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KENTSEL ULASIM ALANLARINDA YURUNEBILIRLIK OLCUM VE
DEGERLENDIRME YAKLASIMI (YODY)

Gizem DINC

Siilleyman Demirel Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Peyzaj Mimarlig1 Anabilim Dal

Danisman: Prof. Dr. Atila GUL

Kentsel yasami kolaylastirmak, erisilebilirlik ve firsat esitligini saglamak i¢in
yuriinebilir kentlerin olusturulmasi kentsel tasarimin 6nemli hedeflerinden
birisidir. Asir1 otomobil kullanimi1 nedeniyle artan kentsel sorunlara (trafik
yogunlugu, sera gazi emisyonlari vb.) ek olarak pandemi kosullari, yiirtinebilir
sehirlerin gerekliligini bir kez daha ortaya ¢ikarmistir. Yiirtinebilirlik en temel
anlamda yapili gevreyi iyilestirerek yiiriimeyi artirma/kolaylastirma olarak
tanimlanmaktadir. Buna ek olarak yiirtinebilirlik yaya konforu, giivenlik, estetik
gibi kavramlarla da iliskilidir. Tim toplu tasima tiirlerinin ve yaya aginin
kesintisiz baglantisini ve kolay erisilebilir olmasini ifade etmektedir. Bu nedenle
yaya hareketliligi yapili cevrenin gelistirilmesiyle kolaylasmaktadir ve yiirtimeye
karar verme durumu yapili gevrenin sundugu firsatlarla iliskilendirilmektedir.

Bu tez calismasi, ag analizi ve tasarim optimizasyon prosediirlerini kullanan yeni
bir “Yiirtinebilirlik Ol¢iim ve Degerlendirme Yaklasimi (YODY)” 6nermektedir. Ag
analizi ile yiirtinebilirlik acisindan iyilestirilmesi gereken sokaklar/caddeler
belirlenmis, uzman anketi cevap faktort olarak kullanilarak optimizasyon analizi
ile sokaklar/caddeler icin optimum tasarim Kkriterleri ortaya koyulmustur.
Calismada belirli mekansal degiskenlerin (kaldirim genisligi, park halindeki
araglar, yap1 yiikseklikleri, kaldirimdaki engel durumu vb.) yiiriinebilirligin
gelistirilmesinde etkili oldugunu belirlenmistir. Bu calisma ylirtinebilirlige dair
bircok mekansal veriyi ve etkilesimlerini 6l¢gmemizi saglayan ¢ok degiskenli
optimizasyon prosediirlerini bu alanda ilk defa uygulayarak mekansal
arastirmalara 6nemli bir katki saglamistir. Calismanin sonucunda kentlerde
yiiriinebilirligin gelistirilmesi icin YODY’nin tilkesel élgekte uygulanan plan ve
projelerde arastirma, analiz, degerlendirme ve sentez asamalarina dahil edilmesi
onerilmektedir. Bu kapsamda bu ¢alisma, yapili ¢evreyi yiirtinebilirlik agisindan
iyilestirerek toplumun refahina katki saglayacak ve kentsel tasarim ¢alismalari
icin rehber olacaktir.

Anahtar Kelimeler: Yaya, ylriinebilirlik, erisilebilirlik, kentsel tasarim, kentsel
ulasim, Ankara Cankaya ilgesi.
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ABSTRACT
Ph.D. Thesis

WALKABILITY MEASUREMENT AND ASSESSMENT APPROACH IN URBAN
TRANSPORTATION AREAS (WMAA)
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Siileyman Demirel University
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The creation of walkable cities is one of the important goals of urban design to
facilitate urban life, accessibility and offer equal opportunities. In addition to
increasing urban problems (traffic density, greenhouse gas emissions, etc.) due
to excessive use of automobiles, pandemic conditions have once again revealed
the necessity of walkable cities. In the most basic sense, walkability is defined as
increasing/facilitating walking by improving the built environment. In addition,
walkability is associated with concepts such as pedestrian comfort, safety, and
aesthetic. It represents the uninterrupted connection of all types of public
transport and the pedestrian network. For this reason, pedestrian mobility is
facilitated by the development of the built environment and the decision to walk
is associated with the opportunities offered by the built environment.

This thesis proposes a new “Walkability Measurement and Assessment Approach
in Urban Transportation Areas (WMAA)” using network analysis and design
optimization procedures. Streets that need improvement in terms of walkability
were determined by network analysis, and the optimum design criteria for
streets were revealed by optimization analysis by using the expert questionnaire
as aresponse factor. In the study, it was determined that certain spatial variables
(sidewalk width, parked vehicles, building heights, barrier situation on the
sidewalk, etc.) are effective in improving walkability. This study has made an
important contribution to spatial research by applying for the first time in this
field multivariate optimization procedures that allow us to measure many spatial
data about walkability and their interactions. As a result of the study, it is
suggested to include WMAA in the research, analysis, evaluation and synthesis
stages of plans and projects implemented on a national scale in order to improve
walkability. In this context, this study will contribute to the welfare of the society
by improving the built environment in terms of walkability and will be a guide for
urban design studies.

Keywords: Pedestrian, walkability, accessibility, urban design, urban
transportation, Ankara Cankaya district.

2022,173 pages
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1. GIRIS

Kentlerin biliylimesi ile birlikte kentsel planlama ve tasarim daha kapsayici,
stirdiriilebilir kentler yaratmaya odaklanmistir. Bu ¢cercevede insan hareketliligi
tiim kent sistemini etkilemektedir ve bu alanda merkezi arastirma konusu haline
gelmistir. COVID-19 pandemisi ile yakin zamanda ortaya ¢ikan kentsel girisimler
(15 dakikalik sehir kavrami veya kendi kendine yeten mahalleler), yerlesim
bolgelerinde kisa bir mesafe i¢inde erisilmesi gerekli olan kentsel olanaklara
odaklanmaktadir (Graells-Garrido vd., 2021). Bu nedenle, fiziksel aktivite ve
yapili ¢evre gibi c¢evresel degiskenler arasindaki iliskiye dair artan veriler
bulunmaktadir (TRB ve IM, 2005; Vojnovic vd., 2006; Cerin vd., 2007). Planlama
¢alismalarinin 6nemli bir kismi yiiriiylis ve yasam kalitesi ile iliskili olarak alan
kullanim dagilimi, kentsel yap1 ve yerel cevre kalitesine odaklanmaktadir
(Orellana ve Wachowicz, 2011; Zook vd. 2012; Lerman vd., 2014). Yiiksek
yogunluk, toplu tasimanin gelistirilmesi ve karma kullanim gibi bilesenler
genellikle yerel hizmetlere erisimi iyilestirmek ve esit ulasim modellerini tesvik
etmek icin temel unsurlar olarak belirtilmektedir (Banister, 2008; Banister ve
Hickman, 2006; Dempsey vd., 2012; OECD, 2012; Marquet ve Miralles-Guasch,
2015). Kentsel tasarimin ve hareketliligin birlikte degerlendirildigi, yeni
sehircilik, akilli kentler, transit odakli gelisme gibi yaklasimlar son zamanlarda
oldukc¢a giindemdedir ve kent yasaminin 6nemli bir pargasi olan yiirtinebilirligin

gelistirilmesinde etkili degisimlere neden olmaktadir.

Bu siirecte, arac yollarindan farkl olarak yaya yollarinin dogru planlanmasi ve
tasarlanmasi i¢in kentsel mekanlarin niteliksel ve niceliksel bilesenlerinin dogru
kombinasyonun olusturulmasi1 gerektigi vurgulanmaktadir. Ancak gec¢miste
motorlu tasit tirleri i¢in ulasim alanlarinin tasarimini anlamak ve
kurumsallastirmak icin bir¢cok calisma yapilmasina karsin ulasim planlamasi
tarihinde, ylriime veya bisiklete binme gibi motorsuz ulasim tiirleri genellikle
goz ardi edilmistir ve yaya erisimi planlama siireclerine yeni dahil edilmeye
baslanmistir. Buna ek olarak hala ¢ok az yogunluk, ciddiyet ve finansmanla ele
alinmaktadir. Bu yaklasimin yarattig1 kentsel (hava Kirliligi, obezite, asir1 kaynak

tliketimi, vb.) ve ekonomik sorunlar giintimiizde bir paradigma degisimine neden



olmustur. Bu paradigma degisimi, merkezi oldugunu varsaydigimiz seyi
degistirmektedir. Bu, mobilite odakli analizden (ulasim sistemi performansini
fiziksel seyahatin niceligi ve kalitesine gore degerlendirir) erisilebilirlige dayali
analize (daha genis bir etki ve secenek yelpazesini dikkate alan) gegis olarak
tanimlanmaktadir. Geleneksel, mobilite temelli planlama, arabalar1 ulasim
sisteminin merkezine koyarken, erisilebilirlige dayali yeni paradigma, insanlari
merkeze yerlestirir (Litman, 2012). Bu sayede en yaygin ancak gozden kacan
ulasim sekli olan yiiriiyts, planlamacilar icin mesru bir endise haline gelmektedir
(Lerman vd., 2014). Bu degisiklikler; fosil yakitlara, motorlu seyahate olan
bagimliligin azaltilmasi (Cervero ve Radisch 1996; Moudon vd., 1997) ve giinliik
rutinin bir par¢asi olarak daha saglikli bir yasam tarzinin tesvik edilmesi, ayni
zamanda sehir merkezlerinin canlandirilmasina yardimci olmak anlamina

gelmektedir (Lerman vd., 2014).

Yeni planlama ¢alismalarinin 6nemli bir kismi, alan kullanim dagilimi, kentsel
yap1 ve yerel cevre kalitesinin yiiriyiis ve yasam Kkalitesi tizerindeki etkisinin
anlasilmasi ile ilgilidir (Orellana ve Wachowicz, 2011; Zook, vd., 2012; Lerman
vd., 2014). Bu c¢ercevede yiiriinebilirlik kentsel planlama ve tasarim
kavramlariyla biitiinlesik bir sekilde gelismektedir. Ek olarak kentsel alan
kullanim kaliplarini etkileyerek kentsel erisilebilirligin sekillenmesinde énemli
bir role sahiptir. Forsyth ve Southworth (2008)'a gore, “yliriyebilirlik,
stirdiirtilebilir sehrin temelidir. Bisiklete binmek gibi, yliriimek de yalnizca trafik
yogunlugunu azaltmakla kalmayip ayni zamanda diisiik ¢evresel etkiye sahip
olan, hava ve hava ve giriilti kirliligi olmadan enerji tasarrufu saglayan “yesil”
bir ulasim seklidir. Yiirtinebilir kentler; ise, okula veya alisverise yapilan
yolculuklar icin, tamamen faydaci bir seyahat yonteminden daha fazlasini
sunmaktadir (sosyal ve eglence olanaklari). Ayni zamanda, ¢ocuklar ve yashlar da
dahil olmak tizere, siniflar arasinda niifusun ¢ogunluguna sunulan sosyal olarak

esit bir ulasim seklidir”.

Ortaya ¢ikan paradigma degisimi de kentsel tasarim ve yaya ulasiminin bir biitiin
olarak degerlendirilmesi gerekliligini ortaya koymaktadir. Bu nedenle mekansal

ozellikler ve yaya hareketliligi iliskisini degerlendirmeye ve yiirtinebilirligi



gelistirmeye yonelik yeni bir yaklasim ortaya koyulmasi daha yasanabilir

kentlerin olusturulmasinda temel bir adimdir.

Buna ek olarak, Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi (2014) Madde 21- (12)’ye
gore “Imar planlarinda arag trafiginin azaltilmasi, toplu tasima ve yaya éncelikli
bir ulasim sisteminin kurgulanmas1 esastir. Toplu tasima araglarinin
kullaniminin tesvik edilmesi amaciyla park et - devam et sisteminin
yayginlastirilmasina ve toplu tasima duraklarinin veya istasyonlarinin
bulundugu etki alaninda otopark alanlari ayrilmasi ve birbirine entegre olmasina
iliskin imar planlarinda kararlar getirilir”. Bu kapsamda yiiriinebilirlik
kavraminin ortaya koyulmasi ve yiiriinebilirligin gelistirilmesi i¢in ¢alismalar

yapilmaldir.

Bu c¢alismanin amaci, kentsel tasarim bakis acisiyla ylrinebilirligin
iyilestirilmesine katkida bulunarak, toplumun yasam kalitesini artirmaktir. Bu
calismanin ana hipotezi insanlarin davraniglarinin yapili cevrenin 6zellikleri

gelistirilerek motive edilebilecegidir. Calismanin alt hipotezleri ise;

- Kentsel yiiriinebilirlik mekansal analiz yontemleriyle degerlendirilebilir.

- Yiirtnebilirligi gelistirmek icin optimum tasarim kriterleri matematiksel

analizler ile belirlenebilir.

Calismada yeni bir Yiiriinebilirlik Ol¢ciim ve Degerlendirme Yaklagimi
(YODY) ortaya koyularak hipotezler test edilmistir. Bunun icin éncelikle yapil
cevrenin insan davranislar ile karsilikli etkilesimini inceleyen ekopsikoloji
teorisine dair arastirmalar yapilmis ve yaklasimin temelleri olusturulmustur.
Buna ek olarak yapili cevreyi etkileyen plan ve tasarim kararlarinin
yuriinebilirlik ile baglantis), ylirtinebiliriligin 6nemini gosteren kentsel sorunlar
ortaya koyularak kentsel tasarim ve ulasim planlamasi incelenmistir. Yiirime ve
ylriinebilirlik kavramlar1 arastirilmistir. Yiirlimeyi etkileyen mekansal
degiskenler belirlenmistir. Arastirma sonucunda 3 adet temel yiiriinebilirlik

etmeni (glivenlik konfor ve estetik) belirlenerek, bu temel etmenler mekansal
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degiskenler ile iliskilendirilmistir. Ag analizi ile c¢alisma alanm1 genelinde
yurinebilirlik  seviyeleri ve optimizasyon analizi ile ylrlnebilir
sokaklar/caddeler olusturmak igin optimal tasarim kriterleri ortaya

koyulmustur.

Calismanin sonucunda ekopsikoloji arastirmalarinda yapili ¢evre ile insan
davranmislarinin iligkili oldugu iizerine sonuglar ortaya koyulmustur. Kentsel
yuriinebilirlik CBS (Cografi Bilgi Sistemleri) ortaminda islenen mekansal
verilerden yararlanarak ag analizi ile degerlendirilmis ve yiiriinebilirlik
seviyeleri belirlenmistir. Analiz sonucunda yiirtnebilirligin dusiik seviyede
oldugu yerlerin birgcogunda ana problemin yaya ag1 baglantisin1 destekleyecek
rayli sistemlerin ve toplu ulasim imkanlarinin yeterli olmamasindan

kaynaklandigi ortaya koyulmustur.

Daha sonra optimal tasarim kriterleri optimizasyon yontemi ile hesaplanarak
matematiksel olarak ortaya koyulmustur. Bu sonuglar sokak/cadde tasarimina
dair standartlarin yenilenmesi ve gelistirmesi icin matematiksel ispatlari
sunmaktadir ve Kkentlerin yaya hareketliliginin gelistirmesine katki

saglamaktadir.

Onerilen yaklasim, veri toplama ve bazi mekansal verilerin dl¢iilmesi acisindan
cesitli sinirlamalar1 icermesine karsin kentsel yiirtinebilirligin degerlendirilmesi
ve gelistirilmesi i¢cin 6nemli sonuglar saglamistir. Ayrica bu yaklasim farkh
kentlerde ve farkli calisma alanlarinda da uygulanabilecek niteliktedir. Bu sayede
farkli mekanlarin yiirtinebilirlik seviyelerinin dl¢ciilmesi ve degerlendirilmesi de

olanaklidir.

Kapsaml ve detayh bir sekilde toplanan veriler, mekansal analiz yontemleri ve
matematiksel hesaplamalar ile dl¢iilerek dogru mekansal planlama ve tasarimin
karmasik yapisini ¢dzmeye yardimci olan bir yaklasim ortaya koyulmustur. Buna
ek olarak, yaya erisilebilirliginin kentsel planlama ve tasarim c¢ergevesinde
degerlendirilmesinin gerekliligini vurgulayarak yurunebilirligin gelistirilmesi

hedeflenmistir. Bu ¢alisma sonucunda Ankara’nmin Cankaya ilgesinde



yurunebilirlik acisindan iyilestirilmesi gereken yollar hakkinda onerilerde
bulunulmustur. Calismanin c¢iktilarinin, dogru ¢6ziimiu uUretme siirecinde karar
vericilere ve kentsel tasarimla ilgili meslek disiplinlerine rehber olmasi

ongorulmustir.

