilirlik performans analizi.

Yildiz Zéhre Camii yiiriinebilirlik performansi, 400 metre yiliriime mesafesine gore

belirlenen yiiriime bolgesindeki toplam 70 adet sokagin yiirlime puani aritmetik

ortalamasi dikkate alinarak hesaplanmistir (Sekil 5.31). Yildiz Zéhre Camii’nin

hesaplanan yiiriinebilirlik puan1 60,27°dir ve yiiriinebilirlik performansi1 olarak
“Kismen Yiiriinebilir Ibadet Alan1”dir (Sekil 5.32).
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Sekil 5.31 : Sirinevler Mah., Yildiz Zohre Camii yiiriime bolgesi.



Yiiriinebilirlik Performans1

flge Mahalle Sosyal Donat1

Puan Sinif

Saha Tespitleri

4 | *Cevresi konut arazi kullanimi, zemin kat ticaret zeminalti
A [otopark.

*Bir yap1 adasi i¢inde etrafi duvarla ¢evrelenmis diiz agik
alana ve agaglandirlmis alana sahip

* Asfalt kaplamali Dereboyu Caddesi 6n cephesidir. Bu
cephede Kerim Cavuspasa IETT duragi ve Halk Ekmek
Biifesi bulunmakta, yaya kaldirimlari ise engellilere uygun
beton kaplamadir. Diger cephelerinde parke tas kaplamal
yol ve engellilere uygun yaya kaldirmu mevcut.

* Cevresinde tek tarafli yol iistii parklanma var, kaldirim

kenarmnda parklanmay1 engelleyen smir elemani (baba)
mevcut.

* Yiirlime mesafesi icindeki sokaklar kismen yiiriinebilir
niteliktedir.

* Kent mobilyalari, bilgilendirme ve yonlendirme levhalar
eksik.

Sekil 5.32 : Sirinevler Mah., Yildiz Zéhre Camii yiiriinebilirlik performans analizi.

Bahgelievler ilgesi, Siyavuspasa Mahallesi, parsel dolulugu, sosyal donati alani ve yol
aginin olusumu bakimindan yapilasmasini tamamlamistir. Mevcut yapilasma
dokusunda 795 kisi/ha niifus yogunluguna hizmet sunan mahalle i¢indeki sosyal
donati alanlar1 incelendiginde ladet yonetim merkezi, 2 adet ASM, 6 adet ibadet alan,
1 adet spor alani, 4 adet park alan1 bulunmaktadir. Bu sosyal donatilar arasindan
Siyavuspasa Ilkokulu, Ulubatli Hasan Camii ve Siyavuspasa Parki i¢in sosyal donatt

alan1 ytiriinebilirlik puani ve performans analizi yapilmistir.

e Siyavuspasa ilkokulu yiiriinebilirlik performansi hesaplanirken, 500 metre yiiriime
mesafesine gore belirlenen yiiriime bolgesindeki toplam 97 sokagin yiiriime
puanlarmin aritmetik ortalamasi dikkate alimmistir (Sekil 5.33). Siyavuspasa
[lkokulu’nun yiiriinebilirlik puami 62,12 olarak hesaplanmis olup yiiriinebilirlik
performansi agisindan “Kismen Yiiriinebilir Okul Bolgesi”dir (Sekil 5.34).
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Yiiriinebilirlik Performansi1
Puan Sinif

Ilce Mahalle Sosyal Donat1

Saha Tespitleri

» Karma kullanima sahip bir bolgede, etrafi tel ¢itlerle ve
agagclarla gevrili

* Toplu tagima giizergahi izerinde, kuzey cephesinde
Siyavuspasa ko gretim Okulu TETT duragi mevcut

* Okul etrafinda park ve duraklama yasagma ragmen yol
iistii parklanma var. Ozellikle nakliye ve servis araglarmim
parklanmas1 mevcut

* Arag giris ¢ikislarmm yapildigi Mustafa Kemal Pasa
Cad. asfalt, diger yollar parke tag kaplama. Ogrenci giris
cikislar1 Okul 3 Sokak’tan vanilmakta

« Kaldirimlar parke kaplama, bakimli.

» Kent mobilyalari, bilgilendirme ve yonlendirme levhalari
mevcut.

Sekil 5.34 : Siyavuspasa Mah., Siyavuspasa Ilkokulu yiiriinebilirlik performans
analizi.

e Ulubath Hasan Camii ylirlinebilirlik performansi, 400 metre yiirlime mesafesine
gore belirlenen yiirime bolgesindeki toplam 69 adet sokagin yiiriime puanlarinin

aritmetik ortalamasi dikkate alinarak hesaplanmistir (Sekil 5.35). Ulubatli Hasan
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Camii’nin hesaplanan yiirtinebilirlik puan1 61,31°dir ve yiiriinebilirlik performansi
acisindan “Kismen Yiiriinebilir ibadet Alan1” dir (Sekil 5.36).

THHH

Sekil 5.35 : Siyavuspasa Mah., Ulubatli Hasan Camii yiirlime bolgesi.

Yiiriinebilirlik Performans1
Puan Sinif

flge Mahalle Sosyal Donat1

Saha Tespitleri

» Konut yogunluklu bir bolgede, zemin altinda otoparki
mevcut

* Acik alan1 yok, engelli rampas1 mevcut

* Asfalt kaph igde Sokak disinda etrafindaki yollar ve
yaya kaldirimlan parke tag kaplamali ve tek yon yol iisti
parklanma mevcut

- |+ Arag giris ¢ikislarmn yapildigi Mustafa Kemal Pasa
Cad. asfalt, diger yollar parke tag kaplama.

* Yaya girig ¢ikiglari herhangi bir agik toplanma alanina
¢ |degil sonradan kaldirim alanina baglanmaktadir.

* Kent mobilyalari, bilgilendirme ve yonlendirme levhalar
mevcut.

Sekil 5.36 : Siyavugpasa Mah., Ulubatli Hasan Camii yiiriinebilirlik performans
analizi.
e Siyavuspasa Parki yiiriinebilirlik performansi, 500 metre yiiriime mesafesine gore
belirlenen yiirime bolgesindeki toplam 81 adet sokagin yiirlime puanlarinin
aritmetik ortalamasi dikkate alinarak hesaplanmistir (Sekil 5.37). Siyavuspasa
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Parki’nin hesaplanan yiiriinebilirlik puan1 61,39’dur ve yiiriinebilirlik performansi
acisindan “Kismen Yiriinebilir Park Alani”dir (Sekil 5.38).
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Yiirtinebilirlik Performans1
Puan Simnif

Sosyal Donat1

Saha Tespitleri

 Karma arazi kullanima sahip bolge.

» Pakmn zeminaltmda Ispark yeralt1 otoparki ve zemin
istiinde bisiklet park tinitesi var.

* Asfalt kapli Adnan Kahveci Bulvari ve parke tas kapl
Aydede Sokak’tan giris ¢ikis yapilmakta, etrafi demir
parmakliklarla ¢evrili.

* Adnan Kahveci Bulvar digindaki yollarda tek yon yol
istii parklanma mevcut

+ Bakimh ve engellilere uygun bir yesil alan diizenlemesi

* Kent mobilyalari, bilgilendirme ve yonlendirme levhalar
mevcut. Yetiskinler i¢in spor aletleri ve ¢ocuklar i¢in oyun
gerecleri mevcut.

Sekil 5.38 : Siyavuspasa Mah., Siyavuspasa Parki yiirlinebilirlik performans analizi.

5.3.2 Bakirkoy uygulama alam sosyal donat1 yiiriinebilirlik performansi

Bir toplu konut projesi olarak etaplar halinde sosyal donatilartyla birlikte

yapilasmasini tamamlanmis olan Atakdy 7-8-9-10. Kisim ve Atakdy 2-5-6. Kisim
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Mahallelerinde 3 adet ilkokul, 3 adet ibadet alani, 1 adet aile sagligi merkezi ve 1 adet
park alani i¢in sosyal donat1 alani i¢in yiiriinebilirlik performans: analizi yapilmistir

(Sekil 5.49).

Bakirkoy ilgesi, Atakdy 7-8-9-10. Kisim Mahallesi’nin mevcut yapilasma dokusunda
128 kisi/ha niifus yogunluguna hizmet sunan sosyal donati alanlar1 incelendiginde, 1
adet tiniversite, 3 adet lise, 5 adet ilkdgretim, 2 adet kiiltiir merkezi, 1 adet ibadet alant,
1 adet aile sagligi merkezi ve 6 adet park alan1 bulunmaktadir. Bahse konu donati

alanlarindan Medeni Berk Ilkokulu ve Bakirkdy 4 No.lu ASM igin sosyal donatr alan1

yiiriinebilirlik puani ve performans analizi yapilmistir.

Sekil 5.39 : Bakirkoy ilgesinde yiiriinebilirlik analizi yapilan sosyal donati alanlari.

e Medeni Berk ilkokulu yiiriinebilirlik performansi, 500 metre yiiriime mesafesine
gore belirlenen yiirtime bolgesindeki toplam 15 adet sokagin yiiriime puanlarinin
aritmetik ortalamasi1 alinarak hesaplanmistir (Sekil 5.40). Medeni Berk
flkokulu’'nun hesaplanan vyiiriinebilirlik puan1 73,37°dir ve yiiriinebilirlik
performanst agisindan “Yiiriinebilir Okul Bolgesi”dir (Sekil 5.41).
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Sekil 5.40 : Atakdy 7-8-9-10. Kistm Mah., Medeni Berk ilkokulu yiiriime bdlgesi.
. Yiirliinebilirlik Performans1
lige Mahalle Sosyal Donati Puan St

* Okul bolgesinde hiz kesici diizenleme, okul bolgesi

Saha Tespitleri

* Konut kullanima sahip bir bolgede, etrafi duvar tistii
demir parmakliklarla ve agaglarla ¢evrili

* Okul duvarlar resimlerle renklendirilmis, yaya yolunda
bisiklet yolu ile paylagm uygulamasi mevcut.

* Giris ¢ikislar asfalt kapl Karanfil ve Manolya Sokak’tan.

levhasi var, yaya giivenligi acisindan yeterli isaretleme
mevcut.

* Okul etrafinda ¢ift yonlii yol iistii parklanma var.

* Parke tas dosemeli, bakimli, engelsiz ve siirekli yaya
kaldirimu

*Kent mobilyalar, bilgilendirme ve yonlendirme levhalar
mevcut

Sekil 5.41 : Atakdy 7-8-9-10. Kisim Mah., Medeni Berk Ilkokulu yiiriinebilirlik

performans analizi.

e Bakirkdy 4 No.lu ASM yiirlinebilirlik performansi, 500 metre yliriime mesafesine

gore belirlenen yiirlime bolgesindeki toplam 17 adet sokagin yiiriime puanlarinin

aritmetik ortalamasi dikkate alinarak hesaplanmistir (Sekil 5.42). Bakirkdy 4 No.lu
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ASM’nin hesaplanan yiiriinebilirlik puan1 72,40’tir ve yiiriinebilirlik performansi
acisindan “Yiriinebilir Saglik Tesisi Bolgesi”dir (Sekil 5.43).

Sekil 5.42 : Atakdy 7-8-9-10. Kisim Mah., Bakirkdy 4 No.lu ASM yiiriime bolgesi.