1.1.Insan ve Yapili Cevre Etkilesimi

Cevre terimi insan ve ekoloji ile oldukga iliskili bir kavramdir. Ekoloji her seyin
diger her seyle etkilesime girdigi bir kultiirel alan olarak tanimlanmaktadir.
Cevre, diger organizmalar1 ve yasamin meydana geldigi diinyanin cansiz kismini
icerir. Hava durumu, topragin fiziksel ve kimyasal bilesimi ve giin 15181
uzunlugundaki mevsimsel degisiklikler, bir organizmanin c¢evresinin
pargalaridir. Ayni zamanda ¢evre ile zaman kavrami da i¢ ice ge¢mistir. Degisir,
dinamiktir ve gelisir (Boleyn ve Honari, 1999). Cevre olmadan hi¢cbir organizma

var olamaz. Cevre, boyutu ne olursa olsun, ekolojinin arenasini olusturmaktadir.

insan evriminde, tiirlerin iiyelerinin kendilerini cevreleyen diinyanin herhangi
bir bolimiinii kendi kullanimlar1 veya zevkleri acisindan degistirmeye
basladiklar1 andan itibaren, baslarda kii¢iik olan ama su an yaraticilarini tehdit
edecek boyutlara ulasan "yapay" bir ortam bulunmaktadir (Rapoport, 1976). Giil
(2000) insanin cevreye olan etkisinin endiistriyel gelismelerle birlikte en tist

diizeye ulastigini belirtmektedir.

Gectigimiz 30 y1l icinde, insanin fiziksel ortaminda 6nemli bilimsel, teknolojik ve
kiiltiirel degisiklikler meydana gelmistir (Bonnes ve Bonaiuto, 2002). iki ana
devrimci degisim belirtilmektedir: (1) doga bilimlerinden kaynaklanan "ekolojik
devrim" ve (2) yeni bilgi ve iletisim teknolojisinin gelisimi ve bilgi toplumunun
ortaya cikisi ile iliskili "telekomiinikasyon devrimi" (Castells, 1996; di Castri,
1998; Bonnes ve Bonaiuto, 2002). Her ikisi de gliniimiiziin fiziksel ¢evresine ve
sonu¢ olarak c¢evre davranis sorunlarinin dogasina biiylik degisiklikler
getirmistir. Bu nedenle insan ve yapili ¢evre arasindaki karsilikli etkilesimi
anlamak icin ilk olarak insanlarin duyusal yeteneklerine yani ¢evrenin aktif

kullanicilar1 ve kasifleri olarak bireylerin onu duyular araciligiyla algilama,



olgunlastirma ve dolayisiyla kullanma yollarina odaklanmak gerekmektedir.
Buna ek olarak, insanlarin kiiciik gruplara, ailelere, biiylik sosyal gruplara ve
kurumlara, alt kiiltirlere ve kiiltiirlere tiyeligi, rollerini, iletisim yollarini vb.
etkilemektedir. Insanlarin iletisim, sosyal aglar, akrabalik sistemleri, degerleri,
diger bircok grup o6zelligi ve bunlarla basa ¢ikma yollari, ¢evrenin bicimi
hakkindaki kararlarini buyiik 6l¢lide etkilemektedir ve buna karsilik olarak,
yapili ¢evreden etkilenebilmektedir. (Rapoport, 1976). Bu cercevede yapil
cevrenin insan davranisl, ruh hali veya refahi iizerindeki etkilerinin ne oldugunu
bilmek arastirmacilar tarafindan ¢ok énemli bir konu haline gelmistir. Fiziksel
cevrenin insanlar tzerindeki etkisi nedir? sorusu kiiltiirel cografya ve cevre

tasarimi arastirmalarinda ilgi gérmisttr.

insan cevre etkilesimi bircok disiplin tarafindan ele alinmaktadir. Beseri cografya
alaninda yapilan davranissal arastirmalar, ekoloji ve psikoloji bilimlerinden

= «

beslenen “insan ekolojisi”, “ekolojik psikoloji”, “cevre psikolojisi”, “cevresel
psikoloji”, “yesil psikoloji” (Pol, 1993), “dogal psikoloji” (Gifford, 1995), “kiiresel
cevresel degisim psikolojisi” (Pawlik, 1991; Stern, 1992), “eko-psikoloji”
(Howard, 1997; Kruse ve Graumann, 1987; Roszak, 1992; Winter, 1996),
“stirdiiriilebilirlik psikolojisi” (Bonnes, 1998; Kruse, 1997; Winter, 2000) gibi

isimlerle anilan kavramlar altinda arastirmalar yapilmaktadir.

Bu alanlarda yapilan arastirmalar insan ¢evre etkilesimine odaklanmaktadir.
Ekopsikoloji, bireyler ve fiziksel ortamlari arasindaki islemlerin incelenmesidir
(Gifford, 2007). Ekopsikoloji, insanlar ve cevre arasindaki etkilesime odaklanan
disiplinler arasi bir bilim olarak adlandirilmistir (Bechtel, 2010). Bu islemlerde
bireyler cevrelerini degistirir, davranislar1 ve deneyimleri cevrelerine gore
degisir. Yapili cevreyi daha insancil hale getirmeyi ve dogal cevre ile insan
iliskilerini gelistirmeyi amaclayan teori, arastirma ve uygulamay: icerir (Gifford
vd., 2011). Bu kavramlarin tarihi gelisimi incelendiginde o6ncelikle ekoloji,
biyolojik bir bilim olarak gelismistir ve Charles Darwin’in evrim teorisinden
ortaya c¢ikmistir (Wicker, 1984). Teoriye goére varolus miicadelesinde tiim
organizmalarin siirekli olarak diger organizmalari ve cansiz maddeleri de iceren

bir cevre ile etkilesime girmesi ve ona uyum saglamasi temel ilkeyi



olusturmaktadir. Metin ve Giil (2022) kendini dogadan soyutlayan bireyin igsel
(distnsel, duygusal ve zihinsel) olarak mutsuz oldugunu savunmaktadir. Bu
baglamda bireyin yaradilisindan gelen dogayla birlikte, dogaya saygi icerisinde
yasama i¢ giidisinin uyandirilmasi Eko-psikoloji kavraminin amacini
olusturmaktadir. Bu amag gerceklestirildigi takdirde insanlarin psikolojik olarak
iyi olma durumlarinin saglanmasinin yani sira doganin siirduriilebilirliginin de

giivence altina alinmis olacag diistiniilmektedir.

Ekolojide bilimsel calisma 1900'lerde baslamistir (Wicker, 1984). Bechtel
(1997)'in belirttigi gibi, gectigimiz yiizyilda, “cevresindeki yasami inceleyen
bilim” olarak tanimlanan yeni ekoloji bilimi araciligiyla, oncelikle doga
bilimlerinde yayginlasan bir kiiltiirel ve bilimsel devrim gerceklesmistir
(Giacomini, 1983; Bonnes ve Bonaiuto, 2002). Ozellikle yirminci yiizyilin ikinci
yarisinda biyolojik bilimler diger tiim c¢evre bilimlerine ekolojik devrimi
dayatmaya baslamistir. Bu sadece fizik ve kimya gibi diger doga bilimlerini degil,
ayni zamanda insan, sosyal ve davranis bilimlerini de kapsamaktadir (di Castri,
1981, 2000; di Castri, Barker ve Hadley, 1984; Giacomini, 1983; Odum, 1953;

Bonnes ve Bonaiuto, 2002).

Psikolojide ekolojik diisiince ise psikologlarin, 1940'larda ekolojik ilkelere ve
yontemlere ilgi gostermesiyle ortaya ¢ikmistir. Biyolojik ekolojistler ve insan
ekologlari, Diinya ve onun nasil incelenmesi gerektigi hakkinda bir dizi varsayimi

paylasmislardir. Bu varsayimlar asagida listelenmistir.

- Organizmalarin (insanlar dahil bitkiler ve hayvanlar) tek basina hareket
ettigi veya var olabilecegi diisliniilemez.

- Her organizma, karmasik bir iligkiler ag1 icinde diger organizmalarla
baglantilidir.

- Tim organizmalar, genetik programlar gibi kendi iclerindeki
kuvvetlerden ve tiirlerin diger tyelerinin davranislari veya hakim
riizgarlar gibi dis kuvvetlerden etkilenir.

- Canli organizmalar uyum saglar ve cevreleriyle uyumlu bir calisma iliskisi

kuracak sekilde hareket ederler.



- Cevrelerine karsi secici davranirlar, ihtiyaglarn icin uygun olan ve

olmayanlar arasinda ayrim yaparlar.

Ekoloji odakli biyologlar ve insan ekolojistleri ayni zamanda benzer arastirma
yontemleri kullanmiglardir (Wicker, 1984). Olaylarin dogal seyrini
gozlemleyerek ve kaydederek organizmalar ve cevreleri arasindaki iliskiyi
kesfetmeye calismislardir. Yontemleri biuiyiik ol¢iide inceledikleri siiregler ve
olaylar uizerindeki etkilerini en aza indiren prosediirleri icermektedir. Bu agidan
ekolojik yaklasim, fizik ve kimya gibi fen bilimlerinde kullanilan ydntemlerle
celismektedir. Fen bilimlerini ilgilendiren olaylar, genellikle sahadan ¢ok
laboratuvarda incelenir ve laboratuvarda, ¢evresel kosullar genellikle bir veya
birkag faktoriin etkilerini izole etmeye ¢alisan arastirmacilar tarafindan kesin bir
sekilde kontrol edilir ve yeniden diizenlenir (6rnegin, hava basinci sabit
tutuldugunda sicakligin kimyasal reaksiyon hizi tizerindeki etkileri). 1920'lerde
sosyologlar, sehirlerdeki insan popiilasyonlar: lizerine yaptiklar1 ¢alismada bu
ekolojik kavramlardan bazilarini uygulamaya baslamislardir. Bu konuda bir
ornek olarak, bir bolgedeki yasam bicimleri veya biyolojik topluluklarin diizenli
bir sirayla degistigi (6rnegin yabani ot topluluklarindan otlak topluluklarina ve

orman topluluklarina) “ardillik” fikri ortaya koyulmaktadir (Wicker, 1984).

Bu dénemde insan ekolojisi kavrami 6n plana ¢ikmistir. Insan ekolojisi, sosyoloji
yoluyla biyolojik ekolojiden ortaya cikmistir. “Insan ekolojisi” terimi ilk olarak
1920'lerde sosyolog Park ve McKenzie tarafindan kullanilmistir. Park ve
McKenzie kentlerin biiylimesini incelerken biyolojik ekoloji ilkelerini dinamik
kentsel dontisiimlere ve biiylimelere uygulamay1 amag¢lamiglardir. Bu donemde
insan ekolojisi, kentsel cevresel doniisiimiin genel kurallarini kesfetmeye ve daha
cok yapili cevreye odaklanmistir (Boleyn ve Honari, 1999). Roderick D.
McKenzie'nin ¢alismalarinin baskin unsurunun, insanlarla doga ve kiltir
diinyalarinin fiziksel veya maddi iliskileri fikri oldugunu belirtmistir (Hart,
2010). insan ekolojisi, McKenzie (1924) tarafindan “cevrenin secici, dagitic1 ve
alan saglayici giiclerinden etkilenen insanlarin mekansal ve zamansal iliskilerinin
incelenmesi” olarak tanimlanmistir (Hart, 2010). Insan cevresi ile ilgili kavramlar

mikro cevre (aile, ev ve baskalariyla iletisim) ve makro cevreyi (mahalle,



topluluk, kiiltiir, egitim sistemi ve ekonomik sistemin yani sira su, toprak

kirleticileri) icermektedir (Boleyn ve Honari, 1999).

Doneminin en etkili psikologlarindan Kurt Lewin, 1944'te “psikolojik ekoloji”
lzerine bir makale yaymlamistir. Bireylerin veya gruplarin davranislarini
anlamaya c¢alismanin ilk adiminin g¢evrelerinin firsatlarini ve kisitlamalarini
incelemek oldugunu savunmustur (Lewin, 1951; Wicker, 1984). Lewin ve
ogrencileri, insanlarin eylemlerini agiklama girisimlerinde ¢ogunlukla ¢evrenin

gercek ozelliklerinden ziyade insanlarin ¢evre algilarina glivenmislerdir.

Lewin'in nesnel ¢evreyi incelemesinin altinda yatan ana neden, ¢evrenin
insanlarin algilarin1 etkilemesidir ve bu da insanlarin davranislarin
etkilemektedir. Buna ek olarak Roger Barker ve Herbert Wright, psikolojide
ekolojik bir bakis acis1 gelistirme fikrine giiclii bir sekilde odaklanmiglardir ve
1949'da, ekolojinin taninmis bir psikoloji dali olmasi halinde ortaya ¢ikabilecek
baz1 faydalarn o6zetleyen bir makale yayinlamislardir (Wicker, 1984). Bir bilim
olarak psikoloji, geleneksel olarak cevre davranis etkilesimleriyle ¢cok genel bir
sekilde ilgilenilmistir. Bununla birlikte, bu yeni psikolojik arastirma alaninin
temel ilgi alani, psikolojinin, i¢sel, kisiler arasi, grup, gruplar arasi ve kisilerde
insan eylemlerinin ve deneyimlerinin bir pargasi olarak ¢evrenin mekansal-
fiziksel boyutunun 6nemini birlikte kesfetmesine dayanmaktaydi (Bonnes ve
Bonaiuto, 2002). Bu doneme kadar insan davranisina iliskin ¢ogu psikolojik bilgi,
insanlarin laboratuvardaki deneysel kosullara veya psikolojik testlere verdikleri
tepkilerden elde edilmekteydi. Insanlarin giindelik ortamlarindan algiladiklar
veya girdikleri farkli durumlara insanlarin nasil tepki verdikleri hakkinda

neredeyse hicbir sey bilinmiyordu (Wicker, 1984).

Barker ve Wright, insan davranisi ve deneyiminin incelenmesine ekolojik bir
yaklasimin hem pratik hem de bilimsel degeri olacagini savundu. Barker ve
Wright ayrica biyologlarin bitki ve hayvan habitatlar: haritalarina benzer sekilde
psikolojik habitat haritalarinin hazirlanmasini savunmuslardir (Wicker, 1984).
Psikolojik habitat haritalari, insanlari ¢evreleyen ve davranislarini, algilarini ve

duygularimi etkileyen giinliik sosyal / fiziksel ortamlar1 icermekteydi. Bu tiir



kayitlarin, farkli sosyal siniflardan, etnik gruplardan, kiiltiirlerden ve tarih
donemlerinden insanlarin davranislarini ve ortamlarimi karsilastirmak icin
yararli olacagim diisiindiiler. Insan davranislar1 ve cevresi iizerine yapilan
ekolojik arastirmalarin bir baska faydasinin, insanlarin yasamlarimi birikerek
sekillendiren giinliik olaylarin belgelenmesi olacagini ileri stirmiislerdir (Wicker,

1984).

Bechtel (2010) benzer bicimde psikoloji alanina ¢evre psikolojisinin getirdigi
seyin, yakin zamana kadar biiyiik dlciide goz ardi edilen fiziksel ¢cevrenin varligi

ve etkisi oldugunu vurgulamistir.

Toplumun fiziksel ¢evreye (binalar, parklar, sokaklar, atmosfer ve su) yaptig
muazzam yatirim, dogay1 ve dogal kaynaklari kétiiye kullanmanin biiytik maliyeti
goz onlne alindiginda, cevre psikolojisi hem insan hem de ¢cevre refahinin 6nemli
bir bilesenidir (Gifford vd., 2011). 1950'lerde ve 1960'larda olusturulan cevre
psikolojisi, arastirma dikkatini insan davranisinin gerceklestigi cevrenin fiziksel
ozelliklerine odaklamistir (Bonnes ve Bonaiuto, 2002). 1960'larin sonlarinda
cevre psikolojisi antropoloji, mimari, planlama, psikoloji, sosyoloji ve hatta
miithendisligin bazi yonleri gibi birkag¢ disiplinin birlesmesiyle baslamistir. Cevre
psikolojisi, yontem ve nesne se¢imlerinin her zaman mantikl olmadigini ve ¢cogu
zaman irrasyonel nedenleri takip ettigini gostererek insan faktorleri alanina
katkida bulunmustur (Bechtel, 2010). Amag, insan davranisi ile fiziksel ¢evre
arasindaki iliskiyi daha iyi anlamaktir (Bonnes ve Bonaiuto, 2002). Bu ¢ercevede

cevresel psikologlar li¢ analiz seviyesinde calismaktadirlar.

I. Insan deneyimini ve davranisini filtreleyerek ve yapilandirirken ¢evrenin
algilanmasi, mekansal bilis ve kisisellik gibi temel psikolojik siirecler.

[I. Sosyal alanin yonetimi, kisisel alan, bolgesellik, kalabalik ve mahremiyet
ve calisma, 6grenme, bir konutta ve toplulukta yasama gibi karmasik
giinliik davraniglarin fiziksel ortam yonleri.

[II. Doga ile insan etkilesimleri ve iklim degisikliginde psikolojinin roli

(Gifford, 2008; Gifford vd., 2011).
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Canter’in (1986) belirttigi gibi mekansal-fiziksel ¢evreyle ilgilenmek icin
psikolojik arastirmanin ¢evreyi icermeyen geleneksel mekani olan arastirma
laboratuvarindan disari ¢ikmasi gerekmektedir. Sonu¢ olarak bu perspektifte,
ilgili ¢cevresel-psikolojik siireglerle birlikte yer yapisi, orijinal fiziksel ortami
tamamlamak i¢in kullanilan merkezi bir sosyofiziksel analiz birimi haline
gelmistir. Mekansal-fiziksel 0Ozellikler, etkinlikler, bilissel ve degerlendirici
deneyimlerden veya “anlamlardan” olusan hem bireysel hem de kolektif boyuta
sahip, aktiviteler ve fiziksel 6zellikler ile ilgili olan cografi ¢evrenin deneyimsel
birimi (Russell ve Ward, 1982) olarak diisiintilmiistiir. Bu nedenle, “tek bir yerde
ortaya ¢ikan davranis, baska bir yerde yersiz olur. Davranisin bu yere 6zgulliigi
cevre psikolojisinin temel gercegidir” (Russell ve Ward, 1982); “Merkezi
varsayim, insanlarin eylemlerini her zaman belirli bir yerde konumlandirmalari
ve bu sekilde belirtilmis olan yerin dogasinin, insan eylemini ve deneyimini
anlamada 6nemli bir bilesen oldugudur” (Canter, 1986; Bonnes ve Bonaiuto,

2002).

Beseri cografya alaninda ise davranigsal arastirma 1960'larda baslamistir.
Davranissal yaklasimlar, davranisin nasil ve neden olduguna ve bireylerin
cevreyi yorumlama ve anlamlandirma yollarina odaklanarak baslamistir
(Walmsley ve Lewis, 1993). Bu tiir ¢alismalarin 6lgegi ve dogasi biiyiik 6l¢lide
degismektedir. ilk calismalar, agik davranis (6rnegin seyahat modelleri) ve
cevresel algl (6rnegin zihinsel haritalar) iizerine yogunlasma egilimindeydi.
Ancak son yillarda cografyadaki davranissal arastirmanin kapsami tutum, karar
verme, 0grenme ve Kkisiligin bilimsel analizinin yani sira mekana ve manzaraya
atfedilen anlamin insancil incelemelerini de icerecek sekilde 6nemli 6lcilide

genislemeye baslamistir (Walmsley ve Lewis, 1993).

Cografyadaki deneyim, farkli bir 6lgekte farkh bir dizi degiskenle ilgilense de
ozellikle tasarim alanindaki gelismelere ilgilidir ve paralel olarak yararlidir
(Rapoport, 1976). insan ¢evre etkilesiminde beseri cografyada ii¢ temel yaklasim

s0z konudur.
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[.  Cevresel determinizm; fiziksel ¢evrenin insan davranisini belirledigi
goris,

II. Olasilikcilik; fiziksel ¢evrenin, insanlarin diger, esas olarak Kkiiltiirel
kriterlere dayali olarak se¢im yaptiklar1 olasiliklar1 ve kisitlamalar:
sagladigina dair goriis,

[II.  Olabilircilik; fiziksel cevrenizin aslinda se¢im olanaklar1 sagladig1 ve
belirleyici olmadigi, ancak belirli fiziksel ortamlarda bazi se¢imlerin

digerlerinden daha olasi1 oldugu seklindeki mevcut goriistiir.

Pek ¢ok odaklanmis teori belirli konularla ilgilense de ¢evre psikologlarina yedi
ana teorik yaklasim rehberlik etmektedir (Gifford vd., 2011). ilk olarak, uyarim
teorileri, fiziksel cevreyi 6nemli bir duyusal bilgi kaynagi olarak kavramsallastirir
(Wohlwill, 1966; Gifford vd., 2011). Uyum diizeyi yaklasimi, insanlarin belirli bir
diizeyde cevresel uyarima uyum sagladiklar1 varsayimiyla baslar. ikinci, bireyin
uyarim Uzerindeki gercek, algilanan veya istenen kontroliniin 6nemini
vurgulayan kontrol teorileri ve sinir diizenleme teorileridir (Helson, 1964;
Gifford vd. 2011). Ugiinciisii, ekolojik psikoloji, diizenli kisi-cevre davranis
kaliplarindan olusan, dogal olarak olusan kiigiik 6l¢ekli sosyal-fiziksel birimler
olan davranis ortamlarinin 6nemini ileri siirer (Barker, 1968; Helson, 1964).
Dordiinciisti, etkilesimcilik, islemcilik ve organizma teorisi gibi biitiinleyici
yaklasimlar, kisilerin ve ortamin tam, karmasik karsilikli iliskisini tanimlamaya
calisir (Stokols & Shumaker, 1981; Altman ve Rogoff, 1987; Gifford vd., 2011).
Besincisi, operant (uyarimsiz) yaklasimlar soyut ilkeleri 6nemsiz gosterir, bunun
yerine davranis degistirme tekniklerini kullanan dogrudan bir problem ¢6zme
yaklasimini benimser (Geller, 1987). Altincisi, diisiinsel-aragsal model ve
ekopsikoloji gibi cevre merkezli teoriler, ¢cevrenin kendi refahimizi destekleme
yetenegi konusunu giindeme getirmektedir. (Clayton ve Brook, 2005). Yedinci,
sosyal psikoloji temelli teoriler, hangi faktorlerin cevresel davranislari
etkiledigini ve bunlarin nasil tesvik edilebilecegini aciklamaktadir (Gifford vd.,

2011).

12



1.1.1. Ekopsikoloji, kentsel tasarim ve yiiriinebilirlik

1900'lerin baslarinda, bir Kisi ile ¢cevre arasindaki etkilesim, bireyi tam olarak
anlamada kritik bir faktor olarak kabul edilmistir (Lewin, 1935; Neufeld vd.,
2006). Aym1 zamanda, davranis¢ilar, c¢evresel etkilerin altinda yatan
mekanizmalar biliniyorsa, davranisin aciklanabilecegini, tahmin edilebilecegini
ve degistirilebilecegini savunarak bireysel davranisla ilgili cevresel faktorleri
incelemislerdir (Conyne ve Clack, 1981; Neufeld vd., 2006). Cevre, fiziksel,
ekolojik, sosyal, ekonomik, kiiltiirel, politik, kurumsal, teknolojik ve bireysel
diinyanin tim yonlerini iceren her seyi kapsayan bir terim olarak
anlasilmaktadir. Bu nedenle, yillar gectikce, cevre psikolojisi, fiziksel cevre ile
insan davranisi arasindaki iliskilerle ve etkilesimle ilgilenen herkesi igeren,
glinlimiizde cevre davranisi ¢alismalar: olarak adlandirilan disiplinler arasi bir
alanin pargasi haline gelmistir. Buna ek olarak ¢evre psikolojisi disiplinler arasi
soylemini, fiziksel cevreyi tasarlayan ve planlayanlarla mimarlara dogru
odaklamistir (Churchman, 2002). Ancak bu disiplinlerin ortak olmayan noktalari

da mevcuttur.

Cevre psikolojisinde arastirmacilar, kisisel alan, bélgesellik, mahremiyet ve
kalabalik gibi kavramlarla (¢cevresel alg1 ve bilis, duygular, inanclar ve tutumlar,
kisilik ve cevre) ilgilenmektedir (Bechtel, 1997; Gifford, 1997; Chuchman, 2002).
Churchman (2002)’e gore bu kavramlar bireye ve onun deneyimine
odaklanmistir ve higbiri sezgisel veya acik bir sekilde sehir plancilar ile ilgili
degildir. Ancak iki alanin ilgilendigi konulardan bazilar1 ortak konulardir

(stirdtriilebilirlik, halkin katilimi ve toplum planlamasi).

Bechtel (2010)’e gore 1960'larin sonlarindan baslayarak, bazi psikologlarin ve
mimarlarin psikoloji bilimini mimarlik disiplinine sokma c¢abas1 vardi. Bu
harekete birka¢ isim verilmistir. Bazilar1 buna “cevre tasarim arastirmasi”,
bazilar1 “kanita dayali tasarim”, bazilari ise “mimari davranis” arastirmasi adini
vermistir. Bu yaklasimin en temel 6rneklerinden birisi tasarim yoluyla sug
Oonleme olarak ortaya cikmaktadir. Diger bir yaklasim ise “cevre davranis

hareketi”dir. Cevre tasarim arastirmasinda oldugundan c¢ok daha genis bir
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literatiir, binalarin kapsaminin 6tesine gecmekte ve ¢evrenin herhangi bir yont
ile ilgili oldugu icin insan davranislarinin tamamini kapsamaktadir. Bu arastirma
yaklasimi kiiresel 1sinma, koruma, ¢evresel inang sistemleri ve ¢evrenin kiiltiirel
yonleri gibi daha genis sorunlarla ilgilenir. Bu arastirma i¢in merkezi tesvik insan
davranisinin sonucu olan biiylimenin, ¢evreye karsi evrensel bir tehdit
olusturmasidir. Cogu kiiltiirel farkliliktan bagimsiz olarak, insanlar genellikle
isletmelerin, sehirlerin, kurumlarin ve tiim insan ¢abalarinin bir saglk isareti
olarak biiyiimesi gerektigi inancini benimserler. Biliylimenin etkilerinin bir
sonucu olarak, “strdirilebilir kalkinma” terimi, biiylimenin diinyanin
kaynaklarinmi tiiketmeyecek sekilde izlenebilecegi vizyonunu olusturmak igin
yaratilmistir. Boylece siirdiiriilebilir kalkinma yeni bir inang sistemi olarak hedef

haline gelmistir (Bechtel, 2010).

Gifford vd. (2011) gore cevre psikologlari, davranis degisikliginin tesvik edilmesi
yoluyla ¢evre sorunlarinin yonetiminde 6nemli bir role sahiptir. Bireyler, cevreci
davranis kaliplarim1 benimseyerek uzun vadeli cevresel siirdiirilebilirlige
ulasmaya 6nemli ol¢iide katkida bulunabilir. Bu nedenle ¢evre psikologlar
sehirlerde, halka acik yerlerde, mahallede, toplulukta ve sokaklarda kisi-cevre
iligkilerini arastirmaktadir. Bunun i¢in genel bir model Sekil 1.1'de sunulmustur.
Sakinlerin kisisel faktorlerinin ve sehrin fiziksel yonlerinin (stres faktorleri ve
olanaklar), sakinlerin sehirleri ve mahalleleri hakkinda diisiinme sekillerini
etkiledigi varsayllmaktadir (memnun olup olmadiklari, korkup korkmadiklarsi,
onlara bagl olup olmadiklari, zihinsel olarak saglikli olup olmadiklari) (Gifford
vd., 2011). Sehrin fiziksel yonleri, kisisel faktorler ve bu bilislerin, caddeler,
parklar ve magazalar gibi kentsel halka acik yerlerde sakinlerin gercek
davranislarini etkiledigi varsayilmaktadir. Bu davranislar pro-sosyal, anti-sosyal
olabilir veya ikisi de olmayabilir; insanlarin ne kadar hizh ytridigu, parklarda
oynayan cocuklar veya insanlarin kamusal alanlarda nerede oturmayi sectigi gibi

glinliik davraniglar icermektedir (Gifford vd., 2011).
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Bolge sakinleri
Ornegin;

» Yasam dongiisii sathasi
« [kamet siiresi

o Alt kuiltir

» Ekonomik seviye Toplum Bilisleri
Ornegin: -
« Memnuniyet ’!‘opllvl.luktakl Davrams
« Korku Ornegin:
« Baglanti o Pro:sosyal eylemler
« Topluluk Kaygs o Antl-sos;lla?l eylemler
Fiziksel Topluluk ¢ Hareketlilik
Ornegin: « Bos zaman
¢ Bakim e Ticaret
e Olanaklar
¢ Yol boyutu
« Bina tipi Kentsel Planlama

Sekil 1.1. Kamusal yasamin ¢cevresel psikolojisi (Gifford, 2007)

Model ayrica, bu davranislarin, sirayla, bilisleri (tipki bilislerin davranislari
etkilemesi gibi) ve sehir planlama ve tasarim siirecini etkilediginin varsayildigini
belirtir. Dongliyii tamamlamak i¢in tasarlanan tasarim siireci, imar ve diger
tiiziikler ne tir binalarin, caddelerin ve parklarin insa edilecegini belirledigi i¢in
sehrin fiziksel seklini etkilemektedir. Cevre psikolojisi, kentsel yasamin hem
psikolojik faydalar1 hem de maliyetleri konusunda bilimsel kanitlara katkida

bulunmustur (Gifford vd., 2011).

Bu cercevede yiiriime ve kentsel cevre arasindaki iligski bir¢cok arastirmacinin
dikkatini ¢ekmistir (Park vd, 2012). Zacharias (2001) yayalarin kentlerdeki
hareketliliginin tanimlh kanallar yani acik alan aglari ile oldugunu belirtmektedir.
Kentsel projede temel olan ise, bu agik alan sisteminin béliimlerine diizenli olarak
kac kisinin gidecegini bilme arzusudur. Acik alanin yeri ve diizeninin yani sira
ticari ve kamusal faaliyetlerin miktar1 ve tiiri dahil olmak tlizere planlama
sistemindeki diger bir¢ok eylem, bu tahminin giivenilirligine baghdir. Zacharias
(2001)'1n belirttigi gibi yaya hareketliligi kentsel tasarimin ele aldig1 6nemli bir
unsurdur. Buna ek olarak halk saghg ve sehir planlamasi alanlarinda,
yuriinebilirlik, yliriime davranisi ve bunlarla ilgili faydalar onlarca yildir merkezi

arastirma konularidir (Dong vd., 2019). Yapili ¢cevrenin mekansal yapisi ile sosyal
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davranmis arasindaki iliski, her zaman sehir planlamasi ve kentsel tasarimda

merkezi tartismalardan biri olmustur (Mohsenin ve Sevtsuk, 2013).

Lynch (1960)'e gore “kentte, her durumda goziin gorebilecegi, kulagin
isitebileceginden fazlasi, kesfedilmeyi bekleyen bir dekor ya da manzara vardir.
Hi¢cbir sey kendiliginden deneyimlenemez. Cevresiyle her zaman baglari
olmaldir, kendisini meydana getiren olaylar dizisiyle, ge¢mis deneyimlerin
hatirasiyla algilanabilir”. Zacharias (2001)’a gore formlar ve tasarimlar i¢in agik
kamu tercihlerinin var oldugu yaygin olarak kabul edilmektedir. Yapisal
bigimlerin olusturdugu alginin her zaman halk tarafindan taninip taninmadig1 net
degildir ve degerlendirme ile davranis arasindaki iliskinin kesinlik kazanmadigi
gorilmektedir. Ancak insanlar tasarim ve yerlesimdeki farkliliklar: fark ederler
ve ¢evrenin bu yonleri hakkinda tercihlerini ifade edebilirler. Bu nedenle yaya
ortamlarini planlamak, yayalarin yiiriiyilis giizergahlarin1 formiile ederken ve
hayata gecirirken c¢evrenin Ozelliklerine nasil tepki vereceklerine dair

varsayimlar gerektirir (Zacharias, 2001).

Planlama ve tasarim perspektifinden bakildiginda, temel sorular, yiirtinebilirligin
deneysel olarak nasil olciilecegi ve bir yaya ortaminin farkli unsurlarinin
yuriinebilirlik i¢in ne kadar 6nemli oldugu, mahalle planlamasi ve yeniden
gelistirme i¢in ne anlama geldigidir (Dong vd., 2019). 1990'lardan beri, kentsel
planlama, kentsel tasarim ve ulasim planlamasi lizerine arastirmalar, mahallede
ylriiyiis faaliyetlerini tesvik eden yapili cevrenin 6zelliklerine odaklanmistir
(Parkvd., 2012). Kentsel tasarim literatiiri, yiirime ortamini etkileyebilecek cok
sayida algisal nitelige isaret etmektedir (Handy, 1992; Ewing, 1996). Mimari,
peyzaj mimarisi, planlama, cevresel psikoloji ve artan gorsel tercih ve gorsel
degerlendirme literatiirii gibi diger alanlar da bu konuya katkida bulunmaktadir
(Ewing, 2000; Ewing vd., 2005). Yaygin olarak, daha yiiriinebilir bir kentsel
cevrenin, sakinlerin ylirtiyis aktivitelerini daha fazla gelistirdigi ve dolayisiyla da
sakinlerin saghgini iyilestirdigi kabul edilmektedir. Cok sayida deneysel ¢alisma,
belirli planlama veya tasarim uygulamalarinin yiirime iizerinde istatistiksel
olarak onemli etkileri oldugu fikrini desteklemistir. Bu calismalar objektif veya

stibjektif 6lcme araglar1 uygulayarak, ylirtime aktiviteleri tizerinde yogunluk ve
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karma kullanimlar gibi her bir ¢evresel unsurdan farkl etkiler elde etmeye

calismistir (Park vd., 2012).

Yapili ¢evrenin farkli yonleri arasinda, bilissel haritalar ve kentsel seyahat
lzerine yapilan ¢alismalar, insanlarin bilislerinin kentsel konfigiirasyondan
etkilendigini ortaya koymustur; ancak, sokak 6zellikleri ile alg1 arasindaki iliski
fazla arastirllmamistir (Mohsenin ve Sevtsuk, 2013). Kevin Lynch, insanlarin
yollari, kenarlari, semtleri, diigiimleri ve 6énemli noktalar1 nasil hatirladigini
kesfetmek icin sehrin belirli 6zelliklerine dayali olarak insanlarin algisini
incelemistir (Lynch, 1960). Cevresel bilisi anlamaya yonelik cesitli girisimlere
ragmen, insanlarin bir yerle ilgili hafizasi nasil olusmaktadir sorusu, planlama ve
tasarimla ilgilenen meslek disiplinleri ve insan bilis arastirmacilar arasindaki
bosluk nedeniyle her zaman sorunlu gériinmiistiir (Mohsenin ve Sevtsuk, 2013).
“Mekan dizimi” analistleri, yapili gevrenin yapilandirma anlayisini ilerletmek i¢in
onemli bir katki yapmistir (Penn, 2003; Conroy, 2003; Whitehand, 1987;
Mohsenin ve Sevtsuk, 2013), ancak mekan dizimi gorsel alginin roliinii hesaba

katmamaktadir.