Yiirtinebilirlik Performansi
Puan Snif

Tlce Mahalle Sosyal Donat1

Saha Tespitleri

* Acik alan i¢ine tek katli bir yap1, yap1 diginda toplanma
ve bekleme i¢in agik alan mevcut

* Giris ¢ikislar asfalt kaph Hemsire Safiye Hiiseyin
Sokak’tan yapilmakta ve engelli erigimi mevcut

* Hemsire Safiye Hiiseyin Sokak boyunca yaya
kaldirmmlar parke tag d6semeli, yaya yolu tasit yolundan
agaclarla smirlanmakta.

» Hemsire Safiye Hiiseyin Sokak’ta tek tarafli yol iistii
parklanma mevcut.

*Kent mobilyalari, bilgilendirme ve yonlendirme levhalar
mevcut

Sekil 5.43 : Atakoy 7-8-9-10. Kisim Mah., Bakirkdy 4 No.lu ASM yiiriinebilirlik
performans analizi.
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Bakirkdy ilgesi, Atakdy 2-5-6. Kisim Mahallesi, tez ¢aligmast kapsamindaki alanlar
icinde en az niifusa sahip mahalle olup mevcut yapilagsma dokusunda 115 kisi/ha niifus
yogunluguna hizmet sunan sosyal donati alanlar1 incelendiginde, 1 adet ilkogretim
alani, 1 adet aile sagligi merkezi, 1 adet ibadet alan1 ve 5 adet park alan1 yer almaktadir.
Bir toplu konut yerlesmesi olarak sitelerin iginde site sakinlerinin 6zel kullaniminda,
imar plani donati alani hesaplamalarina girmeyen genis agik ve yesil alan
diizenlemeleri mevcuttur. Bahse konu sosyal donati alanlari iginden Atakdy ilkokulu
ile Atakoy Omer Duruk Camii igin sosyal donati alam yiiriinebilirlik puam ve

performans analizi yapilmistir.

e Atakdy ilkokulu vyiiriinebilirlik performansi, 500 metre yiiriime mesafesine gore
belirlenen yiiriime bdolgesindeki toplam 19 adet sokagin yiirlime puanlarinin
aritmetik ortalamas1 dikkate alinarak hesaplanmistir (Sekil 5.44). Atakdy
[lkokulu’nun hesaplanan vyiiriinebilirlik puan1 71,95°tir ve yiiriinebilirlik
performansi agisindan “Yirtinebilir Okul Bolgesi”dir (Sekil 5.45).
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Sekil 5.44 : Atakoy 2-5-6. Kisim Mah, Atakdy Ilkokulu yiiriime bolgesi.
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Yiiriinebilirlik Performansi1
Puan Smnif

Tige Mahalle Sosyal Donati

Saha Tespitleri

» Konut kullanima sahip bir bolgede, yesillikler icinde
genis agik alana sahip

* Giris ¢cikislar asfalt kaph Kocatepe Sokak’tan yapilmakta

ve engelli erigimi mevcut.

* Okul bolgesi levhasi ve yaya giivenligi agisindan yeterli
isaretleme var

* Okul etrafinda ¢ift yonlii yoliistii parklanma var

« Kaldrmlar parke tas kaplamali, bakimli, engellilere
uygun

» Kent mobilyalari, bilgilendirme ve yonlendirme levhalar
mevcut

Sekil 5.45 : Atakdy 2-5-6. Kisim Mah, Atakdy Ilkokulu yiiriinebilirlik performans
analizi.

e Atakdy Omer Duruk Camii yiiriinebilirlik performansi, 400 metre yiiriime
mesafesine gore belirlenen yiiriime bolgesindeki toplam 16 sokagin yiiriime
puanlarinin aritmetik ortalamasi1 dikkate alinarak hesaplanmistir. S6z konusu
donatinin network analiziyle anlamli bir yiiriime bolgesi (3 sokak) olusmadigindan
buffer analiziyle yiiriime bolgesi belirlenmistir (Sekil 5.46). Atakdy Omer Duruk
Camii’nin hesaplanan yiiriinebilirlik puan1 71,08’dir ve yiiriinebilirlik performansi
acisindan “Yiiriinebilir Ibadet Alan1”dir (Sekil 5.47).
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Sekil 5.46 : Atakdy 2-5-6. Kisim Mah., Atakdy Omer Duruk Camii yiiriinebilirlik
performans analizi.

. Yiiriinebilirlik Perfi
Tlge Mabhalle Sosyal Donat1 amne cromanst
Puan Simif
Saha Tespitleri

» Konut yogunluklu bir bolgede, genis agik alana ve yesil
alan diizenlemesine sahip
*Etrafi duvarlarla gevrili, asfalt kapli Conk Baymr1 Caddesi

tizerinden giris ¢ikis yapilmakta ve yol iistiinde hiz kesici
uygulamasi mevcut.

* Giris ¢ikis yapilan 6n cephesiboyunca engellilere
uygun parke tas kaplamali, bakimh yaya kaldrnu mevcut

*Yol iistiinde gift tarafli parklanma var, cami cephesi
boyunca yaya kaldirmm kenarmda parklanmay1
engelleyen smir elemani (baba) var.

» Kent mobilyalari, bilgilendirme ve yonlendirme levhalar
mevcut

Sekil 5.47 : Atakdy 2-5-6. Kisim Mah., Atakdy Omer Duruk Camii yiiriinebilirlik
haritast.

5.3.3 Uygulama alam sosyal donatilarimin yiiriinebilirlik performansinin

degerlendirilmesi

Calisma kapsaminda 11 adet sosyal donati alaninda, yiiriinebilirlik performans analizi
yapilmistir. Bu donatilarin 7 adedi (3 adet ilkokul, 2 adet ibadet alant, 1 adet aile sagligi
merkezi, 1 adet park alani) Bahgelievler ilgesindeki, 4 adedi ise (2 adet ilkokul, 1 adet
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ibadet alani, 1 adet aile sagligi merkezi) Bakirkdy il¢esindeki uygulama alanindan

secilmistir (Sekil 5.48)

Sekil 5.48 .: Uygulama alaninda segilen sosyal donat1 alanlarinin konumlari.

Secilen donat1 alanlar1 agisindan Bakirkdy il¢esindeki donati alanlarinin Bahgelievler
ilcesindeki donati alanlarina gore daha yiirlinebilir oldugu tespit edilmistir. Bu
sonucun olugmasinda, sokak bazinda hesaplanan yiiriinebilirlik puanlar etkili
oldugundan; Bakirkoy’deki sokaklarin yiirtinebilirlik diizeyi sosyal donatilarin da

yiirlinebilirlik performansina yansimistir.

[lkokul donatilar1 yiiriinebilirlik puani ve performansi bakimindan incelendiginde,
okul bolgesine ait yatay ve diisey trafik isaretlemelerinin tiim okullarda mevcut
oldugu, yaya giivenliginin saglandig1 tespit edilmistir. Secilen okullar ¢evresindeki
sokaklar genellikle diiz ya da az egimli olmakla birlikte Zaferler Ilkokulu (Hiirriyet

Mahallesi) cevresindeki sokaklar egimlidir. Zaferler Ilkokulunun gevresindeki
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sokaklarin yol altyapis1 (egim, kaldirim genisligi, engelliye uygunluk vb.), estetik ve
konfor degiskenleri kapsaminda da (kaldirim isgali, kaldirim bakimi vb.) diisiik puan
almasi neticesinde donat1 alanmi yiiriinebilirlik puani diisiik ¢ikmistir. Bahgelievler
ilgesi ile Bakirkdy il¢esindeki segili alandaki okul donatilarinin yliriinebilirlik

performanslar1 arasinda Bakirkdy lehine biiytik bir fark oldugu tespit edilmistir.

Yirtnebilirlik puam ve performanst bakimindan ibadet alani donatilar
incelendiginde, en diisiik yiiriinebilirlik puanina Yildiz Zéhre Camii ve Ulubatli Hasan
Camii sahiptir. Bakirkdy ilgesinde yer alan Atakdy Omer Duruk Camii ise genis agik
alan1 ve cephe aldig1 sokaklar ile yiirime mesafesi iginde kalan bolgenin nitelikleri
acisindan yiirlinebilir ibadet alani donatis1 olarak tespit edilmistir. Buna karsin,
ozellikle Ulubatli Hasan Camii’nin ac¢ik alanda toplanma mekani bulunmamasi,
binalara bitisik nizamda konumlanmis olmas1 ve cephe aldig1 sokaklarin tek tarafli
parklanmis ve trafikte tek yon uygulamasmin diizenlenmis olmasi gibi unsurlar

yiirlinebilirlik performansini diigiiren etkenler olmustur.

Aile Sagligt Merkezi (ASM) donatilar1 yiiriinebilirlik puani ve performansi
bakimindan incelendiginde; Bahgelievler ilgesinde yer alan Hiirriyet ASM bir binanin
giris katinda yer almakta olup, acik alan diizenlemesi, kent mobilyast ve peyzaj
diizenlemesi mevcut degildir, erisim ve bekleme agisindan konfor diizeyi diistiktiir.
Ote yandan Bakirkdy 4 no.lu ASM miistakil, tek katli bir yap: ve genis agik alana,
otopark ve ambulans park yerine sahip olma, peyzaj diizenlemesi, kent mobilyalarinin
varligi 6lgiitleri ile yiirtinebilirlik performansi yiiksek bir saglik tesisi bolgesi olarak

one ¢ikmistir.

Acik yesil alan ve park donatisinin yiirlinebilirlik puani ve performans: bakimindan
Bahgelievler il¢esinde Siyavuspasa Parki incelenmistir. Karsilastirma yapabilmek i¢in
Bakirkdy Atakdy Omer Duruk Camii yaninda ayni yiiriinebilirlik puanina sahip Atilla
I[lhan Parki da degerlendirmeye tabi tutulmustur. Siyavuspasa Parki, ¢ocuk oyun
gruplari, yetigkinler i¢in spor aletleri, oturma gruplar1 bisiklet park {initesi ve zemin
kaplamasi yoniinden olduk¢a bakimli ve temiz bir parktir. Ancak gevresindeki yollarin
yiirtinebilirlik performansi, park alaninin yiiriinebilirlik puanin1 diigiirmiistiir. Buna
karsin, Bakirkdy Atakoy Omer Duruk Camii yanindaki Atilla ilhan Park: yetiskin
agaclar, yesil yogun bitkilendirme, nitelikli oturma gruplari, kent mobilyalar
acisindan bakimli ve temiz bir park alani olup ¢evresindeki yollarin da yliriinebilirlik

performans yiiksektir.
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Sonug olarak, sosyal donati alanlarinin hizmet alani yiiriime mesafeleri olarak dikkate
alindiginda yiirlime mesafesi igindeki sokaklarin puani, sosyal donati alanlarinin
yiiriinebilirlik puanlarimi belirlemektedir. Bu kapsamda, sokaklarla ilgili alt
degiskenler iyilestirildiginde donati alanlarmin da ylriinebilirlik performansinin

artacag1 ongoriilebilir.
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6. GENEL DEGERLENDIRME, SONUCLAR VE ONERILER

Bu boliimde, oneri yiirtinebilirlik performansi 6lgme ve degerlendirme yonteminin
ciktilarina ait sonuglar, elestiriler, oneriler ve elestirel degerlendirmeler; literatiir,
strdiiriilebilir  kentsel ulasim ve mekéansal planlama ilkeleri baglaminda

degerlendirilmistir.