Park vd. (2009) gibi bazi arastirmacilar, ylirimeye karar verme siirecine
kavramsal bir “algilama” adiminin uygulanmasini 6nermistir. Bu algilama
adimina gore sakinler mahallelerinin yiirtiyiisiini algilarlar daha sonra yiiriiylip
yurimemeye karar vermektedirler. Daha sonra, Mohsenin ve Sevtsuk (2013)
Boston'daki belirli alanlarda kentsel bigimin iki boyutlu 06zniteliklerine
odaklanmak yerine, sokaklarin geometrik Ozelliklerine ve bunlarin bilissel
haritalar tzerindeki etkisine odaklanmislardir. Park vd. (2012) yiiriime
ortaminin tasarim unsurlarini ana algl faktorleriyle iliskilendirerek, yaya
ortaminin  hoslugunu, canhhigini, glvenligini ve karmasikhigin1 nasil

iyilestirebilecegimizi ortaya koymaktadir.
Ewing ve Cervero (2010), tasarimin ylirime davranisi lizerinde biiyiik bir etkiye

sahip oldugunu belirtmektedir. Dong vd. (2019) Cin’de yaptiklar1 ¢alismada
kapali ve ac¢ik topluluklarda yasayanlarin yirunebilirlikten duydugu
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memnuniyeti karsilastirmiglardir. Calismalarinda “Hangi c¢evresel unsurlar

yurlnebilir bir mahalleyi olusturur?” sorusuna cevap aramislardir.

Bu nedensel mekanizma g6z 6ntline alindiginda, bazi bilim insanlari, ¢evresel
ozelliklerin yaya olarak yirtnebilirlik memnuniyeti tzerindeki etkilerini
arastirmaktadir. Yiirtimeye yonelik yerlerin tasarimina iligkin fikirlerin ¢cogu, 18.
yuzyllin deneysel estetik teorilerinden ve idealize edilmis Avrupa orta ¢ag
kentinin biciminden tiiretilen pitoresk peyzaj tasarimi geleneginin kentsel
uyarlamasina kadar uzanabilmektedir. Pitoresk gelenegin kaliciigi, felsefe,
psikoloji ve cografya gibi alanlardan gelen daha yeni ¢evre estetigi teorileriyle
birlestiginde, “kentsel pitoresk teori’ye yol agmistir. Teori, yayalara hitap eden,
pitoresk kavramlarla uyumlu evrensel bir kentsel form estetiginin var oldugunu
ve bu estetik cekiciligin daha fazla yaya aktivitesini tesvik edebilecegini belirtir
(Isaacs, 2000). Baz1 c¢alismalar yapili c¢evrenin objektif Olciimlerine
odaklanmaktadir. Jensen (2007), 407 Danimarkalidan 56 karayolu kesiti ile ilgili
memnuniyetlerini yliriinebilirlik acisindan degerlendirmelerini istemistir (Dong
vd., 2019). Kim vd., (2014) Seul, Giiney Kore verilerini kullanarak mahalle
diizeyinde alan kullanimi degiskenlerinin ve sokak kesiti 6zelliklerinin yaya

memnuniyeti lizerindeki etkisini incelemistir (Dong vd., 2019).

Bunlara ek olarak yapili ¢evrenin seyahat tiirii secimini etkiledigi teorisinden
yola ¢ikan calismalar ulasim planlamasinda kullanilmaktadir. Cheng vd. (2019)
“rastgele orman” metoduyla seyahat tiirii se¢imi tahmini Ulzerine analizler
yapmiglardir. Ulasim planlamasindan esinlenen ve kentsel tasarim bakis acisini
vurgulayan bircok yiirinebilirlik 6lciim teknigi hizmet diizeyi (level of service),
cok tirli hizmet dizeyi (multi-modal level of service), uygunluk modelleri ve
yuriinebilirlik endeksleri (walkscore, rate my street vb.) olusturulmustur. Tim
bu arastirmalar yapili ¢evrenin insan davranisini etkiledigi teorisinden
temellerini almaktadir ve yapili cevrenin insan algisinda olusturdugu etki sonucu
olusan davranigsal tepkileri 6l¢cmeye dayalidir. Bu cercevede kentsel planlama ve
tasarim yiiriinebilirligi etkileyen 6nemli bilesenler olarak, ekopsikolojinin ortaya

koydugu teoriden yola ¢cikmaktadir.
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Cagdas kentsel tasarimin ana hedeflerinden biri yaya aktivitesini tegvik etmektir.
Bugiin, mevcut sehir merkezlerini canlandirma ve kentlerin yayilmasina karsi
koyma stratejisinin bir parcasi olarak yaya odakli kentsel mekanlar yaratmaya
biiyiik ilgi vardir (Isaacs, 2000). Sosyal ve ekonomik konular, kentsel altyapi ve
bireysel yasam tarzi secimleri, insanlar1 belirli bir kentsel mekana ¢ekmekle
iligkilidir. Bunlara ek olarak fiziksel tasarim, yayalar ve cevreleri arasindaki
etkilesimsel iliskide yer alan 6nemli faktorlerden birisidir. Psikolojik ekoloji ise
fiziksel tasarimin, kullanicilarin kentsel mekanda zamanlarini nasil gegirdikleri
ve mekana Kkarst tutumlar1 Uzerinde etkisi olabilecegi temellerine
dayandirilmistir. Yirtnebilirligin gelistirilmesi i¢in uygulanan kentsel tasarim
calismalarinin arastirma konularindan birisi de yapili ¢cevre ve insan iliskisini ele
alan psikolojik ekolojiye dayal yaklasim ve yontemleri icermektedir. Temelde
kentsel tasarimin insan algisini arastirmasi ve kentlerin kullanicilar1 olan
insanlara uygun olarak gelistirilmesi i¢in psikolojik ekoloji 6nemli bir bilimsel

dayanak olarak degerlendirilmektedir.

Bu kapsamda, bu tez calismasi yapili cevrenin yliriimeye karar verme veya
ylriime motivasyonunda etkili oldugu teorisine dayandirilmistir. Tezin yontemi,
mekansal olarak gelistirilen yaya aginin, tasarimin insan algisini etkiledigi ve bu

sayede ylriinebilirligin gelistirilebilecegine odaklanmaktadir.

1.2.Yiiriinebilirlik Kavrami

Ulasim tiirlerinin biiyiik oranda etkiledigi iklim degisimi, pandemi, kaynaklarin
tlikenmesi, sera gazi emisyonlari gibi problemler kentlerin daha siirdiiriilebilir
multimodal (¢ok tiirlii) ulasim yontemleriyle gelistirilmesine ve en saglikli ulasim
yontemlerinden biri olan yliriimenin ulagimin bir pargasi olarak algilanmasina
olanak saglamistir. Bu ¢cercevede ylirlinebilirligin gelistirilmesi kentsel planlama
ve tasarim ¢alismalarinin 6nemli bir adimi haline gelmistir. Son on yilda, sosyal
bir deneyim olan yiiriime kavrami hakkinda yapilan akademik arastirmalar
artmaktadir. Ozellikle kiiltiirel cografyacilar ve sosyal antropologlar olmak iizere

bir¢ok arastirmaci insanin en temel faaliyetlerinden biri olan yilirimenin ana
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unsurlari; bir olay olarak yiiriiyiis, bir 6zne olarak yaya ve somutlasmis bir eylem

olarak ylriume iizerine odaklanmaktadirlar (Cresswell ve Merriman, 2011).

Akis (2001) giinlik yasamin bir pargasi olan yiiriimeyi sehri tecriibe etmeyi
saglayan bir aktivite olarak ele almaktadir. Yirtiime kelimesi Tiirk Dil
Kurumu’'nun sézliigiine gore “yiiriimek isi” olarak tanimlanmaktadir. Yirimek
ise “adim atarak ilerlemek, gitmek. Karada veya suda, herhangi bir yone dogru
stirekli olarak yer degistirmek” (TDK, 2020) seklinde ifade edilmistir. Oxford
sozliigiine gore ise yliriimek, “yerde bir ayagini digerinin 6niine koyarak,

kosmadan hareket etmek veya bir yere gitmektir” (Oxford Ingilizce S6zliik, 2020).

Yurime davranisi uzerine yapilan arastirmalar, geleneksel olarak sosyo-
demografik 6zellikler ve tutumlar gibi bireysel faktorlere odaklanmistir (Sallis ve
Owen, 1999; Saelens ve Handy, 2008). Ancak bazi arastirmacilar ¢evrenin
yuriime Uzerine etkisini vurgulayarak, yapili cevrenin yiirimeyi kolaylastirmada
veya kisitlamada etkili oldugunu belirtmektedirler. Arastirmacilara gore yiiriime,
oncelikle mahalle sokaklarinda ve kamusal mekanlarda meydana gelmektedir
(Lee ve Vernez Moudon, 2004) ve bu tiir yerlerin karakteri, glivenli, rahat ve
ylriiyis icin ¢ekici olma derecesini etkiler (Saelens ve Handy, 2008). Buna ek
olarak, bina yogunlugu, karma alan kullanimi, yayalar ve bisikletliler i¢cin 6zel
altyapi, cesitli tesislere uzaklik ve ulasim kararlar1 gibi seyahat tiir se¢imi
lizerinde belirgin etkiler yaratan yapili ¢evrenin bir dizi temel o6zelligi
tanimlanmistir (Cervero, 2002; Schwanen ve Mokhtarian, 2005; Ding vd., 2017;
Cheng vd., 2019). Genel olarak, yiiksek yogunluklu ve karma alan kullanimi, daha
kisa mesafeler ve yiirime / bisiklet altyapisi nedeniyle insanlar1 ytlirimeye,
bisiklet siirmeye veya mevcut toplu tasima olanaklarini kullanmaya tesvik
edecegi belirtilmektedir (Cheng vd., 2019). Ayrica, gelismis erisilebilirlik, yliriime
tizerinde olumlu etkilere sahip olma egilimindedir (Cao vd., 2006; Cheng vd.,
2019). Yirunebilirlik kavrami da bu o6zellikler agisindan fiziksel ¢evrenin ne
kadar olanak sunduguyla iligkilidir. Bu nedenle yiiriinebilirlik ulasim
planlamasinin bir pargasidir ancak sadece ulasim ve mesafelerle ilgili olmayan
bir kavramdir. Yurunebilirlik ayni zamanda kentsel tasarim ve planlama

kavramlariyla biitiinlesik bir sekilde gelismektedir. Bu ¢ercevede kentsel alan
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kullanim dizenlerini etkileyerek ulasim sistemini sekillendirilmesinde rol

oynayan 6nemli bir yere sahiptir.

Yiirtinebilirlik terimi, yapili ¢evrenin 06zelliklerinin bireylerin yiiriime siklig
tizerinde dogrudan etkisi oldugu temeline dayanmaktadir (Choi, 2012; 2013;
2014; Paykoc, 2019). Bu kapsamda halk sagligi, toplum tibbi, ulasim ve sehir
planlama alanlarindaki arastirmacilar, bir kisinin fiziksel aktivite diizeylerini
etkileyen faktorleri belirlemeye yonelik c¢alismalar yiriutmektedir (Alfonzo,
2005). Arastirmacilar, bu konular incelemek i¢in genellikle disiplinler arasi bir
yaklasim benimsemislerdir. Bu ¢ercevede planlama arastirmacilari, yiirtime ile
ilgili fiziksel-cevresel degiskenleri belirlemeye odaklanmaktadir (Alfonzo, 2005).
Bu nedenle insanlarin kent yasaminda; sosyal, ekonomik ac¢idan ve saghk
acisindan 6nemli bir unsur olan yiirtinebilirlik kavramini agiklamak ve bu konuda

arastirmalar yapmak bir gereklilik haline gelmistir.

“Yirtinebilirlik” terimi yaklasik olarak 18. yiizyildan beri kullanilmaktadir
(Oxford Ingilizce Sozliik, 2014; Forsyth, 2015). “Yiiriinebilir” kelimesi yiiriiyiis
icin uygun veya giivenli bir alan veya rota olarak tanimlanmaktadir (Oxford
Ogrenci Sozliigii, 2020). Yiiriinebilirlik kavrami peyzaj mimarhg agisindan baz
eski terimler ile benzer kavramsal temeller olusturmaktadir. Yiirtinebilirlik ile
biiylik Olciide ortiisen eski terimler yaya odakli planlama veya yaya odakli

mekanlardir (Forsyth, 2015).

Turkiye’de ytrinebilirlik kavrami yasal olarak tanimlanmamistir. Ancak bazi
yabanci ilkelerin mevzuatinda yirinebilirlik kavraminin tanimlandigi
gorilmektedir. Boulder Ulasim Master Plani'ina gore, yaya hareketliligi ve
erisilebilirlik, tekerlekli sandalye kullanan bir kisinin ulasim sistemi icinde
glivenli ve rahat bir sekilde hareket edebilmesidir (City of Boulder, 2003). Buna
ek olarak kentsel tasarim rehberlerinde yiirtinebilirlik kelimesinin kullanildig:

gorilmektedir. Rehberde yiiriinebilirligin;

- Aracgtan ote insan 6ncelikli yollar,

- Kolayca yitiriinen, engelli, bavul, bisiklet, cocuk arabasina uyumlu yollar,
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- Binalarin sokak ve mekanla dogru, rahat boyut ve tipte oldugunu
hissettirmesi, fiziksel eylemi tesvik eden mekanlar,

- Saghkl yasam stili, sosyal cekicilik maddelerini icerdigi belirtilmistir
(Kentsel Tasarim Rehberi, 2016).

Mekansal Planlar Yapim Yonetmeliginde ise yiiriinebilirlik kavrami
gecmemesine ragmen yurinebilirlik altinda degerlendirebilecegimiz yiiriime
mesafelerinden bahsedilmektedir. Yonetmelige gore “imar planlarinda yiirtime
mesafeleri; egitim, saglik ile yesil alanlarin hizmet etki alanindaki niifusun erisme
mesafesi, topografya, yapilasma, yogunluk, mevcut doku, dogal ve yapay esikler
dikkate alinarak planlanir’ (Mekansal Planlar Yapim Yénetmeligi, 2014). “Imar
planlarinda; ¢ocuk bahgesi, oyun alani, acik semt spor alani, aile saghk merkezi,
kres, anaokulu ve ilkokul fonksiyonlari takriben 500 metre, ortaokullar takriben
1.000 metre, liseler ise takriben 2.500 metre mesafe dikkate alinarak yaya olarak
ulasilmasi gereken hizmet etki alaninda planlanabilir” (Mekansal Planlar Yapim
Yonetmeligi, 2014). Buna ek olarak yonetmelikte kentsel tasarim projesi tanimi
icerisinde yaya dolasimina deginilmistir. Kentsel tasarim projesi “Dogal, tarihi,
kultirel, sosyal ve ekonomik 6zellikler ile arazi yapisi dikkate alinarak, tasarim
amacina gore kiitle ve yapilanma diizeni veya acik alan diizenlemelerini igeren;
tasit ulasimi, otopark ve servis iliskileri ve yaya dolasim iliskilerini kuran; yaps,
sokak, doku, acik ve yesil alanlarin iligkisini ve kentsel mobilya detaylarini
gosteren; altyap1 unsurlarini biitiinciil bir yaklasimla disiplinler arasi olarak ele
alan; imge, anlam ve kimlik 6zelliklerini ifade eden; tasarim ilke ve araglarini
iceren uygun olcekteki projeyi” ifade etmektedir (Mekansal Planlar Yapim

Yonetmeligi, 2014).

Ulasim ana projesinde yirinebilirlikle iligkili olan bisiklet, yaya yollar,
erisilebilirlik ve toplu tasimaya deginilmektedir. Yonetmelige gore, ulasim ana
plani; “sehrin mekansal, sosyal ve ekonomik 6zelliklerine gore ulasim ihtiyag ve
talepleri ile siirdiirtilebilir gelismeyi dikkate alarak; sehir ve yakin cevresinin
ulasim sistemini, ulasim agini, standart ve kapasiteleri ile ulasimin tiirlere
dagilimini, kara, deniz ve hava ulasimi ve bu ulasim tiirlerinin birbirleriyle

entegrasyonu, bu tiirlere ait transfer noktalarini, depolama ve aktarma
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merkezlerini, ticari yik Kkoridorlarini ve toplu tasima gilizergdhlan ile
gerektiginde otopark, bisiklet ve yaya yollar, erisilebilirlik ve trafik konularinda
gereken ayrintilari belirleyen, toplu tasimaya agirlik veren ve oncelikli kilan, kisa
ve uzun déonemde ulasim ttrlerine ait sorunlara ¢6ztiim onerilerini ortaya koyan,
gerektiginde sehrin st ve alt kademe planlann ile esgidimli olarak
hazirlanabilen, plan paftasi ve raporuyla bir biitiin olan planm1” ifade etmektedir

(Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi, 2014).

Buna karsin yirinebilirlikle iligkili olan yaya ve yaya yolu kavramlar1 yasal
mevzuatta tanimlanmistir. Yaya kelimesi, “araglarda bulunmayan, karayolunda
hareketsiz veya hareket halinde bulunan insandir” (Karayollar1 Trafik
Yonetmeligi, 1997). Yaya yolu (yaya kaldirimi) ise “karayolunun, tasit yolu kenari
ile gercek veya tiizel kisilere ait milkler arasinda kalan ve yalniz yayalarin

kullanimina ayrilmis olan kismidir” (Karayollar: Trafik Yonetmeligi, 1997).

Akademik literatiirde ise yuriinebilirlik kavrami bircok arastirmaci tarafindan
ortaya koyulmustur. Yiiriinebilirligi etkileyen farkli bircok 6zellik olmasi ve
bir¢ok farkl 6lgek ile iliskili olmasi nedeniyle arastirmacilar yaya hareketliligi ile
baglantilhi unsurlari maddelerden olusan agiklayici tanimlar, modeller ve

yaklasimlar ile ortaya koymuslardir.

Southworth (2005) yiliksek diizeyde yiiriinebilir bir ortamin, insanlarin gitmek
istedikleri giinliik yerlere erisim saglayan, zengin baglantilara sahip bir yol ag1
araciligiyla ylriimeye davet edecegini belirtmektedir. Farkhi yaslarda ve
hareketlilik seviyelerindeki insanlar i¢in kolayca gecilebilecek caddelerle, giivenli
ve konforludur. Agaclarla ve diger peyzaj 6g8eleriyle tutarli, cesitli yap1 formuyla
alanin yasam tarzi ile gorsel baglanti icinde olan ¢ekici mekanlardir (Southworth,
2005). Yaya agy, kesintisiz ve tehlikesiz bir sekilde, otobiis, tramvay veya metro
gibi diger ulasim cesitleri ile baglanir ve otomobil bagimliligini en aza indirir. Yol
sistemi, zaman icinde kesfedilecek kadar karmasiktir, tekrarlanan karsilasmalar
ile cesitli gorsel deneyimler sunar. Alisveris ya da ise gitme gibi islevsel amaclar

icin ylrimenin yani sira zevk, rekreasyon ve saglik icin yiiriimeyi destekler.
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Southworth (2005) yiriinebilir kentsel mekanlar olusturmak igin 6nemli

ozelikleri asagidaki sekilde belirtmistir.

- Hem yerel olarak hem de daha biiyiik kentsel ortamda yol ag1 baglantisi,

- Diger ulasim titirleri ile baglanti: otobiis, tramvay, metro, tren,

- Kiigiik pargalardan olusan ve ¢esitli arazi kullanim diizenleri, 6zellikle
yerel hizmet kullanimlari i¢in,

- Hem trafikten hem de sosyal suc¢tan uzak ve giivenli olmasi,

- Genislik, asfaltlama, cevre diizenlemesi, isaret ve aydinlatma iceren yol
kalitesi,

- Yol baglami, davetkar sokak tasarimi, yapili ¢cevrenin gorsel kalitesi,

seffaflik, mekansal tanim, manzara ve genel kesfedilebilirlik.

Southworth (2005), kentsel yiirtinebilirligi etkin bir sekilde planlamak ve
tasarlamak icin, kriterleri isler hale getirmenin ve bunlar1 uygulamaya koymanin
cok 6nemli oldugunu belirtmistir. Bu alt1 kriter asagida daha ayrintili olarak

Ozetlenmistir.

Baglanti: Yol aginin baglanmasi, kaldirimlarin ve diger yaya yollarinin varhgi, yol
stirekliligi ve 6nemli engellerin bulunmamasi ile belirlenir. Bununla birlikte,
desenler daha kiiciik parcali hale geldik¢e ve birbirine daha fazla baglandikea,
daha fazla yol ile bloklar kiigtliir ve “kus ucusu” erisim orani gercek yiiriime
mesafesine yaklasir. Cesitli noktalara giden yol mesafelerine ek olarak, yol se¢imi
miktarinin da incelenmesi onemlidir. Yol kavsaklarinin yogunlugu ve blok
biiytiklikleri yiiksek bir kavsak yogunlugunu ortaya c¢ikarabilir ve kiiciik blok
biiytiklikleri genellikle yiiksek derecede baglanabilirlik derecesi ile iliskilidir.
Cikmaz sokaklar veya yogun arterler, demiryolu veya elektrik hatti kurallari,
topografik o6zellikler gibi yaya erisiminin Oniindeki engeller asgariye

indirilmelidir (Southworth, 2005).

Diger ulagim tiirleri ile baglanti: i¢csel olarak iyi baglantilara sahip bir yaya ag
saglamanin otesinde otobiis, tramvay, metro veya tren gibi diger ulasim tiirleri

ile uygun ve erisilebilir baglantilar araciligiyla uygun bir siire icinde daha biiytik
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kent ve bolgelere baglanti saglamak onemlidir. Duraklarin konut ve ticaret
bolgeleri icin yaya erisimine izin verecek kadar sik araliklarla yerlestirilmesi
gereklidir ve genellikle 400-800 m veya 10 - 20 dakikalik bir ytiriiylis mesafesine
gore olmalidir. Biitiinciil bir yaya agy, tiim ulasim tiirleri arasinda tam bir baglanti
sunacak sekilde planlanir (Garbrecht, 1981; Southworth, 2005). Yeni sehirciler
tarafindan desteklenen “yaya cebi” konsepti, daha biiytik ulasim/alan kullanimi
cercevesine deginmektedir; ne kadar iyi tasarlanmis olursa olsun, kii¢iik bir yaya
bolgesi, toplu tasima tarafindan iyi bir sekilde desteklenmiyorsa ve erisilebilir bir
karma alan kullanimi i¢inde yer almiyorsa, otomobil kullaniminda bir azalmaya
katkida bulunamamaktadir (Cervero, 2002; Cervero ve Kockelman, 1996;

Southworth, 2005).

Kigiik pargali ve cesitli arazi kullanim kaliplari: Yiiriinebilir bir mahalle veya
sehir, giinlik ihtiyaclara cevap vermek icin erisilebilir bir faaliyet diizenine
sahiptir. Bu, yerel servis tesislerinin ¢oguna ytriiyerek 10-20 dakika icinde
ulasilabilecegi anlamina gelir. Bu “mahalle erisimi” kategorisine giren faaliyetler
arasinda magazalar, kafeler, bankalar, camasirhaneler, bakkallar, giinliik bakim
merkezleri, spor salonlari, ilkégretim okullari, kiitiiphaneler ve parklar gibi
kullanimlar bulunmaktadir. 1920'lerde Clarence Perry, ¢ocuklarin hizli bir
sekilde trafige karsi korunan, evden kolayca yiiriiyebilecekleri bir ilkokul ve
parka odaklanan bir yerlesim bdlgesi olan “mahalle birimini” tasarlamistir

(Southworth, 2005).

Guvenlik: Farkhi hareketlilikteki insanlarin karsilasma zamanlari, engelli
ihtiyaclar, karsilasmalarin uzunlugu ve konumlandirilmasi, trafik hizi, yaya ve
trafik isaret ve sinyalleri, kaldirim genisligi, kaldirim durumu, yol gozetimi ve
gece aydinlatmasi gibi basliklar1 kapsayan sokak suglari ve trafige karsi giivenlik
icin kriterleri ifade eder. ABD genelinde son zamanlarda goriilen bir egilim,
“trafik sakinlestirme™dir. Cesitli aygitlarla trafigi yavaslatarak sokaklar1 daha
yaya dostu hale getirme teknikleri: bogumlar, kivrimh yollar, kasisler,
ylkseltilmis yaya gecitleri, daralan sokaklar, kaba doésemeler, trafik

yonlendiricileri, kavsaklar, bitkisel tasarim ve diger araclari icermektedir.
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Rotanin kalitesi: Yolun kalitesi ylriinebilirlik i¢in esastir. Yaya yolu bosluksuz,
surekli olmali, yiirime ve tekerlekli sandalye erisimini zorlastiracak veya
tehlikeli hale getirebilecek diizensizlikler, ¢ukur, kasis vb. olmadan nispeten
puruzsiiz bir ylzeye sahip olmalidir. En az 2-3 kisinin birbirlerinin yanindan
gecmesi veya gruplar halinde birlikte yiirtimesi i¢in uygun genislikte ve kentsel
yogunlugun fazla oldugu durumlarda daha genis olmasi gerekir. Yol kalitesi,
ozellikle soguk iklim kosullarina sahip olan, yogun kar ve buzlanma olaylar
gorulen kentlerde 6nemli bir faktor olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Dik tepeler,
yayalara yardim etmek icin boliimler halinde basamaklar veya hatta parmakliklar
gerektirebilir. Yaya yolunda bulunan elektrik direkleri, posta kutulari vb. engeller
yolu daraltmak veya gecitleri engellemek suretiyle yirinebilirligi tehlikeye
atabilir. Agaclandirilmis seritler yayalarin hareketli trafikten izole edilmesine
yardimci olur, agaclar giinesten koruma saglar ve sokak alanini tanimlamaya
yardimci olur. Yaya 6l¢ekli yol aydinlatmasi, gece yiiriiylisiinii artirabilir ve daha

fazla giivenlik hissi saglayabilir.

Yol baglami: Monoton bir fiziksel ortamda gtivenli ve siirekli bir yol ag1, yayalar
davet etmeyecektir. Yol a8y, kullanicinin ilgisini cekmelidir. Yol baglaminin birgok
yoni olumlu bir yiiriiylis deneyimine katkida bulunabilecegi belirtilmektedir.
Yapili g¢evrenin gorsel cekiciligi, caddenin bir biitiin olarak tasarimi, cephe
yapilarinin saydamlhig, goriiniir etkinlik, sokak agaclar1 ve diger bitkisel 6geler,
aydinlatma ve manzaralar ile giiclendirilebilmektedir. Endiistri sonrasi kent,
liretim ve pazarlama stregleri agisindan, giderek daha kapali ve gizli bir diinya
haline gelmistir. Biiylik ve kapali alisveris merkezleri ve ofis parklari, genis
otoparklar ve elektronik haberlesme, okumasi zor kent manzaralarina katkida
bulunmustur. Sehir yirtytsleri, heyecan verici yolculuklar saglamak icin
tasarlanabilir. Seffaf bir ortam, bir yerin sosyal ve dogal yasamini ilk elden
gozlemle hissetmenizi saglamaktadir. Bu niteliklerin cogunun ulasim analizi ve
planlamasinin makro boyutunda ele alinmasi imkansizdir, detayli tasarim ve
mekanin 6zel niteliklerine dikkat edilmesi gerekmektedir (Owens, 1993;

Southworth, 2005).
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Yiiriime Ihtiyaclarinin Hiyerarsisi isimli 6ncii calismasiyla Alfonzo (2005)
bireysel, grup, bolgesel ve fiziksel-cevresel faktorlerin fiziksel aktivite
davranislarini nasil etkiledigini agiklamaya yardimci olabilecek disiplinler arasi,
cok diizeyli, teorik bir modele ihtiya¢ oldugunu vurgulamaktadir. Bu boslugu
gidermek icin hem kentsel hem de kentsel olmayan faktérlerin yliriyisi
etkilemek i¢in nasil etkilesime girebilecegine dair sosyal-ekolojik kavramsal bir

model sunmaktadir (Sekil 1.2).
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Sekil 1.2. Sosyal-ekolojik ¢erceve icinde ytriime ihtiyaclari hiyerarsisi (Alfonzo,
2005)
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Alfonzo (2005)'nun onerdigi sosyal-ekolojik kavramsal model yiirtime
ihtiyaclarinin bir hiyerarsisinin var oldugu argiimanini ileri siirmektedir. Maslow
(1954)'un etkili insan motivasyonu teorisinde tasvir ettigi gibi, insanlar ¢esitli
ihtiyaclar tarafindan motive edilir. Bu ihtiyag¢lar “bir tstiinliik hiyerarsisi iginde
diizenlenmistir” bazi ihtiyaclar digerlerinden daha temel ve esastir. Bir birey, tlist
diizey ihtiyaclar1 degerlendirmeden 6nce bu daha temel ihtiyaglar1 karsilama
ihtiyaci duyar (Maslow, 1954). Alfonzo (2005) ayn1 hiyerarsik yapiyi, insanlarin
yuriimeye karar verirken dikkate aldiklari ihtiya¢lara da uygulanabilecegini 6ne
stirmiistiir. Yiirime ihtiyaclar1 hiyerarsisi, yiiriimeye karar verme siirecinde
dikkate alinan bes ihtiyac seviyesi oldugunu varsayar. Bu ihtiyaclar, en temel
ihtiya¢ olan yapilabilirlik ile baslar (kisisel sinirlarla ilgili), sirasiyla
erisilebilirligi, giivenligi, konfor ve memnuniyeti iceren iist dizey ihtiyaclara
(kentsel bicime iliskin) dogru ilerlemektedir. Bu hiyerarsik yapi icinde, bir kisinin
daha temel bir ihtiyaci karsilanmamissa, yliriimeye karar verirken tipik olarak
daha iist diizey bir ihtiyaci dikkate almaz (Alfonzo, 2005). Bu nedenle, 6rnegin,
glvenlik ihtiyac1 karsilanmazsa, bir kisi yiirimeye karar verirken konfor veya
memnuniyet ihtiyacin1 dikkate almaz ¢linkii daha temel ihtiya¢ olan giivenlik

karsilanmamistir.

Alfonzo (2005)'nun modelinde Maslow (1954)’un motivasyon teorisinde oldugu
gibi, ylriime ihtiya¢larinin hiyerarsisini cesitli 6zellikler sekillendirir. Birincisi,
bir sonraki ihtiya¢ diizeyine gegmek icin tiim ihtiyac¢larin tam olarak karsilanmasi
gerekmez. Bir kisi, 6rnegin erisilebilirlik ihtiyacindan yalnizca kismen memnun
olabilir, ancak yine de yiiriiylip yiiriimeyecegini belirlerken giivenlik ihtiyacini
dikkate alabilir (Alfonzo, 2005). Ayrica, hiyerarsi i¢indeki seviyeler her zaman
gosterilen sirada ilerlemeyebilir. Bazi insanlar hiyerarsi icindeki bazi seviyelerin
sirasini tersine cevirebilir. Ornegin, siirekli olarak bir ihtiyactan yoksun kalan
insanlar, daha temel bir ihtiyac1 tatmin etmese de bu ihtiyaci tamamen terk
edebilir ve daha yiiksek bir ihtiyaci1 karsilamak isteyebilir. Bunlara ek olarak,
yuriyis ayni anda birkag farkh ihtiya¢ tarafindan motive edilebilir (Alfonzo,
2005). Ornegin, bir kisi hem yiiriiyiis rahat oldugu i¢cin hem de zevkli oldugu icin
yuriimeye motive edilebilir. Ek olarak, davranisin tek belirleyicisi motivasyon

olmadigindan, yalnizca belirli bir davranisi gerceklestirmek icin motive olmak, o
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davranisin gerceklesecegi anlamina gelmez. Hiyerarsinin planlama ve tasarim
acisindan 6nemli olan noktasi, list diizey ihtiyaglarin (ve yapil ¢cevre durumunda
iligkili ~ olanaklarin) yoklugunun, daha disik duzeydeki ihtiyaclar

karsilanmamissa yiiriime secimini kisitlamadigidir (Alfonzo, 2005).

Bir kisinin hiyerarsi icindeki ihtiya¢ seviyeleriyle nasil iliski kuracagini daha iyi
anlamak i¢in, onun yasam dongiisii kosullar1 dikkate alinmalidir. Bir kisinin
yasam dongiisii kosullari, bir bireye 6zgii olan ve yiirimeye karar vermek icin
yeterince tatmin oldugu hiyerarsi icindeki seviyeyi etkileyebilecek faktorleri
ifade eder. Yasam dongiisii kosullari, bir kisinin bireysel diizeydeki 6zelliklerini
(biyolojik, psikolojik, demografik o6zellikler vb.), grup diizeyinde o6zelliklerini
(sosyolojik ve kulttirel faktorler vb.) ve yiiriiylis ortaminin bolgesel diizeydeki
ozelliklerini icerir (topografya, iklim, cografya vb.). Bir kisinin yasam dongiisi
kosullarini olusturan 6zellikler ile fiziksel aktivite arasinda bir¢ok énemli iliski

tespit edilmistir (Alfonzo, 2005).

Yapilabilirlik: Yirtime ihtiyaclar1 hiyerarsisi icinde en temel ihtiya¢ seviyesi
olarak onerilmektedir. Yapilabilirlik, bir ytriiylis gezisinin pratikligi veya
uygulanabilirligi anlamina gelir. Yapilabilirlik ihtiyaci hem belli bir hedefe
ylriirken hem de yiriliyilis gezileri icin karar verme siirecini etkileyebilir.
Kisilerin hareketliligi, sorumluluklar1 ve yliriimeye ayirabilecekleri zaman gibi
faktorlerle iliskilidir. Hareketlilik sorunlarinin bir kisinin ytiriimeye karar verip
vermeyecegini etkiledigi varsayilsa da yalnizca bir ¢alisma bu iligkiyi dogrudan
arastirmistir. Hem kisinin kilosunun hem de kisinin kendi kilosunu algilamasinin
fiziksel aktivite icin 6nemli bir engel oldugu bulunmustur (Ball vd., 2000). Buna
ek olarak gecici veya kalici hareket kisithiligi olan bireyler gz oniinde
bulunduruldugunda yapilabilirlik en temel kriter haline gelmektedir (Alfonzo,

2005).