6.1 Literatiir Baglanm

Calisma kapsaminda CBS ortamindaki yiirtinebilirlik veri tabaninin degisiklikleri
anlik isleme, hesaplama, sonuglar1 siniflandirma, tablo, grafik ve harita seklinde
raporlama 6zellikleri sayesinde ¢ok asamali ve biitiinciil bir yiiriinebilirlik performansi
model elde edilmistir. Bu model sayesinde yiiriinebilirlik degiskenleri gdstergesi,
degisken agirlik katsayilari, yiirlinebilirlik puan 6lgiitleri ve puan 6lgegi, ylirtinebilirlik
puani hesaplama bagintisi, sosyal donati alan1 yiiriime bolgesi, yol ve sosyal donati
alan1 i¢in yiriinebilirlik puan1 ve performans smifi iiretilerek bir yiiriinebilirlik

performansi 6lgme ve degerlendirme yontemi gelistirilmistir.

“Sosyal Donat1 Alanlarina Erisimde CBS Tabanli Yiiriinebilirlik Performansinin
Olgiilmesine Yonelik Bir Yéntem Onerisi” ¢alismasinin  literatiir  baglamu;
ylriinebilirlikle ilgili yayin sayisi, kavramlar, degiskenler ve yontemler olmak iizere
toplam 4 gosterge kapsaminda; sonuglar, elestiriler, 6neriler ve giindeme gelebilecek

olasi tartismalar kapsaminda degerlendirilmistir (Cizelge 6.1).
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Cizelge 6.1 : Literatiir baglaminda yiiriinebilirlik gostergelerinin degerlendirilmesi.

Gosterge | Sonuglar Elestiriler Oneriler
Galismalarmn fiziksel gevre Yiiriinebilirligi etkileyen
Olglitleri farkl oldugundan fiziksel gevre degiskenlerinin
sonuglarin kargilastirilamamasi gevre aegls
ve sonraki calismalara evrensel olgumlerle ele
aktarilamamasi (Choi, 2012). almmast (Choi, 2012).
Yayinlardaki onerileri yerel
Yiiriinebilirlik Akademik ve bilimsel yagmn yqnetlmler tlaraflndan isbirligi
g galigmalarmnin agirhikli ve gok azinin 1q1n.d.el uyguiamaya
(%» %70°i2015-2020 | yyeulamaya gecmesi. gegirilmesi ve siirecin
Z déneminde izlenerek sonuglarinin dg
E yalylmlanmls olup, yaymlara doniistiiriilmesi
& zzrlt:ﬁ;l(adsg\ﬁz Uluslarast literatiirden
etmektedir tilkemiz kosullarina
' uyarlanan ¢aligmalari
Ulkemizde yiiriinebilirlik yayin1 yapimas, iilkemizdeki yeni
uygulamalarin uluslararasi
sayisinin uluslararasi yayimlara . N
.. - literatiire kazandirilmasi,
gore azli1 .
uygulama siireci takipli ve
diinya kentleriyle
karsilastirmali yayinlarin
yapilmasi.
Bu kavramlarin ¢evre, iklim
Yiiriinebilirlik Bu kavramlarin ulagim ve kent degisikligine uyum, toplum
degiskeni, puani, planlama disiplininde 6ne saglig1, turizm, ekonomi vb.
3 performansi, ¢ikmasi, diger disiplinlerle bag teknik ve sosyal disiplinlerde
% Olgme ve kurulmamasi. veri analizi ve sonuglart
% degerlendirme kapsaminda ele alinmasi.
¥ modeli ve Uluslararast literatiirde yer alan . o
) .. 5 F . Bu kavramlar igeren gesitli
~ yontemi bu kavramlarin tilkemizde disiplinlerde tilkemizdeki
kavramlarinin mevzuat, analiz, uygulama ve a pnlar L ve lamalarn
kullanilmas1 aragtirma alaninda yeteri kadar Z rt}tlllrllm;mv uyeu
kullanilmamasi
Degiskenlerin, arazi
caligmasindan ve cesitli veri
setlerinden stirekli temin
Degiskenlerin stirekli takibi ve temini e(li11eb111r ve erlsllet.)lhr. .
miimkiin miidiic? olmasina dikkat ed.llmlstlr. .
’ Bu noktada siirekli ve diizenli
tutulan, yasal izinler
acisindan kolay ulagilabilen
Uluslararasi istatistiksel bilgiler ile
literatiirden 19 envanter ¢aligmalari tercih
3 adet ve ¢aligsmaya edilmistir.
% ozgii 1? adet Degiskenlerin ¢aligma
< olmak iizere amacina uygunlugu,
i) toplgm 34 alt tekrarlayan bilgi icermemesi
2 degisken . I
e > o ve veri olarak ulagilabilirligi
o belirlenmistir. Alt Calismaya ek degiskenler temel almmustir. Mevcut

degiskenler, 6 ana
degisken altinda
gruplandirilmustir.

dahil edilebilir mi?
Degiskenlerin 6nem dereceleri
ve agirlik katsayilarini
belirlemede bagka yontemler
kullanilarak degiskenler
arasindan sec¢im yaptirilabilir
mi?

degiskenler bu ¢alisma i¢in
yeterli diizeyde olmakla
birlikte yeni degiskenler
eklenebilir. Onem dereceleri
ve agirlik katsayilari ile ilgili
bagska teknikler kullanilabilir,
uzman ve bolge sakini
gruplari olusturulabilir. Bu
tiir ve benzer galigmalar ile
iliskilendirilip, karsilastirmali
elestiriler yapilabilir.
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Cizelge 6.1 (devam) : Literatiir baglaminda yiiriinebilirlik gostergelerinin

degerlendirilmesi.

Gosterge

Sonugclar

Elestiriler

Oneriler

4- Olgme ve Degerlendirme Y6ntemleri

Literatiirde 6ne
¢ikan uluslararasi
7 yontem vardir.
Bu ¢alisma, veri
taban1 se¢iminde
genele uyarak
CBS ortamini,
sosyal donatilar
icin yiirtime
bolgesi seciminde
ag analizi odaklt
yiiriime modelini,

Model esneklige sahip mi?

Bu ¢alismada 6nerilen
yontem esnektir ve bu
yontem adimlart takip
edilerek gesitli amaglara
yonelik yiiriinebilirlik 6lgme
ve degerlendirme modelleri
gelistirilebilir.

Yiirlime bolgesi analizi yeterli
ve dogru sonuglar veriyor mu?

Yiiriime bolgesi tespitinde
network analizi teknigi toplu
konut gibi genis yap1 adas1 ve
az sayida sokaktan olusan
kentsel dokularda hatali
sonuglar tiretebilmektedir. Bu
durum buffer analiziyle veya
gelistirilebilecek yeni bir
analizle giderilebilir.

Onerilen modelde yiiriime
bolgesinin kismen kapsadigi
yollar puanlamada hata {iretir
mi?

Modelde her bir yolun bir
puant vardir. Bu puan yolun,
uzunlugu boyunca ayni
niteligi tagidigini temsil eder.
Bu nedenle 6nerilen modelin
kabulleri i¢inde puanlamada
yiirime bolgesi i¢inde kismen
kalan yollar agisindan bir hata
olugmamaktadir. Ancak
yollarin sokak uzunlugu
yerine yap1 adast uzunluguna

performans gore puanlanmasi daha
Olciitleri yiiksek dogruluk saglar.
bakimidan Wallk Onerilen modeldeki

Score yiirtinebilirlik puan1 mevcut

uygulamasini esas
almustir.

Onerilen modele degiskenleri
etkileyecek imar planinda olup
heniiz uygulanmamis
fonksiyonlar ile kamunun
ulagim vb. alandaki altyapilari
nasil dahil edilebilir?

durumu yansitmaktadir.
Ancak projeksiyon puani
olarak bir segenek iiretilebilir
ve ger¢eklesmemis fonksiyon
ve altyapilar planlama, proje
ve ingaat agamasi olarak
modele dahil edilebilir. Ayn1
zamanda mevcut ve
projeksiyon puanlarmin
birlesiminden olusan karma
bir model de gelistirilebilir.

Onerilen modele kisitlayict
unsur eklenebilir mi?

Yaya hareketi ve yapilasma
agisindan sinirli izinleri olan
sit alanlari (arkeolojik sit
vb.), ekolojik agidan hassas
bolgeler, iklim degisikligi vb.
unsurlar kisitlayicilar olarak
eklenerek model
gelistirilebilir.

Cizelge 6.1°de agiklanan 4 gosterge ile ilgili giindeme gelebilecek elestirel

degerlendirmeler asagida aciklanmistir:

e 1no.lu gosterge acisindan yerel kimlik ve doku 6zgiinliigii agisindan yiiriinebilirlik

puan Olciitlerinin farkli olmasi dogaldir. Ancak ¢alismalarin kismen veya tamamen
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degiskenleriyle kiyaslanabilmesi i¢in kabul gormiis evrensel yoOntemlerin
kullanilmast 6nemlidir. Bu tiir calismalarin akademik diizeyden uygulamaya
indirgenmesi igin yerel yonetimlerle is birligine ihtiya¢ duyulmaktadir. Uygulama
siireci; begenilme riski, toplumsal karsiligi, zaman, emek ve parasal karsiliklar
acisindan zorludur. Uygulamalarin sonucu olumlu da olsa olumsuz da olsa bilimsel
bir degeri vardir ancak yerel yonetimler agisindan olumlu sonug elde etmek temel
hedeftir. Bu durum ¢alisma sayisini azaltan bir etkiye sahiptir. Sonug yerine siire¢
odakl1 bir yaklagim benimsendiginde ve akademik caligmalar tesvik edildiginde
uygulama sayismin ve ilgili yaymlarmin artmasi, literatiire iyi Orneklerin
kazandirilmas1 miimkiindiir. Bu kapsamda kamu idarelerinin yaklagimlarinda
degisim ve tiniversite destekleri baglaminda yiirinebilirlik tartigmalarinin literatiire

katki saglanmasi beklenmektedir.

2 no.lu gosterge agisindan yiiriinebilirlik kavramlari kent planlama ve ulasim
disiplinlerinde ¢alisilan bir alandir. Ancak siirdiiriilebilir ¢evre ve iklim degisikligi,
pandemi siirecinde ortaya ¢ikan toplum sagligi, turizm ve ekonomi gibi pek ¢ok
alanda bag kurularak bir analiz, strateji veya politikaya doniistiiriilebilir, mevzuat
degisikliklerine gerekge olabilir. Stirdiiriilebilirlik tartismalarinda yiirtinebilirligin
Oonemi daha ¢ok vurgulanmakta, kamu yoneticilerinin dikkatini ¢ekmekte ve bu

tartigmalar ¢ok ¢esitli bakis agilarina ve yeni yaklasimlara ortam hazirlamaktadir.