Erisilebilirlik: Mevcut faaliyetlerin modelini, miktarini, kalitesini, ¢esitliligini,
yakinligini ve kullamimlar arasindaki baglantiyi kapsar (Handy, 1996).
Erisilebilirlik, etrafindan dolasilmasi zor alan kullanimi (icinden gecilemeyen

kapali bir topluluk), dogal 6zellik (bir dag gecidi) veya erisim igin psikolojik bir
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engel (¢cok genis bir yol) gibi faktorleri kapsar. Erisilebilirlik, uygun bir yiirime
mesafesinde bulunan hedef noktalarinin sayisini ve belirli bir alandaki cesitli alan
kullanimlarinin iliskilerini de icerebilir. Ozellikle, bir yere ulasmak icin yapilan
yuriiyus, belirli bir hedef noktaya olan mesafe algisi, kisinin erisilebilirlikten
memnuniyet diizeyini etkileyebilir. Ancak, gezinme amagh yapilan ytriiyusler
belirli yerlere ulasmay1 hedeflemedigi icin, mesafenin gezinme ytriiytsleri i¢in
karar verme silirecinde biyiik bit etkisi olmadig1 diisiiniilmektedir. Hedef
noktalara olan mesafeler, yiirime se¢imini de etkilemektedir (Black vd., 2001;
Southworth, 1997). Ornegin, insanlarin %70'i ayak isleri icin 150 m
yuriimektedir, %401 320 m ylriimekte ve yalnizca %10'u 800 m yiirimektedir

(Southworth, 1997).

Guvenlik: Bir kisinin su¢ tehdidine karsi kendini giivende hissedip hissetmedigini
ifade eder. Bir kisinin giivenlik seviyesi kentsel bicimden, belirli alan
kullanimlarindan ve belirli gruplarin veya bireylerin varligindan etkilenebilir. Bu
durum, ozellikle istege bagh oldugu diisiiniilen gezinmeyi etkileyebilir. Bu
nedenle, bir kisi giivenlik ihtiyacitndan memnun degilse, gezintiden vazgecebilir.
Bircok c¢evresel nitelik su¢ korkusuyla iligkilendirilmistir. Duvar yazisi, ¢op,
vandalizm ve bakimsiz konutlarin varhigi gibi fiziksel problemler, yiiksek sug
korkusu seviyeleriyle iliskilendirilmektedir (Hope ve Hough, 1988; Maxfield,
1987; Perkins vd., 1992; Skogan ve Maxfield, 1981). Oscar Newman'in (1972)
savunulabilir mekan teorisiyle ilgili, miilkiyetin kisisellestirilmesi (Perkins,
1986) ve bolgesel kontrol eksikligi (Taylor vd., 1984) gibi unsurlar da sug
korkusuyla iliskilendirilmistir. Sokak 1siklarinin sayis1 ve goriisii engelleyen
bitkisel tasarim (Fischer ve Nasar, 1992; Michael ve Hull, 1994) su¢ korkusuyla
iliskilidir (Perkins vd., 1992). Diger fiziksel tasarim 6zellikleri, konut sakinlerinin
giivenlik duygusuyla iliskilendirilmistir. Ornegin, dar sokaklar ve bloktaki diger
konut dis1 miilklerin ve magazalarin varhiginin, algilanan sug seviyeleri ile
olumsuz bir iliskiye sahip oldugu bulunmustur (Perkins vd., 1993). Buna ek
olarak, eskimis ve bakimsiz konutlar, daha yiiksek algilanan sug¢ seviyeleriyle
iliskilendirilmektedir (Perkins vd., 1993). Son olarak, belirli tehdit edici gruplarin

varhiginin da bir kisinin giivenlik duygusunu etkiledigi bulunmustur. Ornegin,
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disarida takilan geng erkeklerin varligi, algilanan daha yiiksek su¢ seviyeleri ile

iliskilendirilmistir (Day, 1999; Perkins vd., 1992).

Konfor: Bir kisinin rahathik ve memnuniyet diizeyini ifade eder. Bir kisinin
ylriime rahatligindan duydugu tatmin, yliriimeyi kolaylastiran veya yiiriimeyi
rahatsiz edici hale getirebilecek 06zellikleri ortadan kaldiran ¢evresel
niteliklerden etkilenebilir. Genel olarak, konfor seviyelerini etkileyebilecek
nitelikler, yaya ve motorlu trafik arasindaki iliskiyi etkileyen kentsel form
ozellikleri (6rnegin; trafigi sakinlestirici unsurlar, hiz sinirlari, sokaklarin
genisligi, uzunlugu ve tampon alanlarin varligl), yaya yilirime yolu sistemi
(6rnegin kaldirim genislikleri ve kaldirim bakimi), elverissiz veya asir1 hava
kosullarindan koruma saglamay1 amaclayan kentsel tasarim 6geleri ve bir ortam
boyunca kolayliklar saglayan 6zelliklerdir (6rnegin cadde banklari, cesmeler ve
diger sokak mobilyalar1). Kaldirim konforu da daha yiiksek yiirime hizlariyla
iliskilendirilmistir. Fiziksel aktivite ile iliskili algilanan ¢evresel 6zellikler tizerine
yapilan bir calismada, mahallelerindeki kaldirimlarin giivenli ve rahat bir
yuriyuse daha az engel sundugunu bildiren yash yetiskinler, kaldirimlarin daha
fazla engel sundugunu bildirenlere gore daha aktif olma ihtimalinin daha ytiksek

oldugunu bildirmistir (Booth vd., 2000).

Memnuniyet: Bir ortamin bir kisinin yliriime deneyiminde sagladig1 cekicilik
diizeyini ifade eder. Memnuniyet ayni1 zamanda bir boélgenin yiirtyis i¢in ne
kadar keyifli ve ilging olduguyla da ilgilidir. Cesitlilik, karmasiklik, canlilik,
mimari tutarlilik, élcek ve estetik cekicilik, bir kisinin memnuniyet diizeyini
etkileyebilir. Sokak manzaralari, kentsel tasarim 6zellikleri, mimari 6geler ve bir
ortamin aktivite diizeyi bu nitelikleri artirabilmektedir. Ozellikle zevkli bir ortam
yaratabilecek bazi 6zellikler arasinda sokak agaclari, karma kullanimlar, kamusal
alanlar, diger insanlar, cekici veya ilging mimari, tarihi veya benzersiz binalar,
renkler ve acik hava yemek alanlan sayilabilir. Yerlesim ortaminda agach
sokaklar agacsiz sokaklara tercih edilirken, yliksek akim hattinin gectigi sokaklar
daha az tercih edilmektedir (Stamps, 1997). Mevcut arastirmalar, memnuniyet
ozelliklerinin dogrudan yirimeyle iliskilendirmez. Bununla birlikte, tercih

uzerine yapilan arastirmalar, insanlarin belirli ¢evresel nitelikleri iceren
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ortamlar tercih ettigini gostermektedir. Bazi arastirmalar, estetik ile ilgili
nitelikleri yiiriime davranisina ézellikle baglamistir. Ornegin, cevresel estetik
algis1 daha yuksek yirime hizlanyla iliskilendirilmistir (Ball vd., 2001).
Mahallelerini orta derecede estetik bir ortama sahip olarak algilayanlarla
karsilastirildiginda, mahallelerini son derece elverisli olarak degerlendirenlerin
egzersiz icin ylrime olasilif1 % 16 daha yliksekken, mahallelerini en az elverisli

olarak algilayanlarin yiiriime olasiligi % 41 daha dustiktiir (Alfonzo, 2005).

Ewing ve Handy (2009) yiriinebilirligi kentsel tasarim nitelikleri ile
iliskilendirerek ele almislardir (Sekil 1.3). Amaglar1 yliriime ortaminin 6znel
niteliklerine odaklanarak ytriinebilirligi arttirmaktadir. Calismalarina gore
imgelenbilirlik, kapalilik, insan o6lcegi, seffaflik, karmasiklik, okunabilirlik,
baglanti ve tutarlilik gibi nitelikler yiirtnebilirligi etkilemektedir. Tim bu
faktorler (fiziksel o6zellikler, kentsel tasarim nitelikleri ve bireysel tepkiler)
bireyin ylirimesi i¢cin bir ¢evre olarak hissetme bicimini etkilemektedir (Ewing
ve Handy, 2009). Arastirmacilar, bu degiskenleri 6lcerek, sokak ortaminin fiziksel
ozellikleri ile yliriime davranisi arasindaki iliskiyi daha iyi ifade edebileceklerini

belirtmektedirler.

Fiziksel
ozellikler

Kaldirim genisligﬁ\k

i?.;(?illz izz:ililgl Kents‘eLEasarlm Genel Yirime
ABac golgesi nltEhlﬂQfl » | yirinebilirlik davranisi
Bina yiiksekligi "\ |
Hlat sayis) Imgelenebilirli /
Havadurumu o 5 abilirdik .
v Kapalilik Blrf.zysel
insan 6lcegi reaksiyonlar
Sefaflik
Baglant Giivelik hissi
Karmagiklk  gomfor hissi
Bittnlik ilgi cekiciligi
Diizen
Daha objektif Daha subjektif

Sekil 1.3. Genel yiirlinebilirligi ve ylirtime davranisini etkileyen faktorler (Ewing
ve Handy, 2009)
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imgelenebilirlik: Bir yeri farkli, taninabilir ve akilda kalici kilan kalitesidir. Belirli
fiziksel unsurlar ve bunlarin diizenlenmesi dikkat cektiginde, duygular
uyandirdiginda ve kalici bir izlenim yarattiginda bir yer yiiksek imgelenebilirlige

sahiptir.

Okunabilirlik: Bir yerin mekansal yapisinin bir biitiin olarak anlasilma ve
gezinme kolaylig1 anlamina gelir. Bir yerin okunabilirligi, yayalara yon ve goreli
konum duygusu saglayan bir sokak veya yaya ag1 ve referans noktalar1 olarak

hizmet eden fiziksel unsurlar tarafindan gelistirilir.

Kapalilik: Sokaklarin ve diger kamusal alanlarin binalar, duvarlar, agaclar ve
diger unsurlar tarafindan gorsel olarak tanimlanma derecesini ifade eder. Dikey
elemanlarin yuksekliginin, aralarindaki boslugun genisligi ile orantili oldugu

mekanlar, oda niteliginde bir 6zellige sahiptir.

insan 6l¢egi: insanlarin boyut ve oranlarina uyan mekanlari ifade eder. Insanlarin
yurime hizina karsilik gelen fiziksel unsurlarin boyutunun ve dokusunun
eklemlenmesi anlamina gelir. Bina detaylari, kaldirim dokusu, sokak agaclari ve

sokak mobilyalari, insan dlcegine katkida bulunan fiziksel unsurlardir.

Seffaflik: Insanlarin bir sokagin veya baska bir kamusal alanin 6tesinde ne
oldugunu gorebildigi veya algilayabildigi ve insanlarin sinirin 6tesindeki insan
faaliyetlerini gorebildigi veya algilayabildigi seviyeyi ifade eder. Seffafligi
etkileyen fiziksel unsurlar arasinda duvarlar, pencereler, kapilar, citler, cevre

diizenlemesi ve blok ortasi bosluklara ac¢ilan acikliklar yer alir.

Baglanti: Binadan sokaga, binadan binaya, mekdndan mekana veya sokagin bir
tarafindan digerine farkl unsurlar birlestirme egiliminde olan fiziksel ve gorsel
baglantilan ifade eder. Agac cizgileri, bina cikintilari, isaretli gecitlerin tiimii
baglanti olusturur. Baglanti, bir cadde boyunca uzunlamasina veya bir cadde

boyunca yanal olarak meydana gelebilir.
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Karmasiklik: Bir yerin gorsel zenginligini ifade eder. Bir yerin karmasikligi,
fiziksel cevrenin cesitliligine, 6zellikle binalarin say1 ve tiirlerine, mimari gesitlilik
ve suslemelere, peyzaj 0Ogelerine, sokak mobilyalarina, tabelalara ve insan

faaliyetlerine baghdir.

Biitiinltik: Gorsel bir diizen duygusu anlamina gelir. Biitiinliik derecesi, binalarin,
cevre diizenlemesinin, sokak mobilyalarinin, déseme malzemelerinin ve diger
fiziksel unsurlarin o6lgegi, karakteri ve diizenlenmesindeki tutarhilik ve

tamamlayiciliktan etkilenir.

Diizen: Bir yerin durumunu ve tutarliligini ifade eder. Diizensiz bir yer, goriinir
bozulma ve diizensizlik belirtilerine sahiptir. Temizlik ve onarim ihtiyaci oldugu
hissi yaratmaktadir. Diizenli bir yer iyi korunur ve ¢ok az asinma ve yipranma

belirtisi gosterir (Ewing ve Handy, 2009).

Yazicioglu Halu (2010)’nun ytriime istegine etkisi olan unsurlarn belirlemek
amaciyla literatiirden faydalanarak yaptig1 calismaya gore insanin (kullanicinin)
ylriime istegini etkileyen dort ana unsur oldugu belirtmektedir Bunlar; mekansal

ozellikler, bireysel 6zellikler, topluluk 6zellikleri ve bolgesel 6zelliklerdir.

Mekansal 6zellikler: Insanin mevcut cevreden aldifi mekansal o6zelliklere
dayanan algisal, sosyal ve fiziksel bicimlenme verileri; tarihi stireklilik ve tarihi
veriler, kent biitiiniinden kaynaklanan veriler, yer duygusu, estetik, giivenlik,
aktivitelere erisilebilirlik, mahallenin yerlesim dokusu, nifus yogunlugu,
kentlesme diizeyi, karma alan kullanimi, kaldirimlar, aydinlatma, ulasim, park

alanlari, otopark alanlar1 vb. olarak siralanmaktadir.

Bireysel 6zellikler: Biyolojik, psikolojik ve demografik verilerdir. Yas, cinsiyet,
kisinin saghginin elverisli olmasi, kisinin yiirimeye egilimli yapis1 vb. olarak

belirtilmistir.

Topluluk 6zellikleri: Kisinin bulundugu kiltiiriin ylriimeye bakis agisi, sosyal

cevrenin yurimeyi destekleyen yapisi ve tarihsel stireklilik i¢ginde yiiriimenin
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aliskanlik olarak var olmasi. Gelir, ev-araba sahipligi, egitim vb. sosyo-ekonomik

ozellikler topluluk hareketi ve kiiltiiriin olusmasinda 6nemli etkenlerdir.

Bolgesel 6zellikler: Egim, hakim riizgar, sicaklik, bitki ortiisii vb. verileri iceren,

iklim, topografya ve cografi verilerdir (Yazicioglu Halu, 2010).

Tekel ve Ozalp (2016) yaptiklar1 calismada kentsel mekandaki fiziksel ve algisal
kalitenin yliriime davranisi lizerine etkisi oldugunu belirtmislerdir.
Calismalarinin sonucuna goére mekanin algl kalitesinin, konfor diizeyi ve
giivenliginin mekanda yiirimeye duyulan memnuniyeti (yiirtinebilirligi) 6nemli
Olciide etkiledigini ortaya koymaktadir. Mekdndaki konfor diizeyi ve giivenligin
artmasi, karma kullanimin, erisilebilirlik ve gecirgenligin artmasi yiiriinebilirligi
olumlu sekilde etkilemektedir. Buna ek olarak mekanin algisal niteliginin
artirtlmasi, kapalilik, okunabilirlik, zihinde canlandirma ve saydamlik

yiiriinebilirligi etkilemektedir (Tekel ve Ozalp, 2016).

Yurunebilirlik ile ilgili arastirmalarin ¢ogu yapili ¢evrenin yiirime {zerine
etkisine odaklanir ve yapili ¢evrenin gelistirilmesiyle yiiriime motivasyonun
artirllacagini one stirmektedir. Bu nedenle insan algisi ile yapili ¢cevre arasindaki
karsilikli etkilesim ytriinebilirlik arastirmalarinin ¢ogunda temel teoriyi
olusturmaktadir. Ozellikle Alfonzo (2005)'nun ¢calismasi ekolojik bir yaklasimdan
yola ¢ikarak yiirtinebilirigi incelemektedir. Calismalarin ¢ogu kentsel niteliklerin
(seffaflik, karmasiklik, biitiinliik, diizen vb.) ylirtime lizerinde etkili oldugunu
vurgulamaktadir (Ewing ve Handy 2009; Tekel ve Ozalp). Yaya aginin baglantis,
diger ulasim tiirleriyle baglantilar, mesafeler ve erisilebilirlik, yliriime alanin
konfor diizeyi, karma kullanimlar, blok boyutlari, giivenlik ve estetik 6zellikler
(2016; Southworth, 2005) yiriinebilirlikle iliskilendirilmektedir. Bunlara ek
olarak (otomobil kullanimindan rekreasyon merkezlerine) ilgili alternatiflerin
fiyatlandirilmasi, ylrtytsi destekleyen politikalar ve programlar ve nifusun
ozellikleri (tercihler, motivasyonlar, demografik 6zellikler vb.) c¢alismalarda

belirtilmektedir (Forsyth, 2015).
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Temelde c¢alismalar yapili ¢evrenin planlanma ve tasarim yaklasimindan
kaynaklanan ve insan algisin1 etkileyen kentsel niteliklerin yuriimeye karar
verme siirecinde 6nemli bir etkiye sahip oldugu belirtilmektedir. Yuriinebilirlik
calismalar siiriilebilir, kompakt, fiziksel olarak cazip veya giivenli alanlar da
dahil olmak tizere, yiirtiytisiin etkinlestirildigi araglara veya kosullara odaklanan

calismalar olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Bir¢cok arastirmaci ytriinebilirligin, kentsel mekanlar1 canli ve sosyal hale
getirme, ulasim seceneklerini gelistirme veya egzersizi tesvik etme gibi
yuriinebilir ortamlarin sonuglar1 veya performans: ile ilgili oldugunu o6ne
stirmektedir. Buna ek olarak, yiiriinebilirlik teriminin daha iyi kentsel mekanlar
icin bir temsil olarak kullandigi goriilmektedir. Bu kapsamda yiiriinebilirligin ¢cok
boyutlu ve 6l¢iilebilir olmasina dikkat cekildigi goriilmustiir. Bazi arastirmacilar
ise yurlnebilirligi artirmanin cgesitli kentsel sorunlara bitlinsel bir ¢6zim
sundugunu o6ne siirmektedir. Buna ek olarak, yiirtinebilir bir kentsel mekan
olusturmak icin fiziksel bilesenlerin incelenmesi, yiirtimeyi destekleyecek sekilde
tasarlanmast ve ulasim politikasinin gelistirilmesiyle yiirtinebilirligin

gelistirilmesine katki saglanabilmektedir (Forsyth, 2015).

1.3.Kentsel Tasarim

18. yy. 1n sonunda teknolojideki gelismeler sanayilesen sehirlere kitlesel goce ve
agirlikli olan tarimsal ekonominin endiistriyel bir ekonomiye ddniismesine
neden olmustur (Cordua, 2016). Kentlerde ve kentlerin etrafinda yer alan verimli
alanlar sanayi ve konut alanlarina dontismiistiir (Kurdoglu vd., 2016). Bu durum
dogal cevrenin tahrip edilmesine ve ekolojik dengenin bozulmasina neden
olmustur (Kurdoglu wvd. 2016). Bu siireg, ideal sehir kavramlarinin
yaratilmasinin yani sira biiytik 6lcekli kentsel dontisiimler i¢in esi gorilmemis
derecede verimli kosullar saglamistir (Cordua, 2016). Bu gelismelere paralel
olarak ideal sehri yaratmak igin bir¢ok sehir iitopyasi ortaya koyulmustur. Bu
ttopyalar yeni kentsel alanlar yaratmak, proje ve planlarin uygulanmasi yoluyla
yeni sehirler insa etmek icin pratik miidahaleler icermektedir. Utopik diisiince,

planlama, tasarim ve mimari yoluyla kentsel kosullari iyilestirme girisimlerinde
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ve kentsel peyzajlarin dontstiiriilmesinde gelistirici bir giic olmustur. Bu
cercevede kentsel tasarimda gelismeler yasanmasina karsin, planlamanin 6nemli
ama ¢ogu zaman ihmal edilmis bir yontiidiir ve mimari egitimde her zaman gerekli

gorilmemis bir konudur.

Kentsel tasarim, mimarlik ve planlama arasindaki ara yiizdedir, ancak her iki
disiplinden de oldukga farklidir (Moughtin, 2003). Kentsel tasarim, 6zel alanin
aksine kentsel alanin tasariminin incelenmesidir. Kamusal alanlari, sokaklari,
bulvarlari, meydanlari, halka acik parklar1 ve onlar1 tanimlayan bina cephelerini
ifade eder. Kamusal alanin tasarimi, yonetimi, bu alanin kentliler tarafindan nasil
deneyimlendigi ve kullanildig: ile ilgilenen kentsel tasarim; kentleri fiziksel
yapilar, diizenlemeler, tipolojiler agisindan tasarlama, sekillendirme ve yeniden
diizenleme strecini ifade eder (Bibri ve Krogstie, 2017). Kentlerin genel
karakteri, lic temel mekansal karakter tipinin birbirleriyle iliski ve etkilesimi
sonucu olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bunlar; her tiirlii bina veya yapi alanlarinin,
ulasim alanlarinin, agik ve yesil alanlarin konumu, yogunluklari ve dagilimlaridir
(Gul vd., 2020). Bu nedenle kentsel tasarimin karmasik dogasi, sehir plancisy,
mimar, kentsel tasarimci, peyzaj mimar1 ve ulasim planlayicis1 becerilerini

gerektirir (Moughtin, 2003).

Kentsel tasarimin teknik ve sanatsal agidan gelismis olmasi kentsel gelisim i¢in
onemlidir. Bu kapsamda Sitte'nin ana kaygisi, sokaklarin ve meydanlarin sanatsal
tasarimi ve dekorasyonuydu ve bu nedenle kentsel tasarimin kurucusu olarak
tanimlanmaktadir (Moughtin, 2003). Sitte’'nin 6nci ¢calismasi, ge¢misin tasarim
basarilarim1 ayrintili bir sekilde incelemis ve bdylece kompozisyonlarinin
kalitesine katkida bulunan ilkeleri toparlayarak ortaya koymustur (Sitte, 1886).
Sehirlerin algilanmasi tizerine ti¢ 6nemli eser 1950'lerin sonunda ve 1960'larin
basinda ortaya ¢ikmistir. Bunlar; Rasmussen’in Mimarlik Deneyimi, Gordon
Cullen’in Townscape'i ve Kevin Lynch’in Kent Imgesi’dir. Lynch formlar, renkler
ve dokulara odaklanmistir. Cullen, Sitte'nin aksine ¢alismasinin bir 6zelligi olan
seri gorintii fikrini ele almaktadir. ince perspektif eskizlerin yardimiyla Cullen
(1968) izleyici hareket ettikce kentsel alanin seklini ayrintili bir sekilde parcalara
ayirir. Lynch de sehrin algilanis sekliyle ilgilenmistir. Bunun i¢in Lynch (1960)
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sehir sakinleri arasinda cizimleri ve zihinsel haritalar1 analiz eden bir anket
yapmistir. Bunun sonucunda “hayal edilebilirlik” teorisini, yani seyircinin
goziinde veya zihninde guiclii bir gorsel goriintii olusturmak igin bulunmasi
gereken kentsel yap1 unsurlarini formiile etmistir. Lynch (1960)’in kentsel form
teorileri muhtemelen yirminci ytizyilldaki kentsel tasarim alanindaki en énemli

katkidir.

Bentley vd. (1985) kentsel mekanlar ile ilgili yaptiklar1 arastirmada tasarimin
secimi etkiledigine vurgu yapmaktadir. Bentley vd. (1985)’e gore tasarim
insanlarin gidecegi yeri, kullanacagi mekani, firsatlarin algillanmasini, yerin
kullanim amaglarini, duyusal deneyimlerini ve bir yeri Kisisellestirmelerini
etkilemektedir. Bu cercevede sorumlu mekanlarin kentin gecirgenlik, cesitlilik,
okunaklilik, saglamlik, gorsel uygunluk, zenginlik ve kisisellestirme gibi kriterleri
saglamasi gerektigini vurgulamistir. Yapili ¢evrenin kullanicilarinin mevcut
secim derecesini en st dlzeye ¢ikararak, firsatlarini zenginlestirerek,
demokratik bir ortam saglamasi gerektigi fikrine sorumlu ortamlar olusturmak

olarak adlandirmaktadirlar.

Modern tasarimin sorunlarini ele alan Jacobs ve Appleyard (1987) Kentsel
Tasarim Manifestosu’nda iyi bir kentsel ¢cevrenin gelecegi i¢in gerekli gordiikleri
bir dizi 6neri sunmuslardir. Bunlar; yasanabilirlik, kimlik ve kontrol; firsata,
hayal giiciine ve neseye erisim; 6zginliik ve anlam, a¢ik topluluklar ve kamusal

yasam, kendine giliven ve adalettir.

Calismalarinda kentsel c¢evrenin giderek biiyiik o6lgekli bir gelisime
striiklendigini vurgulamislardir. Ulasim sistemleri tek seyahat tiirii (otomobil)
icin ayrilmaktadir ve insanlar ilgisiz hissettiren genis semtler ve kompleksler
yaratilmaktadir. Devasa tasarimlar kapitalist sehirlerin ofis binalarinda ve ticari
gelismelerinde oldugu gibi sosyalist sehirlerin konut projelerinde de kolaylikla
gorinir hale gelmistir. Otomobil kullaniminin artmasiyla penceresiz cephelere
sahip, kapali adalar, bos park alanlar1 ve hizli hareket eden trafikle ¢evrili hale
gelmistir. Otomobilin artan egemenligine, binalarin sokaklarla zayif bir iliski

kurmasina neden olan mimari ve alan planlamasindaki degisiklikler eslik
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etmistir. Binalar biiytik alanlara yayilarak caddeden geri g¢ekilmis, pencere ve

kapilarinin sayisi azalmistir.

Bu degisiklikler, yoldan gecen siiriiciiler lizerinde minimum etkiye sahiptir.
Ancak kendini daha izole hisseden ve herhangi bir hedefe ulasmak i¢in uzun vakit
ayiracak olan ve yitriirken etrafina bakma firsati olan yaya i¢in olumsuz bir
durumdur. Erisilebilirlik, giivenlik, gorsel cevreleme, seffaflik ve insan varhgi
dahil olmak tizere 6nemli kentsel tasarim nitelikleri bu siirecte kaybedilmistir
(Ewing, 1999). Toplu tasima sistemleri azaldik¢a, kentlerde farkli sosyal
gruplardan insanlarin bulustugu yerlerin sayis1 azalmistir. Kentteki topluluklar
yogunluk olarak azalirken giderek homojen hale gelmistir. Boylece sehir, yalnizca
uzun Yyolculuklarla ulasilabilen kapsamli monokiltiirler ve 6zel hedefler
olusturmak tizere yayilmis ve ayrilmistir. Benzine bagiml ve sosyal gruplarin
birbirinden uzaklasmasina bir katkida bulunan kirilgan ve abartili bir kentsel
sistem yapisi olusmustur (Jacobs ve Appleyard, 1987). Bu sorunlarin ¢éziimiinde
bir kentin dogru tasarimi mekansal bilesenlerin dogru kombinasyonlar: ile

iliskilendirilmektedir.

Avrupa Komisyonu Kentsel Cevre Uzerine Yesil Kitap (1990), kentsel planlama,
gelistirme ve yonetime “biitlinsel” bir yaklasimla Ortodoks sehir planlamasindan
kopusu temsil eden bir donim noktasi yaymni olarak gorilmektedir
(Montgomery, 1998). Siirdriilebilir ve ekonomik kalkinma stratejilerine ek
olarak Yesil Kitap, yer duygusunu yaratmanin ve korumanin dnemi iizerinde
durmaktadir. Bu yonde ilerleyen kentsel calismalar yasam kalitesinin bir liiks

degil, bir zorunluluk oldugunu vurgulanmaktadir.

Montgomery (1998) siirdiirtlebilir bir kent icin gerekli fiziksel kosullar1 ortaya
koymustur. Calismasinda “yer” yaratmaya odaklanmistir. Montgomery (1998)
Lynch (1960)’in ¢alismasina ek olarak kentsel kalitenin binalarin, alanlarin ve
sokak oriintiilerinin fiziksel 6zelliklerinden ¢cok daha genis terimlerle ele alinmasi
gerektigini belirtmektedir. Yeni bir sehir parcasi tasarlarken bicim, aktivite ve
sekil birlikte ve asamali olarak dustlinilmelidir. Bir sekilde bir araya

getirildiginde kentsel kaliteyi lireten bircok fiziksel unsur vardir; mimari bi¢im,
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Olgek, isaretler, manzaralar, bulusma yerleri, acik alan, bitkisel tasarim, vb. Buna
ek olarak kentsel Kkalite kavrami mekanin sosyal, psikolojik ve Kkiiltiirel

boyutlariyla daha da 6nemli bir sekilde baglantilidir (Montgomery, 1998).

Kentsel tasarim, esas olarak, yerlerin sadece belirli bir alan degil, tiim faaliyetler
ve olaylar1 miimkiin kilan yer yapimi ile ilgilidir (Buchanan, 1988) Boylece,
basarii kentsel yerlerin kaliteyi ii¢ temel unsurda birlestirmesi gerektigi
belirtilmektedir; fiziksel alan, duyusal deneyim ve aktivite (Montgomery, 1998).
Relph (1976) ve Canter (1977) gibi teorisyenler, bir yer duygusunun bilesenlerini

ve bunlar arasindaki iliskiyi (soyut terimlerle) gosterirler (Sekil 1.4).

Fiziksel
ozellikler

Algilanma /
\ bicimi //

Sekil 1.4. Yerlerin dogasi i¢in gorsel bir metafor (Canter, 1977)

Kentsel tasarim kavramsal olarak, bir faaliyet tabani1 olmaksizin sehirlerin ve
kentsel mekanlarin giderek daha cansiz, donuk ve hareketsiz hale gelecegine
odaklanmaktadir (Montgomery, 1998). Punter (1991)'in ¢alismas1 (Sekil 1.5),
hem yapili formun bilesenleri (kentsel peyzaj, peyzaj, yapi, seffaflik) hem de
anlam veya hayal edilebilirlik (okunabilirlik, kiltiirel ¢agrisimlar, algilanan

islevler) hakkinda daha fazla ayrint1 saglamaktadir.
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Alan Kullanimlari = = Kentsel Peyzaj

Yaya Alel Aktivite \ FlZlksel Yapl Formu
Davranis \\ Diizenleme Seffaflik
Desenler / \ Peyzaj
Giiriltii Ve Koku / Yer Duygusu \ Mobilya
Arag AKis1 / \

/ \

Okunabilirlik

Kiiltiirel Cagrisimlar
Algilanan islevler, Cekimler
Niteliksel Degerlendirmeler

Sekil 1.5. Yer duygusunun bilesenleri (Punter, 1991)

Postmodern ¢agda kentsel tasarimin evrimini yansitan, kentsel tasarimda ana
akim diisiince haline gelen sey, tasarim siirecinin iriinlerini estetik
kompozisyonlar (bakmak i¢in) ve ortamlar (kullanmak veya icinde yasamak i¢cin)
olarak iki farkli distince geleneginden etkilenmistir (Carmona, 2021). Jarvis
(1980) bu ayrimi, gorsel formu vurgulayan gorsel-sanatsal gelenek (yapilar ve
mekan) ve kentsel ¢evrelerin kamusal kullanimi1 ve deneyimi ile ilgilenen bir
sosyal kullanim gelenegi (insanlar ve etkinlikler) agisindan tartismistir. Bu
gelenekler, iiriin kadar siirece de odaklanan ii¢iincii bir “mekan yaratma”

geleneginden ortaya ¢cikmistir (Carmona, 2021).

Gorsel-sanatsal gelenek, daha eski, daha mimari bir kentsel tasarim anlayisini
yansitir. Agirlikli olarak iirtin odakli, basarili kentsel yerlere katkida bulunan
sayisiz Kkiiltiirel, sosyal, ekonomik, politik ve mekansal faktér ve siireclerden
ziyade kentsel alanlarin gorsel niteliklerine ve estetik deneyimine odaklanma
egilimindedir (Carmona, 2021). Sosyal kullanim gelenegi, alg1 ve yer duygusu
konularini kapsayan, insanlarin mekani kullanma seklini vurgulamistir. Kevin
Lynch (1960)’i bu yaklasimin 6nemli bir savunucusu olarak tanimlayan Jarvis
(1980), Kent Imgesi'nin kentsel tasarimin odagini nasil iki sekilde degistirdigini

belirtmistir. Birincisi, kentsel cevrenin takdir edilmesi a¢isindan Lynch, bunun

41



0zel ve seckin bir endise oldugu fikrini reddetmis ve bunun yerine kentsel
mekanlarda zevkin siradan bir deneyim oldugunu vurgulamstir. Ikinci olarak,
calismanin nesnesi ile ilgili olarak, Lynch (1960), kentsel mekanlarin fiziksel ve
maddi bi¢imini incelemek yerine, insanlarin algilarin1 ve zihinsel imgelerini

incelemeyi 6nermistir.

Bir diger 6nemli savunucu, Biiyilk Amerikan Sehirlerinin Oliimii ve Yasami
(1961) adh kitabiyla Modernist sehir planlamasinin temel kavramlarinin ¢gogunu
elestiren ve cagdas kentsel tasarimin birgok yoniinii miijdeleyen Jane Jacobs'dur.
Jacobs (1961) kentin asla bir sanat eseri olamayacagini, c¢linkii sanatin
"yasamdan se¢me" yoluyla yapildigini ve bir kentin "yasamin en canli, karmasik
ve yogun hali" oldugunu savunmustur. Yirminci ytizyilin ikinci yarisinda, kentsel

tasarimda mekan olusturma gelenegi yavas yavas ortaya ¢ikmistir.