3 no.lu gosterge acisindan Yirilinebilirlikle ilgili yeterli diizeyde saglikli veri
setlerine ulagsma ve diinyadaki cesitli kentlerindeki yiirtinebilirlik wverileri ile
kiyaslama yapma konusunda zorluklar bulunmaktadir. Literatiirde yer alan
degiskenlerin ulusal veri setlerinde karsiliklarinin olmasi ve erisilebilir olmasi
gerekmektedir. Yirlinebilirlikle ilgili veriler farkli amaglar i¢in farkli degisken
gruplariyla ¢ok sayida calisma yapilmasina, caligmalarin karsilastirmali olarak
elestirilmesine imkan saglamaktadir. Yiriinebilirlikle ilgili yaymn ve uygulamalarin
yaratacagi farkindaligin ve tartigmalarin ulusal veri setlerinde c¢esitlenmeye,
izinlerde kolayliklarin saglanmasina, veri siirekliginin olusturulmasina, kentsel
yaya envanterlerinin yonetimine, bilgi aligverisine katki saglamasi beklenmektedir.
Ayni1 zamanda benzer caligmalarin mevcut ya da gelistirilen farkli istatistik
yontemleriyle yeniden c¢alisilmasi; aragtirmacilar ve uygulamacilar igin
yiirtinebilirlikle ilgili daha yiiksek dogrulukta sonuglara ve degerlendirmelere

zemin sunmaktadir.
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e 4 no.lu gosterge acisindan, yiirlinebilirlik yontemi esnekliginden yararlanilarak
degisken temelinde farkli 6l¢gme ve degerlendirme modelleri gelistirilebilir. Oneri
modeldeki sosyal donati alami yiiriime bolgesi analizinde tek bir teknik
kullanilamamistir. Bu baglamda kullanilan tekniklerin gelistiricileri uygulamalari
giincelleyebilir ya da yeni gelistirilen teknikler degerlendirilebilir. Bu tir
caligmalarin sayisi tartismalar arttik¢a gelistiricilerin dikkati yiiriime bolgesi analiz
tekniklerine ydnelebilir. Oneri modelde veri setlerinde sokaklar iizerinde atanmis
CBS ortaminda veri setleri bulundugundan c¢alismalar sokak Ol¢eginde
yiiriitiilmistir. Ayn1 zamanda bu ¢alisma her bir yap1 adasinin cephe hatti boyunca
degiskenlere ait veriler yiiklenerek gelistirilebilir. Ancak veri tabanmi yeniden
olusturmak biiyiik bir emek ve zaman gerektirmekte olup, yap1 ada bazli yol verinin
kullanilabilecegi ¢ok cesitli hizmet alanlari tiretilmesi halinde yerel yonetimlerle ve
CBS gelistiricileri ile ortak caligmalar yiiriitiilebilir. Oneri modelde imar planinda
olup yerinde ger¢eklesmeyen 6nemli fonksiyonlar ile kamu yatirimlarinin plan,
proje ve insaat asamasina gore projeksiyon yiirinebilirlik puani hesaplanabilir.
Oneri modelle elde edilen mevcut yiiriinebilirlik puanina projeksiyon puaninin belli
bir yontemle eklendigi karma bir model de giindeme gelebilir. Model yapist;
degiskenleri, analiz teknikleri, birim c¢alisma 6l¢egi (yol, yap1 adasi cephesi vb.),
agirlik katsayist ve puan hesaplamalart ve performans degerlendirmeleri

baglaminda tartisilarak yeni ¢alismalara ve literatiire katki verebilir.

Sosyal donat1 alan1 yiiriime bdlgesinin uygulama alanindaki sonuglar1 bakimindan
uygulama alanlarinin yapilagsma dokusundan kaynaklanan farkliliklar buffer analizi ve
network analizi ile elde edilen yliriime bdlgesi biiyiikliigiinde etkili olmustur (Sekil
6.1). Bahgelievler ilgesindeki uygulama alaninda ¢ok sayida kiigiik yap1 adas1 ve buna
bagli cok sayida sokak bulundugundan network analizi yiiriime bolgesi, buffer analizi
yiiriime bolgesini ortalama %385,25°1ik yliksek bir oranla kapsamigtir. Ancak Bakirkdy
ilgesindeki uygulama alaninda network analizi yiiriime bolgesi, buffer analizi yliriime
bolgesini %52,75’lik diisiik bir oranla kapsamistir. Bakirkdy ilgesindeki uygulama
alaminda %]11°lik kapsama oranmina sahip Atakdy Omer Duruk Camii ortalama
hesabinin disinda birakildiginda, érneklem ortalamasi %66,66’ya ulasmasina ragmen

biiyiik bir degisim gézlenmemistir.
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SOSYAL DONATI YURUME BOLGES i ANALIZi
ILCE DONATI Yiiriime Buffer Network
Mesafesi Analiz Analiz Karsilatirmali Kapsama Orani

Himiyet Aile Saghet |\ g0y | 785308 | 730375 | 94% |

Merkezi I

Mehmet Sen flkokulu 400 m 502654 493125 98% |

Siyavuspasa 0

flkokulu 500 m 785398 615938 78%
[~
=
=
> .
= Orneklem
S Siyavuspasa Parki 500 m 785398 594688 76% ortalamasi:
é’" : % 85,28
<
[=-]

Ulubath Hasan Camii 400 m 502654 455625 91%

Yildiz Z6hre Camii 400 m 502654 430312 86%

Zaferler ilkokulu 500 m 785398 585000 74%

Atakoy Ilkokulu 500 m 785398 495625 63%
. Omer Duruk Camii 400 m 502654 57812 11%
:g Orneklem
E ortalamasi:
é %52,75

Bakirkoy 4 no.lu Ail

aurtoy SHOMALC)  soom | 785398 | 524688 | 67%

Sagligi Merkezi

M i Berk

Medeni Ber 500m | 785398 | 548125 | 70%

Ilkokulu

Sekil 6.1 : Uygulama alani sosyal donat1 alanlarinin yiiriime bolgesi analizi.
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Uygulama alanindaki Atakdy Omer Duruk Camii’nin yiiriime bolgesinin tespitinde
Sekil 6.2°de goriildiigii sekilde network analizi anlamli bir sonu¢ vermemistir. Buffer
analizinin belirledigi yiirtime bolgesi 502.654 m? iken, network analizinin belirledigi
yiirlime bolgesi 57.812 m? olarak hesaplanmistir. Bu sosyal donati alani i¢in network
analizi ylirime bdlgesi, buffer analizi yiiriime bolgesinin %11°lik  kismini
kapsamaktadir. Her iki yiiriime bolgesi tespit analizi arasindaki alansal biiytikliik ve
yiirlinebilirlik puanina sahip sokak sayisi farkliligi nedeniyle bu sosyal donati alanm

icin ylirlime bolgesi tespitinde buffer analizi tercih edilmistir.

NETWORK ANALIZ BUFFER ANALIiZ

\

Sekil 6.2 : Atakdy Omer Duruk Camii yiiriime bolgesi tespit analizleri.

Uygulama alaninda sinanan yiirtinebilirlik performansi 6l¢gme yontemi sonuglarindan
biri, biiyiik yap1 adas1 ve ¢evresinde gelisen az sayida sokak agina bagli olarak yiiriime
bolgesi tespitinde network analizinin hatali sonuglar tiretebilme riski olmustur. Bu risk
buffer analizi ile giderilmistir. Kiigiik ve orta biiyiikliikte yap1 adalarindan olusan ve
etrafinda yeterli sokak agina sahip kentsel dokularda network analizinde yliriime
bolgesi riski bulunmamakta olup, Sekil 6.1’de gozlemlendigi gibi bu tiir kentsel
dokuya sahip bolgelerde network analizi ve buffer analizi ile elde edilen yliriime

bolgeleri birbirine yakin sonuglar vermistir.

6.2 Hipotez baglanm

Calisma kapsaminda, yiiriinebilirlik performansi 6lgme ve degerlendirme modeli ile
“Sosyal donati alanlarmin yer se¢iminin uygunlugu ve verimlilik diizeyi yiiksek
yiirlinebilirlik performansi ile dl¢iilebilir. Yiirtinebilirlik performansinin 6l¢iilmesi ve

degerlendirilmesi ile sosyal donati alanlarinin islevselligi, etkinligi, verimliligi, sosyal
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ve ekonomik faydasi artirilabilir” hipotezi smanarak dogrulanmasi yapilmistir.
Yiirtinebilirlik performansi dlgme ve degerlendirme modeli, sosyal donat1 alanlarinin
islevselligini, etkinligini, verimliligini, sosyal ve ekonomik faydasini artiran bir unsur

olarak yiirtinebilirlik etki analizi ve uygulama araci olarak tasarlanmistir.

Degiskenlere bagli olarak sokaklar ve sokak kiimelenmelerinden olusan yliiriime
bolgelerinin yiirime kosullar1 bozulduk¢a motorlu tasitlarin, iyilestikce yayalarin
konforu ve 6nceligi artmaktadir. Yiiksek yliriinebilirlik performansi olan sokaklar ve
bolgeler daha ¢ok yaya tarafindan kullanilmakta, yiiriinebilirlik performansindaki
bozulmalar da sokak veya bdlgenin yaya yogunlugunu ve yaya hareketliligini
azaltmaktadir. Yiriinebilirlik performansi, modeldeki degiskenlerin olumlu ya da
olumsuz puanlarina bagl oldugu i¢in olumsuz performans sonuglari iyilestirilebilir,
olumlu performans sonuclari ise gelistirilebilir. Bu yoniiyle dnerilen yliriinebilirlik
performans: dlgme ve degerlendirme modeli; yol veya bolgenin yiiriinebilirligini
analiz etmeye, diger yol veya bolgelerle karsilastirmaya, diizenli araliklarla takip
etmeye, dnlem almaya, fiziksel, ¢cevresel ve sosyal kosullar1 iyilestirmeye, dinamik bir

veri tabani olusturarak siireci yonetmeye imkan saglamaktadir.

Uygulama alaninda Onerilen yiirlinebilirlik performanst 6lgme ve degerlendirme
modeli smanmig ve sonuglari hipotez baglaminda degerlendirilmistir. Uygulama
alanmin Bakirkdy kisminda 41 sokak ve 4 sosyal donati alani, Bahgelievler kisminda
384 sokak ve 7 sosyal donati alan1 olmak tizere toplamda 425 sokakta yiiriinebilirlik
puan1 hesaplanmis ve 11 sosyal donati alanmin vyiiriinebilirlik performansi

Olctilmiistiir. Uygulama alaninda sonuglar bakimindan,;

e Yiirtinebilirlik puani en diisiik sokak Bahgelievler Fatih Cikmazi (52,54: kismen
yiiriinebilir),

e Yiiriinebilirlik puan1 en yilksek sokak Bakirkdy 19 Mayis Caddesi (80,01:
yiiriinebilir),

e Yiiriinebilirlik performansi en diisiik sosyal donati Bahgelievler Zafer ilkokulu

(58,78: kismen yiiriinebilir),

e Yiiriinebilirlik performansi en yiiksek sosyal donat1 Bakirkdy Atakdy Omer Duruk
Camii (73,37: yiirtinebilir),
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e Yiirlinebilirlik performansi en diisiik mahalle Bahcelievler Hiirriyet Mahallesi

(59,52: kismen yliriinebilir),

e Yiiriinebilirlik performansi en yiiksek mahalle Bakirkdy Atakdy 7-8-9-10. Kisim
Mahallesi (71,98: yiiriinebilir)’dir.

Uygulama alaninin Bakirkdy ve Bahgelievler ilgelerinde secilen mahalle gruplar
arasindaki farklt demografik yapi, sosyo-ekonomik yapi1 ve yapilasma dokusunun
yiiriinebilirlik performansina yansimasi ve Bakirkdy uygulama alaninda daha
yiiriinebilir sonuglarin ¢ikmasi beklenen bir durumdur. Beklenen bu durum uygulama
alaninda ylirtinebilirlik performansi 6l¢me ve degerlendirme modeli ile sayisal olarak

Olclilmiis ve ispatlanmistir.

Bu c¢alismanin hipotezi; bir yontem Onerisi olarak gelistirilen yiiriinebilirlik
performanst 6l¢gme ve degerlendirme modelinin uygulama alanindaki sonuglari

itibariyle dogrulanmustir.

6.3 Siirdiiriilebilir Kentsel Ulasim Baglam

Tarihsel olarak siirdiiriilebilirlik, 1987’den itibaren BM tarafindan uluslararasi boyutta
oncelikli bir alan haline getirilmistir. BM, 2000 yilinda “Binyil Kalkinma Hedefleri”
ve 2015 yilinda “Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri’ni kabul ederek cevresel
siirdiirtilebilirlik, siirdiiriilebilir  kentler ve topluluklar temalar1 baglaminda
stirdiriilebilir ulagimla ilgili hedefler belirlemistir. Siirdiiriilebilir kentsel ulagim
planlamasi, ulasim ve arazi kullanimi kararlar ile birlikte bir biitiinliik i¢inde kent
sakinlerinin giivenli ve konforlu yolculuk etmesi, mal ve hizmetlere verimlilikle
erismesi, dogal ¢cevrenin ve kiiltiirel mirasin korunmasi, gelecek nesillere ihtiyaglarini
karsilayabilecekleri daha yasanir bir c¢evre birakilmas: ile ilgili politikalar:
kapsamaktadir. Siirdiiriilebilir kentsel ulasim planlamasinin bir sonraki evresi ise
stirdiiriilebilir kentsel hareketlilik planlamasidir (Sekil 6.3). Siirdiriilebilir Kentsel
Hareketlilik Plan1 (SKHP) kapsaminda aktif hareketlilik tiirlerinin gelistirilmesi en

onemli politikalardan biridir.
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BM Kiiresel Siirdiriilebilir Kalkinma Hedefleri

Amag 11- Strdariilebilir Sehirler ve Topuluklar 2015

Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik 2009

BM Binyilin Kalkinma Hedefler1

Amac 7: Cevresel Stirdurulebilirligin Saglanmast 2000

Siirdiiriilebilir Kentsel Ulasim

1990

Siirdiiriilebilirlik | (Brundlant Raporu) 1987

Tiirler Arasi Dengeli Ulagim Odakli Kent 197¢ 1960

Otomobil Odakli Kent 1930

Toplu Ulasun Odakli Kent 1890

Yaya Odakli Eent

Sekil 6.3 : Siirdiiriilebilir kentsel ulagimin tarihsel gelisimi.

Siirdiiriilebilir kentsel ulagim baglami; yiiriinebilirlik agisindan politikalar biitiinligii,
aktif hareketlilik ve iklim degisikligine uyum olmak tizere toplam 3 gostergede
sonuclar, elestiriler, oneriler ve giindeme gelebilecek olasi tartigmalar kapsaminda

degerlendirilmistir (Cizelge 6.2).
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Cizelge 6.2 : Siirdiiriilebilir kentsel ulagim baglaminda yiiriinebilirlik gostergelerinin

degerlendirilmesi.
Gosterge Sonuglar Elestiriler Oneriler
BM Siirdiiriilebilir Yiiriinebilirlik Politika ve stratejiler tavsiye niteliginde
Kalkinma Hedefleri politikalari kalmakta, mevzuatta yer almadikca
baglaminda Sekizinci Bes uygulamaya uygulamaya ge¢mesi tercih olmaktadir. Bu
Yillik Kalkinma Plani’ndan | gecirilebiliyor mu? baglamda ¢ogu politika, uygulamaya
itibaren yaya ulagimi ile gecememekte ya da hibe, fon vb.
ilgili politikalar tiretilmistir. desteklerle uygulamaya gecilmigse de
Ulusal diizeyde hazirlanan stireklilik ve isletme maliyeti sorunu
cesitli strateji belgeleri ile olusabilmektedir. Politikalarin mevzuat
yaya ulasimi araciligiyla uygulamay: yonetmesi
desteklenmistir. Kent gerekmektedir.
2, 6lgeginde hazirlanan imar Politika olarak AB iilkeleri 2009 yilindan itibaren SKHP
B ve ulasim planlarina destekelenen yaya kavramini ¢aligmaktadir. 2014 yilinda
5 politika ve strateji olarak ulasimi kentsel “SKHP Gelistirme ve Uygulama
3 indirgenmistir. altyap1 ve hizmetler | Kilavuzu” hazirlannmstir. Istanbul SKHP
g acisindan yeterli caligmast ise 2019 yilinda baglamig 2022
B mi? Yoneticilerin yilinda tamamlanmigtir. SKHP amaglarinin
a? farkindalig1 hangi 2040 yilina kadar gergeklesmesi icin 178
= diizeyde? projeden olusan 6nlem paketi agiklanmig
olup, bu siireg kent yoneticileri agisindan
bir paradigma degisimi ve farkindalik
yaratabilir. Yayalastirma, yaya alt ve ist
gegcitleri ile sinirli kalan yiirtinebilirlik
uygulamalari; bir planlama biitiinligi
icinde ¢esitlendirilebilir ve kiiglik
biitgelerle biiyiik etkiler olusturmast
saglanabilir. Kentsel altyap1 ve hizmetlerde
yaya oncelikli plan, proje, tasarim ve
uygulamalarin sayisi artabilir.
Aktif hareketliligin en Mevcut arazi Kisa mesafeli yolculuklarin gelistirilmesi
bilinen ve yaygin tiirleri kullanim ve kentsel | yiirlinebilir ve kendi kendine yetebilir
yaya ve bisiklet ulagimidir. dokunun kisa ilkokul birimi ya da mahalle {initelerinin
5 km’nin altindaki kisa mesafeli yolculuklar | planlanmasina baghdir. Mevcut dokuda
mesafe yolculuklarda igin zorluklar zorluklar yasanabilir ancak kentsel
etkilidir ve COVID-19 doniisiim, yenileme ve sagliklagtirma
pandemisinde 6nemi projeleri kapsaminda ve yeni yerlesme
artmigtir. Yiiriime, en planlarinda yiiriinebilir mahalleler, 15
= gevreci, ticretsiz ve hareket dakikalik mahalleler gelistirilebilir. Yol ve
% engeli bulunmayan herkes trafik diizenlemeleri de aktif hareketlilik
= icin esitlik saglayan tiirleri i¢in 6ncelikli olarak tasarlanabilir.
_f;‘i toplumsal bir ulagim Mikro hareketlik Mikro hareketlik tiirlerinin bagimsz yol
s segenegidir. Yiirlinebilirlik | tiirlerinin aktif altyapist olmadigindan belli trafik hizina
;‘f kosullart iyilestirildiginde hareketlilik sahip tasit yollarmni paylagimli kullanmasi
N kentsel ulasim agisindan altyapilarini kural1 vardir. Ancak fiili durumda mikro
¢ok biiyiik bir potansiyele kullanmas1 hareketlilik araglari, aktif hareketlilik

sahiptir.

tiirlerinin yol altyapisini kullanmaktadir
(kaldirim vb.). Imar mevzuatina mikro
hareketlillik tiirleri i¢in bir yol tiirii lejand:
ve standartlart eklenebilir ve trafik
mevzuatina da yatay ve diisey
isaretlemelerle ilgili lejand ve standartlar
dahil edilebilir.
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Cizelge 6.2 (devamm) : Siirdiiriilebilir kentsel ulasim baglaminda yiiriinebilirlik
gostergelerinin degerlendirilmesi.

Gosterge Sonuclar Elestiriler Oneriler
Iklim degisikligine | Iklim degisikligi ile yasamak uyumlu bir
uyum ve yaya yasam tarzi ve karbon-yogun
ulasimu birbiriyle faaliyetlerimizi sinirlamakla miimkiindiir.
nasil Yaya ulagiminin karbon salimu sifirdir.
biitiinlestirilebilir? Yasam tarzinda ulagim tercihlerimizi

motorlu tagitlar yerine aktif hareketlilik
tiirleri veya bu tiirleri kullanarak toplu
ulagimla aktarmali yolculuklara

Yiirtime, dogal ¢evrenin doniistiirmek de iklim degisikligine
korunmasinda, iklim uyumda olumlu bir etki yaratir.
degisikligine uyumlu,

dayanikli, yasanabilir ve

| strdirilebilir bir kent

= yagaminin en dnemli

.Qg) bilesenlerindendir.

220 Ulasimda tiiketilen fosil

% yakitlarm yarattigi ya da Iklim degisikligi ile | Oneri modelin hava kalitesi ve giiriiltii

80 elektrik enerjisi iiretiminde | ilgili yiiriinebilirlik | seviyesi alt degiskenleri vardir. Yol ya da

"; kullanilan fosil yakit performans:t modeli | donati bolgesindeki degisimleri

= kaynakli salimlarin ve trafik | yeterli degiskenlere | yiiriinebilirlik puani olarak hesaplayabilir.

5 yogunlugunun sahip mi? Ne tiir Ancak ayn1 yontem adimlari izlenerek
azaltilmasinda, temiz hava analizlere katki baska alt degiskenlerle yeni bir model
kalitesinin korunmasinda verebilir? uretilebilir.
yaya ulasimi da dnleyici [lgili  yonetmelik  kapsamma  giren
etkilerden biridir. faaliyetler i¢in hazirlanan g¢evresel etki

degerlendirmesinde yiiriinebilirlik
performansi modeli sonuglar1 kullanilabilir.
Ayrica kent merkezlerinde yogun trafik ve
hava kirliliginin yasandig: alanlarda diisiik
salim alam1  ilan  edilme  Olgiitleri
kapsaminda analiz siirecine yliriinebilirlik
performans modeli  sonuglar1  dahil
edilebilir.

Cizelge 6.2°de agiklanan 3 gosterge ile ilgili giindeme gelebilecek tartigmalar asagida

aciklanmustir:

e 1 no.lu gosterge agisindan yiirlinebilirlik; BM siirdiirtilebilir kalkinma hedefleri

kapsaminda uluslararasi 6lgekte desteklenmekte ve iilkemizde Sekizinci Bes Yillik
Kalkinma Plan1 (2001-2005)’ndan itibaren politika olarak dnem verilmektedir. Bu
giiclii politika destegi kentsel planlama, ulasim, altyapt ve hizmetler agisindan
uygulamada yeterli karsiligi bulamamustir. Genel olarak politikalar stratejik
belgelerin tavsiye kararlari seklindedir. Politikalarin uygulamaya indirgenmesi i¢in
yasal bir dayanaga ve yaptirim giicline sahip olmasi gerekir. Bu baglamda
yiirtinebilirlik ile ilgili politikalarin usul ve esaslari itibariyle hangi mevzuat i¢inde,
ne tlir bir degisiklige, ek maddeye, sorumlu idare tanimina vb. bagliklar halinde

tartisilmasina ihtiyag vardir. Ayni zamanda yaya ulasiminin 6nceligine dair politika

destegine ragmen uygulamalar; yetersiz, prestij amacl yayalastirma ve hemzemin
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gecitler yerine tasit hizin1 garanti eden, yaya-tasit kesismesini onleyen alt ve iist
gecit insaat uygulamalar: ile dar bir alana indirgenmektedir. SKHP kapsaminda
degisen kent i¢i ulasim paradigmasinin kent yoneticileri tarafindan tartisilarak
farkindalik olusturmasi ve yaya oncelikli bir ulagima evrilmesi miimkiindiir. Bu
baglamda yaya odakli uygulamalarin, iligkili yayn, bilgi, belge, rapor ve projelerin
sayisinin artmasi kapsayict ve paydas katilimli genis tartismalara ihtiyag

duymaktadir.

2 no.lu gosterge agisindan insanin dogal hareket eylemi olan yiiriime igin; yiirlime
altyapisi kentin en temel gereksinimlerden biridir ancak {ilkemizde otomobil odakli
kentsel gelismenin mirasi olarak yaya alanlart mevcut doku icinde yeterli konfor ve
giivenlik kosullarina sahip degildir. Yeni yerlesmeler, kentsel dontisiim, yenileme
ve sagliklastirma projeleri kapsaminda yiiriinebilirlik tartismalarina ihtiyag vardir.
Bu tartismalar yiiriinebilir mahalle tasarimlarinin gelistirilmesini ve yiiriimeyle
temel ihtiyaclarin karsilanabilecegi arazi kullanim kararlarinin verilmesini
saglayabilir. Bununla birlikte, yayginlasan mikro hareketlilik tiirleri ile aktif
hareketlilik tiirlerinin altyapist kesismektedir. Mikro hareketlilik tiirlerinin
bagimsiz yol altyapilarinin olmayisindan en olumsuz etkilenen aktif hareketlilik
tirleridir. Bu durumda aktif hareketlilik altyapisinin paylasilmasi; giivenlik, konfor,
engelsiz erisim ve tasarim boyutuyla tartismalara aciktir. Ozellikle geng niifusun
yeni kentsel ulasim tercihi haline gelen mikro hareketlilik tiirlerinin ¢esitlenmesi ve
teknolojilerinin gelismesi ile ilgili yeni c¢alismalarin; kentsel ulasimda, arazi
kullaniminda ve sosyal yasamda degisim ve doniisiim yaratmasi miimkiin

goriinmektedir.

3 no.lu gosterge agisindan iklim degisikligi ile yliriinebilirlik, yasam tarzinin
degisimi tlizerinden birbiriyle iliskilidir. Karbon salim kaynaklarindan biri olan
motorlu tasitlar yerine aktif hareketlilik tiirlerinin tercih edilmesi, ise, tiniversiteye
yakin evde oturmak, uzaktan ¢calismak, mahalle i¢cinde temel ihtiyaglar1 karsilamak
vb. bireysel ulagim aligkanliklar1 iklim degisikligine uyumda o6nemli rol
oynamaktadir. iklim degisikligine uyum gibi yaya ulasimi da giincel tartisma
konularindan biridir. Oneri model iginde iklim degisikliginin hava kalitesi ve
giiriiltli seviyesi lizerinden yiiriinebilirlik puanina etkisi hesaplanabilmektedir.
Ancak yol veya donat1 bolgesi i¢in iklim degisikligi kosullar1 benzer bir yontemle

yeni degiskenlerle yeni bir modelde tespit edilebilir. Ayn1 zamanda 6neri modelin
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ciktilarinin ¢evre etki degerlendirmesi ve diisiik salim bolgesi ile ilgili analiz ve

karar siireglerine nasil dahil edilebilecegi tartisilabilir.

6.4 Mekansal Planlama Ilkeleri Baglanm

Yirinebilirlik kavramai;

e Kentsel planlama disiplini kapsaminda 6zel araca bagimli kent formlarinin etkisinin

kirilmasi,
e Kendi kendine yeten mahalle ve komsuluk tinitelerinin yeniden diizenlenmesi,
e Mevcut kentsel dokularin iyilestirilmesi ve sagliklastirilmast,
e Yerlesim yerlerinde dogal kaynaklarin koruma ve kullanma dengesinin saglanmasi,
o Herkes i¢in erisilebilir ve siirdiiriilebilir ulagim sistemlerinin gelistirilmesi,
e Enerji kaynagi se¢iminde ve tiikketiminde ¢evrenin korunmasi,
e Iklim degisikligine uyumlu planlamalarmn yapilmast,

e Dayanikli kent yapilarinin olusturulmasi ve kent sakinlerine siirdiiriilebilir bir

yasam tarzinin kazandirilmasi
ile ilgili ¢alismalarin odaginda yer almaktadir.

Kentlesme stratejileri acisindan 6ne ¢ikan sonuglar; imar ve ulasim planlarinin birlikte
hazirlanmas1 ve bu baglamda kentsel ulasim ana plani hazirlama esaslari, yaya
ulasgiminin  gelistirilmesi ve motorlu tasitlardan arindirilmis yaya bolgeleri ve bu
baglamda yayalastirma projeleri i¢in tasarim rehberi diizenlenmesidir. Bu

diizenlemeler asagidaki plan ve yonetmelikler ile belirlenmistir:

e Dordiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’nda (1979-1983) imar planlarinin ulasim ve
trafik planlari ile birlikte hazirlanmasi, kent ici ulasimda kuruluslarin gorev, yetki

ve sorumluluklarinin belirlenmesi ilkesi benimsenmistir.

e On Birinci Kalkinma Plani’nda (2019-2023) ise nazim imar planlarinda yaya
ulagiminin saglanmasi i¢in gerekli teknik standartlarin belirlenmesi, motorlu

tagitlardan arindirilmis yaya bolgelerinin olusturulmasi kararlart alinmistir.

e Ulusal Akilli Ulagim Sistemleri Strateji Belgesi’nde (2020) yayalastirma projeleri

ile ilgi tasarim rehberinin hazirlanmasi amaglanmaistir.
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e Ulasimda Enerji Verimliliginin Artirilmasina iliskin Usul ve Esaslar Hakkinda
Yonetmeligi’ne gore; niifusu 100 binin iizerinde olan belediyelerin Kentsel Ulagim
Ana Planm1 hazirlamasi ve her 5 yilda kalkinma planlari, orta vadeli planlar ve
mekansal planlarla paralellik saglayacak sekilde gozden gegirilerek yenilenmesi

gerekmektedir.

Kentlerde yaya oOncelikli bir ulasim sistemi; karayolu aginda yol kesitlerinin arag
yerine yaya odakli tasarlanmasia ve hiz limitlerinin yayaya gore diizenlenmesine,
yiirime mesafesinde en az bir toplu ulagim sistemine erisebilmesine ve baglantili,
engelsiz ve biitlinciil bir yaya aginin olusturulmasina, 15-20 dakikalik bir yiiriiyiisle ev
cikish aligveris, okul, saglik, dinlenme vb. amagl yerel yolculuklarini mahalle i¢ginde
yapabilmesine baglidir. Yiiriinebilir mahalleler; aktif hareketlilik ve mikro hareketlilik
tirlerinin ve agnin gelistigi, ulasim aligkanligina donistiigii, toplu ulagimin
desteklendigi, temiz hava ve c¢evre kosullarinin saglandigi saglikli, dayanikli,
erisilebilir, stirdiirtilebilir ve yasanabilir kent bicimleridir. Bu kapsamda arazi kullanim
kararlarinin da yiirlinebilir mahalle bi¢imini desteklemesi ve bu yapiytr bozan imar

kararlarindan kaginilmasi gerekmektedir.

Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’nde planlarinin motorlu tasit trafigini azaltacak,
toplu ulasim ve yaya Oncelikli, yolculuklarin mesafelerini kisaltacak sekilde
kurgulanmasi esas1 vurgulanmaktadir. Cizelge 6.3 kapsaminda mekénsal planlama

mevzuatina oneriler aktarilmistir.
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Cizelge 6.3 :

Mekansal planlama mevzuati baglaminda yiirtinebilirlik ile ilgili

Oneriler.
Konu Aciklama Tez Kapsanmunda Oneriler
Sosyal ve teknik altyapt donatilarinin (egitim, | Bu baglamda toplu ulasim tiirlerine

o T & saglik, sosyal ve kiiltiirel tesis, yesil alan vb.) | gore durak veya istasyonlara

[<5) i
:g % é hizmet etki alani ic¢indeki bolge sakinlerinin | (otobiisler i¢in 400 metre, rayli
H= o
> g § erigebilecegi yliriime mesafeleri belirlenmistir. sistemler i¢in ise 800 metre),

yiirime mesafeleri tanimlanabilir.

10. fikrasinda uygulama imar planlarinin hazirlik
asamasinda bu ¢aligma kapsamiyla iligkili ( 2)
Hizmetlere erisilebilirlik, n) Yaya bolgeleri, yaya
ve bisiklet yollari, ¥) Hizmet alanlarinn yer
segimi ve biiyiikliigii, S) Kentsel tasarim projesi
yapilacak alanlar ve ilkeleri ve §) Ulasim
giizergahlart) genel basliklarinda veri toplanmasi
ve bu veriler kapsaminda analiz ve arastirmalarin
yapilacagi belirtilmektedir. Bu baglamda dneri
model sosyal donatilarin yer segimi ve
erisilebilirlik diizeyleri, yaya bolgeleri ve yaya
ulagim aglarmin planlanmasi, kentsel tasarim
projesi yapilacak alanlarin belirlenmesi ile ilgili

analiz ve planlama siireclerine katki saglayabilir.

Bu baglamda analiz ve arastirmalar
kapsamina;

“Yiiriinebilirlik performans
analizleri ve yaya etiitleri”

eklenebilir.

Uygulama imar plani hazirlik siireci (Madde 24)

6. fikras1 hareket kisitliligi bulunan kisilerin
kentsel kullanimlara, sosyal altyapr alanlarina
erigimi ile ilgili tasarim ilkelerinin gelistirilmesi

ile ilgilidir.

Bu baglamda sosyal altyap1
alanlarina erisimi ile ilgili tasarim
ilkelerinin belirlenmesi tezin
kapsamuyla iliskili olup,
yiiriinebilirlik 6l¢me ve
degerlendirme modeli ve yontemi bu

siirece katki saglayabilir.

7. fikras1 yaya yollarinin uygulama ilkeleri

gelistirilmesine iliskindir.

Bu baglamda yaya yollar1 uygulama
ilkelerinin gelistirilmesinde
yiiriinebilirlik degiskenleri
gostergesi ve performans analizleri

kullanilabilir.

Imar plan1 degisiklikleri
(Madde 26)

3. fikrasinin b bendinde teknik ve sosyal altyap1
donatilarina iligkin imar plani degisliklerinde
hitap ettigi hizmet etki alani i¢inde esdeger yeni
bir alanin ayrilmasi, esdeger alanin ayrilmasinda
yiizdlglimii ve konum 6zelliklerinin korunmasi,
yaya erisim mesafelerinin dikkate alinmast

gerektigi belirtilmektedir.

Bu baglamda 6neri model ¢iktilari
katki sunabilir. “Esdeger alanin
tespitinde” plan degisikligine konu
alanlar arasinda yiiriinebilirlik
analizlerinin yapilarak, esdeger
alanin yiiriinebilir performansta

olmasi sart1 getirilebilir.
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Cizelge 6.3 (devam) : Mekansal planlama mevzuati baglaminda yiiriinebilirlik ile

ilgili dneriler.

Konu

Aciklama

Tez Kapsammnda Oneriler

6. fikrasinda yollarla ilgili imar plani
degisliklerinde uygulanacak ilkelerden s6z
edilmektedir. 6. fikranin alt bentleri
incelendiginde tasit yollarinda yapilacak plan
degisikliginin 6ne ¢iktigi, fonksiyonlarm motorlu
tasit odakl trafik tiretim ve ¢ekim hacimlerine
gore yol ve kaldirim genisliklerinin belirlendigi
ve mevcut anlayisa uygun olarak yol en kesitinin

tasita gore tasarlandigi anlagilmaktadir.

Bu baglamda sadece tasit, bisiklet ve
yaya yolu ile (yaya+tbisiklet), (tasit +
bisiklet), (tasit + yaya) ve (tasit
+yaya-+bisiklet) seklinde tiirlerine
gore imar degisiklikleri ayrica
detaylandirilabilir. Sadece yaya ve
yayayla birlikte kullanilan ortak yol
altyapilarinda yiirtinebilirlik
performansi analizi ve yaya etiitleri

yapilma sartlar1 getirilebilir.

7. fikrasinda yogunluk artiran veya kentsel ulagim
sistemini etkileyen imar plan degisikliklerinde,
kentsel teknik altyapiya yonelik etkilerin
belirlenmesi ve gerekli 6nlemlerin alinmasi
amaciyla “kentsel teknik altyapi etki
degerlendirmesi” yapilmasindan s6z

edilmektedir.

Bu baglamda “kentsel teknik altyap:
etki degerlendirmesi”nin
hazirlanmasinda yiiriinebilirlik
performansi analizi ve yaya
etiitlerinin yapilmasina atif

yapilabilir.

Bu maddenin 1. fikrasmin c) bendinde tarihi,
kiiltiirel, dogal gevrenin yasanabilir,

stirdiiriilebilir, dayanikli ve giivenli hale

Bu baglamda “Koruma alanimin
yiiriinebilirlik sartlarinin

iyilestirilmesi, yaya ulagim aglarinin

erisim ortaminin saglanmasi gerektigi

belirtilmektedir.

=
=
=
5§ O
é E E getirilmesine i¢in alana 6zgii stratejilerin, gelistirilmesi ve yaya ulagimiyla
T:é« é é hedeflerin ve uygulamalarin belirlenmesi, 1) ilgili plan kararlarinin tiretilmesi
% Tz § bendinde mevcut tarihi yapilarin, sokak kapsaminda yiiriinebilirlik
N N—’
g £ dokularinin korunmasi ve yenilenmesini performans analizleri yapilir.”
]
Y saglayacak kararlarin alinmasindan s6z seklinde ek madde diizenlenebilir.
edilmektedir.
Kentsel tasarim projelerinin uygulama imar plan1 | Bu baglamda kentsel tasarim
(]
g _ onaylanmadan uygulanamayacagi, planda yirlinebilirlik degiskenleri
—_— ©
-% 9 smirlarinin belirlenebilecegi, 6l¢egin niteligine gostergesi ve performans analizleri
= n 8
Qé‘ % ® gore farkli ayrintilart icerebilecegi, yaya bolgeleri | kullanilabilir.
= 2 o
] S B ve meydanlarmn planla ve tasarim ile
S 35 2 o I
= = = gelistirilmesi, sokak ve meydanlara giivenli
0 T
= (@)
[
M

Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’'nin ekinde yer alan plan gosterimlerinde yol
alani tiirel olarak; erisme kontrollii karayolu (otoyol), boliinmiis tasit yolu, tasit yolu,

bisiklet yolu ve yaya yolu olarak siniflandirilmistir. Imar Kanunu’nun en onemli
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uygulama yonetmeliklerinden biri olan “Arazi ve Arsa Diizenlemeleri Hakkinda

Yonetmelik™ bilinyesinde ise yol alani bu tiirel siniflandirmaya tabi tutulmamastir.

“Arazi ve Arsa Diizenlemeleri Hakkinda Yonetmelik” kapsaminda yol alani; umumi
ve kamu hizmet alanlarindan biri ve diizenleme ortaklik paymin (DOP) bir unsurudur.
14.maddeye gore diizenleme ortaklik paylarin dncelik sirasinin birinci basamaginda
yol, suyolu, meydan, park, otopark, ¢cocuk bahgesi/parki ve yesil alan yer almaktadir.
Ayrica yol tiirleri agisindan otoyol hari¢ erisme kontroliiniin uygulandig1 yollar da
diizenleme ortaklik payr i¢inde degerlendirilmektedir. Genel kent ve ulagim
planlamasi anlayiginda yol alan1 6ncelikle tasitlar i¢in planlanmakta olup, kent i¢inde
aktif hareketlilikte yaya ve bisiklet yollart icin DOP uygulamasindan daha fazla
yararlanilabilir. Bu bakimdan yiirlinebilirlik performansi 6lgme ve degerlendirme
modeli ¢iktilarinin  aktif hareketlilik tiirleri i¢in DOP uygulamasinin veya
Kamulagtirma Kanunu kapsaminda kamulastirmanin gerek¢e raporlarina katki

sunmasi beklenmektedir.

6.5 Gelecek Calismalara Katki Baglamm

Bu ¢alismada 6nerilen yiiriinebilirlik performansi 6l¢me ve degerlendirme modeli; ¢ok
farkli alanlarda ve dlgeklerde, ¢ok cesitli amaglar i¢in yliriinebilirlik analizi ve karar-
destek araci liretme potansiyeli tagimaktadir. Kamu ve 6zel sektor yatirimlarinin
etlitlerinden ulasim ve trafik diizenlemelerine, trafik giivenliginden toplum sagligina
kadar birgok alanda yiirlinebilirlik etkisini 6lgme ve degerlendirme imkéni

sunmaktadir (Cizelge 6.4).
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Cizelge 6.4 : Gelecek ¢alismalar baglaminda yliriinebilirlik ile ilgili 6neriler.

Disiplin

Aciklama

Tez Kapsammnda Oneriler

Ekonomi

Yayalarin hareketli ve yogun oldugu bolgeler

cazibesi ve potansiyeli yiiksek canli
mekanlardir. Bu kapsamda kamu ve 6zel sektore
ait mevcut ve planlanan yatirimlarin fizibilite
caligmalarinda yiiriinebilirlik analizleri 6nem

kazanmaktadir.

Yatirnm siireci boyunca dlgiilebilen,
karsilagtirilabilen ve donemsel takibi
yapilabilen yiirtinebilirlik verileri durum
analizi ve karar siirecinde etkilidir.
Yiirlinebilirlik performans: dlgme ve
degerlendirme modeli bir analiz ve karar-
destek araci olarak kullanilabilir.

Yaya hareketliliginin yogun oldugu bolgeler
ekonomik agidan tercih edilmekte ve g¢ekim
yaratmaktadir. Bu bolgelerin yiiriinebilirlik
performansi ile is yerlerinin gesitlenmesi ve
sayisinin  artmasi, calisan sayisinin  artmasi,
emlak degerlerinin ve vergilerinin yilikselmesi
gibi ekonomik gelismeler arasinda pozitif bir
iligki vardir.

Yiiriinebilirlik ile konut ve igyeri emlak
degerleri, emlak vergilerinin rayiclerinin
hesaplanmasinda, is yeri tiirlerinin yaya
ulagimiyla iligkisi baglaminda bir analiz ve
uygulama araci olarak kullanilabilir.

Turizm

Turizm  planlamasinda  kentin  kimligini
olusturan dogal zenginliklerin, kiiltiirel ve tarihi
mirasin ziyaretcilerine yonelik konforlu yiiriiytis
giizergahlarinin varlig: turistler icin cazip hale
gelmektedir.

miizeler, toplu etkinliklerin yapildigi kongre ve

Ayrica  konaklama tesisleri,
sergi merkezleri, kiiltiir sanat merkezleri, konser
mekanlari, festival ve fuar alanlari, spor
merkezleri, eglence ve aligveris merkezleri,
tematik parklar vb. turizm faaliyetlerinin
cevresinde yiiriinebilirlik kosullart konforlu

olmalidir.

Turizm ¢esitligine bagli olarak cesitli
turistik  giizergahlarin  olusturulmasinda
yiiriinebilirlik  performans1 6lgme ve
degerlendirme modeli bir analiz araci
olarak kullanilabilir.

Ulasim

Ulasim projelerinde karayolu ve rayli sistemler
one c¢ikmaktadir. Rayli sistem istasyonlari
cevresinde gelistirilmis yaya yolu aglar ve

Ulasim projeleri kapsaminda Onerilen
yiiriinebilirlik  performans1 o6lgme ve
degerlendirme modeli kullanilarak yaya

karayolu projelerinde yayaya gore diizenlenmis | analizleri, etiitleri ~ve  performans
hiz ve konfor kosullari  yetersizdir. | degerlendirmesi yapilabilir.
Siirdiirtilebilir kentsel ulagim ile birlikte trafik

talep yonetimi, bisiklet ve yaya yolu, trafik

sakinlegtirme uygulamalar1 yiiriitiilmektedir.

Caligsmalarin odaginda yiiriimenin aktif ulagim

tiirii olarak gelistirilmesi vardir.

Aktif hareketlilik, mikro hareketlilik araglari ve | Bu tiir yenilik¢i geligsmelerin
yeni nesil ulasim araglari ile ilgili siirekli yeni | yiiriinebilirlik  iizerindeki  etkilerinin
caligmalar yapilmaktadir. Bu durum kentsel yol | tespitinde, izleme ve degerlendirme

aginda ve altyapisinda degisimlere neden
olabilir ya da yeni ¢oziimlere ihtiya¢ duyulabilir.

stireclerinin dinamik olarak yonetilmesi,
gerektiginde ilgili mevzuat ve standartlara
ek ya da gincellemeler yapilmasi
baglaminda  Onerilen  yiirlinebilirlik
performanst 6lgme ve degerlendirme
modeli kullanilabilir ya da yeni ihtiyaglar

ve kosullara gore yeniden tasarlanabilir.
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Cizelge 6.4 (devam) : Gelecek caligmalar baglaminda yiiriinebilirlik ile ilgili

tasarlama, veri analiz ve madenciligi ile sayisal
sonuglarin tablo ve grafiklere aktarimu ile ilgili
teknikler kullanilmistir

oneriler.
Konu Aciklama Tez Kapsanmnda Oneriler
Diinyada saglik problemleri agisindan ozellikle | Bir boélgedeki obezite ve bagli diger
obezite ile miicadele kapsaminda saglikli yasam | hastaliklarla ilgili arastirmalar, yiiriime
icin yiirlimenin 6nemi artmigtir. Saglikli yasam | aligkanligimin  kazandirilmasi,  saglik
5o kampanyalar1 arasinda Diinya Saglik Orgiitii | harcamalarmin  azaltilmas1  tedbirler
Eﬂ tarafindan giinde 10.000 adim kampanyas: dne | baglaminda  Onerilen  yiiriinebilirlik
E cikmigtir. Ayni  zamanda giniimiizde is | performanst olgme ve degerlendirme
% ortamlar1 ve donatilar1 (asansor, bilgisayar, | modelinden yararlanilabilir.
e telefon, internet vb.) uzun siireli hareketsizlige
neden olmakta, c¢ocuklarin bozuk beslenme
aliskanligi ile ekran bagimlilig1 da yiiriimeyi ve
yiiz ylize sosyal iligkileri azaltmaktadir.
o Yirtinebilir ortamlarm gelistirilmesi ile trafik | Trafik giivenligi ve asayis alanindaki
i kazalarinin azalmasi, yaya giivenliginin artmasi, | sosyal  arastirmalar ve  Onlemler
%D = su¢ oraninin diismesi, bolge sakinlerinin aidiyet | baglamimnda  Onerilen  yiiriinebilirlik
:g .é‘ ve komsularina giiven duygusunun gelismesi | performansi Olgme ve degerlendirme
2 < arasinda olumlu bir iligki vardir. modeli  kullanilarak yaya analizleri,
t‘é etiitleri ve performans degerlendirmesi
= yapilabilir.
Birgok alanda cesitli ulusal ve uluslararast | Bu ¢alismanin yontem ve model yapisi ile
caligmalarda cografi bilgi sistemleri (CBS) | ¢iktilarinin hem CBS ortaminda benzer
_ tabanli yontemlerden yararlanilmaktadir. Bu tez | caligmalara bir yardimci kaynak hem de
g kapsaminda yiirlinebilirlik performansi dlgme ve | teknik boyutta CBS gelistiricileri igin bir
% degerlendirme yontemi Onerisi de CBS tabanli | analiz imkani sunmasi hedeflenmektedir.
I_% hazirlanarak bu alana yeni bir ¢alisma
('-'51 kazandirilmigtir. CBS ortaminda veri toplama,
g:': veri depolama ve giincelleme, veri tabani

Bu calismanin sonuglari, esas olarak mekansal planlama ve ulasim disiplinlerindeki

analiz ve karar siireclerinde etkindir. Aym1 zamanda farkli disiplinlerde cesitli

caligmalar icin bir yiirlinebilirlik verisi ve analiz araci olusturmaktadir. Bu baglamda

farkli c¢alismalarin kapsamlariyla ilintili olarak bagka yiiriinebilirlik degiskeni

gostergeleri ve puan Olciitleri ile yeni modeller gelistirilebilir ya da ilgili caligmaya

0zgli modellere amaca uygun yiiriinebilirlik degiskenleri girdisi tanimlanabilir. Bu

yoniiyle esnek ve biitiinli tamamlayic1 olan Oneri yiiriinebilirlik performans modeli;

mekansal, cevresel, sosyal ve ekonomik kistilayicilar, kullanici insan ve etki gruplar

(tiim canli varliklar) kapsayiciligi, izleme ve degerlendirme siireci, onlem paketleri,

degisken veri setinin otomasyonu, uygulama g¢esitliligi ve edinilen tecriibeler

bakimindan zaman ig¢inde gelistirilebilir, sonuglar1 smanabilir ve daha yiiksek

dogruluklu bir model haline getirilebilir.
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Gelecekte kentin mekansal gelisiminde, ulasim tiirlerinde, ¢evre ve iklim ortaminda,
ekonomik ve sosyal yasamda degisim ve doniisiim potansiyeline sahip yenilikler
acisindan tartismalarin odagindaki konulardan biri yiiriinebilirlik olacaktir. Insanm
dogal hareket eylemi olan yiirlime, temel hareket bi¢cimi olma 6zelligini korurken
insanin gelistirdigi aragsal teknikler daha konforlu ve kisa siirede uzun mesafeli
hareket becerisi kazandirabilir. Bu nedenle gelecek nasil olursa olsun, insan hareket
etmek icin kisa ya da uzun mesafeli yiiriimeye devam edecektir. Bu bakimdan
yiiriinebilirlik; edilgen ya da etken olarak yapilan ve yapilacak ¢alismalarin belirleyici

bir unsurudur.

Bu ¢aligma yiiriinebilirligi 6l¢mekte ve yol, sosyal donati teknik ya da idari bir sinir
icinde performans agisindan degerlendirmektedir. Bagka bir deyisle bu ¢alismayla bir
alanin yiiriinebilirlik niteligi, nicel olarak 6lciilebilmistir. Sonug {riinlerinin ulusal
literatlire katki sunmasi, yiiriinebilirlik alaninda ¢esitli ¢alismalara destek olmasi,
elestirel yaklasimlarla gelistirilmesi, uluslarasi ¢alismalarla kiyaslanabilecek kentsel
yiirlinebilirlik  verilerinin olugmasina, yerel yonetimler diizeyinde farkindalik

yaratarak iyi uygulama o6rneklerine zemin hazirlamasi beklenmektedir.
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EK: Uzman anket formu

Asa gidaki degerendirme formu, iTo SehirPlanlama Doktora Programinda Prof Dr. Azime TE ZE R damigmanliginda yiritiimekte olan “SosyalD onati
Alanlarina Erigimde CBS Tabanli Yurunebilirik Kapasitesinin Olgiilmesine Yonelik Bir Yontem Onerisi baglikl doktora calismasi kapsaminda

hazirlanmigtir.

Degerendirmeleriniz doktora calismasina girdi olusturacadi icin, gdsterdiginiz ilgi ve de gerli katkilariniza simdiden cok tesekkir ederim.

Hale EREZ KULE KCi (halerez@gmail.com)

Degerlendirme Yontemi

Bu form ile sizlerden, “yrtinebilidik puan™ini etkileyebilecek faktorerin etkilerini de gerlendirmeniz istene cektir.

A-  Degerdendirmenin ilk asamasinda ylrunebilirik puanini belirieyen ana de§i§kenlerin ve alt de§i§kenlen’nin onem derecesine gore S Gzerinden

puanlanmasi istenmektedir.

1=Hig 6nemli degil 2=Azénemli 3=Onemli 4=Cok dnemli

5=Son derece onemli

Alt Degigken

Ulagim Ent. ve
E rigilebilirlik

Rayl Sistem istasyonuna Yakinik
Otobs Duragina Yakinhk

Deniz Ulagimi - iskeleye Yakinlik
Otoparka Yakinhk

Yol Altyapist

Yayalastinimis Yol Uzunlugu

Bisiklet Yolu Uzunlugu

Tasit Yolu Uzunlugu

Tasit Yolu Genigligi

Kaldinm Genisligi

Tasit Yolu Hiz

Egim

Engelliye Uygun Yol E rigim Uzunlugu

Araz Kullammi

Birim Konut Sayisi

Zemin Kat Birim Perakende Ticaret Sayisi

Zeministd Katlarda Birim isyeri Sayisi

Sosyal Donati (okul, hastane vb) Sayisi

Kamu idari Tesis (belediye, adliye vb.) Sayis
Yapi Adasi Yogunlugu (TAKS-KAKS)

E stetik ve Konfor

istenmeyen Kaldinm iggali (kaldinma parketmis arag, magaza Grinleri vb.)
Kent Mobilyas: (bank, kiosk, ciceklik, cesme, siis havuzu vb.)
Kaldinmda P eyzaj Duzenlemesi

Dazenlenmis Acik Yesil Alan

Simge YBDI/O nemli Amtsal Yapi

YerDoseme Malzemesi

Yonlendirme Tabelas! (6nemli vang noktalan icin bilgilendime)

Kaldinm Temizligi ve Bakimi

Hava Kalitesi

Gurilta Seviyesi

Trafik
Givenli

Hasarh Trafik Kazasi

Yaralanmal Trafik Kazasi

Olimld Trafik Kazasi

Emniyet -

Asayig

Kucik Suclar (Vandalizm, Kapkac vb.)

Buyuk Suclar (Silahh Soygun vb.)

Mobese Kamerasi
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1=Hig onemli degil 2=Az 6nemli 3=Onemli 4=Cok nemli 5=Son derece onemli

Degigken 1 2 3 4 5
Ulasim Entegrasyonu ve Erigilebilirlik
Yol Altyapisi

Arazi Kullanimi

Estetik ve Konfor

Trafik Guvenligi
Emniyet - Asayis

A~ Dederlendirmenin ikinci asamasinda ydrdnebilirlik puanini etkileyen ana degiskenler ikili olarak kargilagtinlarak, etkiledikleri kaviama
gore onemleri, verilen dlcek Uzerinde belirtilecektir.

“Sosyal Altyapi Alanlarina E risimde asadidaki dediskenlerden hangisinin etkisi daha faziadir? *
1=Esit onemde 3=Biraz daha 6nemli 5=Oldukca onemli 7=Cok cnemli 9=Son derece 6nemli

Ulagim E ntegrasyonu ve E rigilebilirlik 9 7 5 3 1 3 5 7 9 Yol Altyapisi
Ulagim E ntegrasyonu ve E rigilebilirlik 9 |7 |5 |3 1 3 S |7 |9 |AraziKullanimi
Ulasim E ntegrasyonu ve E risilebilirlik 9 |7 |S |3 |1 3 S |7 |9 |Estetik ve Konfor
Ulasim E ntegrasyonu ve E rigilebilirlik 9 7 5 3 1 3 5 7 9 Trafik Guvenligi
Ulasim E ntegrasyonu ve E nigilebilirlik 9 7 5 3 4 3 5 7 9 Asayis -Emniyet
Yol Altyapisi 9 7 5 3 1 3 5 7 9 Arazi Kullanimi
Yol Altyapisi 9 |7 (5 |3 |1 |3 [5 |7 |9 |EstetkveKonfor
Yol Altyapisi 9 T S 3 1 3 S T 9 Trafik Guvenligi
Yol Altyapisi 9 7 5 3 1 3 5 V4 9 Asayis -Emniyet
Araz Kullanimi 9 7 5 3 1 3 5 7 |9 E stetik ve Konfor
Araz Kullanimi 9 7 5 3 1 3 5 7 |9 |Trafik Guvenligi
Arazi Kullammi 9 T S 3 1 3 S 7 9 Asayis -Emniyet
E stetik ve Konfor 9 |7 [5 |3 |1 |3 [5 |7 |9 |[TrafikGuvenligi
E stetik ve Konfor 9 7 5 3 1 3 5 7 9 Asayis -Emniyet
Trafik Guvenligi 9 7 5 3 1 3 5 7 9 Asayis -Emniyet
Ornek degeriendime:

E ger “Yirunebilirlik Kapasitesi”nin degerle ndirilm esinde sol taraftaki “Yol Attyapisi® degiskeninin etkisinin sag tarataki € stetik ve Konfor"un
etkisine gore *biraz daha dnemli® oldugunu disinGyorsani z, sol taraftaki 3 sayisini isaretiemeniz gerekmektedir.

Yol Altyapisi 9 7 S 1 3 S 7 |9 E stetik ve Konfor

Kisisel Bilgiler
Ad - Soyad
Meslek
Kurum
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