Cagdas kentsel tasarim, kentsel mekanlarin fiziksel/estetik varliklar ve
davranissal ortamlar olarak tasarimiyla es zamanli olarak ilgilenmektedir. Mekan
yaratma, kentsel tasarimda ana gelenek haline gelmis ve kentsel tasarim
pratigine ve bilimine hakim olmustur. Bu, basta kentsel tasarimda giderek daha
belirgin bir endise haline gelen daha siirdiiriilebilir kalkinma arayisiyla ilgili
katkilar olmak iizere, daha genis bir yelpazedeki yardimci akademik ve
profesyonel alanlardan gelen girdilerle gelismeye ve genislemeye devam eden bir

gelenektir.

Bu gelismelerin ardindan kentsel tasarim ile ilgili olarak siirdiirilebilirlik
kavrami uzunca bir siire tartisiilmistir. Kent niifusunun artmasi ¢cagdas kentlerin
bicimi, cevresel ve sosyal sorunlarin kaynagi olarak goriilmustiir. Sehirler, diinya
kaynaklarinin yaklasik %70'ini tiiketmektedir ve kentsel niifusun ve ilgili
ekonomik ve sosyal faaliyetlerin yogunlugu nedeniyle, enerji kaynaklarinin ana
tiiketicileridir ve sera gazi emisyonlarina énemli katkida bulunurlar (Bibri ve
Krogstie, 2017). Bu nedenle, kentsel ve akademik cevrelerdeki c¢agdas
tartismalar, hizla gelisen kentlesmenin yani sira mevcut kentsel bigimlerin
surdirilemezliginden kaynaklanan 6nemli zorluklara yanit verme agisindan

surdurtlebilirligin kentsel planlama ve kalkinmadaki roliine odaklanmaya
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devam etmektedir. Stirdurtlebilir kentsel tasarimin odak noktasi, kentsel yasami
cevresel acidan daha siirdiiriilebilir ve kentsel alanlar1 daha ¢ekici ve islevsel hale
getirmektir (Boeing vd., 2014; Larice ve MacDonald, 2007; McHarg, 1995). Bu
baglamda kentsel tasarim, insan yerlesimleri igin formlar ve c¢evresel
sturdiriilebilirlik, ekonomik uygulanabilirlik ve sosyal esitlik, yapili ¢cevre ve
ekosistemler, insanlar ve dogal cevre, hareket ve kentsel form arasinda baglanti

kurmay gerektirir (Bibri ve Krogstie, 2017).

Siirduriilebilir bir sehrin nasil olmasi gerektigine dair ¢esitli tanimlar vardir.
Kompakt Sehir, Eko-sehir ve Yeni Sehircilik iizerine literatiire dayanarak
surduriilebilir sehir, kentsel siirdiiriilebilirlik ve ¢evre teknolojileri bilgilerinin
mevcut ve yeni sehirlerin veya bolgelerin planlanmasi ve tasarimina pratik olarak
uygulanmasina yonelik bir dizi yaklasim olarak anlasilabilir (Bibri ve Krogstie,
2017). Daha ayrintili olarak, strdirilebilir sehirler, enerji ve malzeme
kaynaklarinin verimliligini en tist diizeye ¢cikarmak, sifir atik sistemi olusturmalk,
yenilenebilir enerji lretimini ve tiiketimini desteklemek, karbon nétrligiini
tesvik etmek ve kirliligi azaltmak, ulasim ihtiyaclarin1 azaltmak, ylirimeyi ve
bisiklete binmeyi tesvik etmek, verimli ve silirdiriilebilir ulasimi artirmak,
ekosistemleri korumak, tasarim o6lgegini ve mekansal yakinligi vurgulamak,

yasanabilirligi ve siirdiiriilebilir toplulugu tesvik etmek anlamina gelmektedir.

Bu yaklasim zamanla Akillh Kent terimini dogurmustur. Oziinde, Akillh Kent'e

yonelik iki ana akim yaklasim vardir;

1. teknoloji, bilgi ve iletisim teknolojisi (BIT) odakli yaklasim
2. insan odakl yaklasim (Bibri ve Krogstie, 2017).

Ozellikle, BIT araciligiyla altyapi ve teknolojinin (ulasim, enerjj, iletisim, atik, su
vb.) verimliligine ve ilerlemesine, insanlara, sosyal bilgi, katilim, esitlik, giivenlik
ve benzeri acilardan beseri sermaye saglamaya odaklanan akilli sehir stratejileri
vardir (Angelidou, 2014). Ilk yaklasimin bir érnegi olarak Kitchin (2014), Akilh
Kent'i tim kritik altyapilarini izleyen ve entegre eden, kaynaklarini optimize

eden, faaliyetlerini planlayan ve hizmetleri maksimize eden bir kent olarak
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gormektedir. Insan odakl yaklasimda ise, Neirotti vd. (2014) Akillh Kenti,

vatandaslarin yasam kalitesini artirmanin bir yolu olarak tanimlamaktadir.

Akilli kent, fiziksel ve teknolojik faktorlerin yani sira insani ve sosyal faktorleri
de icermektedir (Aguilera vd., 2013). Lombardi vd. (2011) katilim, gilivenlik ve
kultirel miras gibi ek faktorleri vurgulamaktadir. Diger goriisler hizmetlere
vurgu yapma egilimindedir (Belanche vd., 2016; Lee vd., 2014). Belanche vd.
(2016), verimlilik ve strdiiriilebilirlik elde etmek icin kentsel hizmetlerin artan
kullaniminin altini ¢izmektedir. Angelidou (2014) refah, etkinlik ve rekabet giicti
elde etmek icin BiT'in roliiniin énemini vurgulamaktadir. Kentsel planlama ve
gelistirme alaninda, BIT kavrami bir dizi kentsel altyapi, mimari, uygulama,
sistem ve veri analitigi yeteneklerine atifta bulunur. Kentin fiziksel, zamansal,
altyapisal, operasyonel, islevsel ve sosyo-ekonomik bicimleriyle ilgili stirekli veri
saglayan kablosuz, mobil ve amaca 6zel aglar araciligiyla birbirine bagh cesitli
Olceklerde donanim ve yazilim araclarinin gruplasmalarini ifade eder. Bu
teknolojik bilesenler, modern sehirleri izlemek, anlamak, arastirmak ve
planlamak amaciyla kentsel verileri algilamak, toplamak, depolamak, koordine
etmek, entegre etmek, islemek, analiz etmek, sentezlemek, yonlendirmek,
modellemek, simiile etmek, yonetmek, degis tokus etmek ve paylasmak icin

kullanilir (Bibri ve Krogstie, 2017).

Bunlara ek olarak, “mekan yaratma" yaklasimina dair son zamanlarda artan bir
uygulama da kentsel tasarim rehberleridir. ingiltere'yi 6rnek alarak, uzun yillar
etkili bir yayin olan Planlama Sisteminde Kentsel Tasarim: Daha lyi Uygulamaya
Dogru (DETR/CABE, 2000), kentsel tasarimin “insanlar i¢in mekanlar yaratma
sanati” oldugunu, mekanlarin calisma sekli, is ve toplum gilivenligi ve nasil
goriindiikleri gibi konular1 kapsadigini belirtmektedir. Insanlar ve mekanlar,
hareket ve kentsel bicim, doga ve yapili doku arasindaki baglantilar ve basarili

koyler, kasabalar ve sehirler saglama siirecleri ile iliskilendirilmektedir.

Bu kapsamda son zamanlarda, ulusal tasarim rehberleri olusturulmaya
baslanmustir. Ingiltere icin Ulusal Tasarim Rehberi, "iyi tasarlanmis bir yerin" on

ozelligini tanimlar. Rehbere gore “lyi tasarlanmis bir mekanin, yalnizca binalarin
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goriinlimiine, malzemelerine ve detaylarina odaklanarak elde edilmesi olasi
degildir. Asagida belirtilen kavramlara da dahil olmak tizere her diizeyde dogru
secimler yaparak ortaya cikar: yerlesim (veya ana plan); binalarin sekli ve 6lcegi,
onlarin goriinilisii; manzara, malzemeler ve detaylandirilmas1” (MHCLG, 2019)

(Sekil 1.6).

Verimli ve
dayanikl

sosyal ve
kapsayici

Sekil 1.6. lyi tasarlanmis mekanlarin bilesenleri (MHCLG, 2019)

Tirkiye de benzer sekilde kentsel tasarim rehberi olusturulmustur. Cevre ve
Sehircilik Bakanlig1 tarafindan olusturulan rehberde “Kentsel tasarim, kentsel
mekan1 diizenlerken gevresel sorumluluklari, sosyal esitligi, ekonomik canliligi
bir biitliin olarak ele alan bir uzmanlik alanidir. Ayn1 zamanda yasadigimiz
kentlerdeki mekan kalitesi ve 6zgiin kimlikle de yakindan ilgilenmektedir. Yasam
kalitesini yiikseltmek icin kentin dinamik yapisi ile tasarimin yaratici 6zelliklerini
kente birlikte sunan ve birlikte biitiinlestiren bir alandir. Kent planlama ile
mimarlik arasinda bir képrt rolt tistlenirken, bir yandan gelisme ekonomileri ile
kent miihendisligini, diger yandan da doga ile kentsel peyzaj1 bulusturmaktadir.
Ayrica kentsel mekanin gelecegi i¢in yaratici ve toplumsal agidan biitiinlestirici

degerleri de 6n plana ¢ikarmaktadir” seklinde ifade edilmistir. Rehber bir dizi
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degerlendirme sonucu kentsel tasarimda anahtar ilkeleri ve kentsel tasarim
hedeflerini 6zetlemektedir. “Kentsel tasarim hedefleri, iyi bir ¢evre yaratmada
var olan karakteristikleri tanimlar ve var olani analiz ederek, secer ve giicli
olarak yeniden ortaya koyar”. Bu baglamda, sekiz temel hedefi ortaya
koyulmustur. Bunlar; karakter, stireklilik ve kapanma, kamusal alan kalitesi,
kolay hareket, okunabilirlik, esneklik ve wuyum, farklihlk ve ¢esitlilik,

surdiirilebilirlik ve ekolojidir (Kentsel Tasarim Rehberi, 2016).

Mekan yaratma cercgeveleri cok fazla ortlisme icerse de genel olarak tasarim
ilkelerinin degismez bir dogma haline gelmesi ve kentsel tasarimin bir formiile
indirgenmesi tehlikesi bu tiir araglarin dogasi geregi ortaya ¢ikan bir durumdur.
Bu, tasarim zekasinin uygulanmasi yoluyla genel ilkeleri belirli durumlarla
(alanlar ve yerler) iliskilendirmek i¢in gerekli olan aktif tasarim stirecini ortadan
kaldirmaktadir. Tasarim ilkeleri, temellerinin, gerekcelerinin ve karsilikli
iliskilerinin daha derinden anlasilmasindan ve takdir edilmesinden elde edilen
esneklikle kullanilmalidir. Dovey (2016)'in belirttigi gibi, kentsel tasarim
hakkinda “uygulama tarifleri” yerine “diistinme araglarina” ihtiyacimiz vardir ve
bu ancak uygulamaya calistifimiz kavramlar elestirel ve yaratici bir sekilde
anlamakla miimkiindiir. Herhangi bir tasarim siireci icin tamamen dogru veya
yanlis cevaplar yoktur, ciinkii tasarim genel olarak tasarim ilkelerin sonucun
biitinliigiiniin 6nemli oldugu belirli yerlerle iliskilendirilmesini igerir. Bu
nedenle, kalitesi ancak zamanla bilinecek olan yalnizca daha iyi ve daha koti

cevaplar vardir.

Kentsel tasarim kavrami ve uygulanma sekli zamanla gelismis ve evirilmis,
giderek karmasiklasan kentlerin farkhh ihtiyaclarina ¢6ziim sunabilmeyi
amaglayan bilimsel calismalara sekillendirilmistir. Kentsel tasarim artik cevreye
miidahalede, daha sorumlu, daha esnek ve daha ¢ok yaratici diisiinceye
kilavuzluk etmek durumundadir (Gil ve Bostan 2018). Bu nedenle gliniimiizde
kentsel planlama ve tasarim siireclerine uygulama ve yonetim stireglerinin de
dahil edildigi ve iliskilendirildigi, bu konuyu bir biitiin i¢cinde ele alan bir
yaklasima ihtiya¢ duyulmaktadir (Aydemir vd., 2020).
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Bu siirecte kentin algilanis bi¢imi, toplum refahy, firsatlara erisim ve hareketlilik,
kaynaklarin dogru kullanilmasini hedefleyen siirdiiriilebilirlik gibi kavramlara
yapilan vurgular her zaman kentsel tasarimin sundugu olanaklarla ve kentin
yuriinebilirligi ile iliskili olmustur. Kentsel tasarim yaklasimlarinin temelde
tizerinde durdugu bir¢ok konu siirdiiriilebilir ulasim, mobilite, erisilebilirlik ve
yuriinebilirlik ile iliskilidir. Buna ek olarak, kentsel hareketlilik kentsel
mekanlarin karakterini etkileyen en o©nemli etkenlerden birisi olarak
gorulmektedir ve  glinimiizdeki Kkentlerin  siirdiirtlebilir  sekilde
gelisememesinde otomobil odakli ulasim planlamasindan kaynakli sorunlar dile
getirilmektedir. Bu nedenle sosyal, ekonomik ve saglik agisindan insanlarin
hayatinda 6nemli bir unsur olan yuriinebilirlik kavramu ile ilgili arastirmalarin
yapilmasi, daha 1iyi kentsel alanlarin olusturulmasi ve yasanabilirligin

gelistirilmesinde etkin ¢ozlimlerin tretilmesi ile iliskilendirilmektedir.

1.4.Yurunebilirlik Tarihi ve Kentsel Ulasim Planlamasi

Ulasim, kentlerin olusmasindan itibaren ortaya c¢ikan ve kentler biyiidikce
karmasiklasan bir olgudur. Sokaklar ve caddeler ulasim islevlerinin yani sira;
insanlarin yiiriiylis veya alisveris yaptigi, bulustugu, genellikle kentsel yasami
keyifli hale getiren bircok sosyal ve eglence aktivitesine katildigi kamusal
alanlardir (Wolf, 2006; Giil, Oriicii ve Eraslan, 2012). Bu cercevede kentsel ulasim
planlamas1 en temel anlamda kent igerisindeki ulasimla ilgilenen bir konu
olmasina ragmen toplumlarin yasam bicimleri, uygulamaya yo6nelik yasal
kurallar, bilimsel gelismeler ve farkl yaklasimlardan fazlasiyla etkilenen, degisen
ve evirilen bir kavramdir. Ancak bu alanda yiiriiyerek ulasim goz ardi edilmis ve
geleneksel ulasim planlamasinin iginde degerlendirilmemistir. Literatiirde
ulasim planlamasi tarihi, daha ¢ok teknolojiyle birlikte gelisen ulasim araglarinin
veya yasal olarak ulasim planlamasi ile ilgili alinan kararlarin tarihi olarak
degerlendirilmektedir. Bu noktadan yola ¢ikarak kentsel ulasim planlamasinin,
ulasimin yiriyerek yapildig: tarihlerden itibaren degerlendirilmesi gerekliligi

ortaya ¢ikmaktadir.
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Otomobil devrinden o6nce, bircok kentte ulasim yaya olarak, at arabalariyla vb.
yontemlerle saglandig icin kentler yurinebilir olarak gelisim gostermistir. Bu
nedenle ge¢miste yaya yollarinda bir baglantisizlik s6z konusuydu. Ozellikle orta
cag kentleri ytriinebilirlik agisindan olduk¢a gelismisti ve kentsel yasamin tiim
gereksinimleri merkez meydana yiiriime mesafesi uzakliginda bulunmaktayd:
(Southworth, 2005). Geleneksel olarak, Avrupa sehirlerindeki ulasim, temelde
yayalarin hareketlili§i anlamina gelmekteydi. Ornegin, Hollanda'da bisiklete bir
vurgu vardi, ancak daha daglik veya orta Avrupa boélgelerinde, toplu tasima,

otobiis, tramvay ve demiryolu 6n plana ¢ikmaktadir (Knoflacher, 2007).

Amerikan kentleri de baslarda oldukca yiirtinebilirdi. Bircok kentte goriilen
biiyime ve modernlesmeye ragmen merkezi alanlar yiiriinebilirligini
korumaktadir. 19. yy. 1n sanayi kentlerinde isg¢iler at arabalar1 ve tramvaylarla
ulasima erisim saglayamadigl icin yirinebilirlik olduk¢a korunmustur.
Sanayilesme ve teknolojik gelismeler arttikca talep edilen hizli ulasim ve
verimlilik arayis1 yiiriinebilir kentlere koti bir etki yaratmistir. Diinya’da
1920'lerde, modernizmin ortaya ¢ikmasi ve otomobil ile birlikte yiiriinebilir

kentler son bulmustur (Southworth, 2005).

Kentsel ulasim planlamasinin tarihi agisindan ABD’deki (Amerika Birlesik
Devletleri) gelismeler 6nemli agiklamalar sunmaktadir. Ulasim planlamasindaki
“bilimsel” devrimden o6nce, ABD'deki insaat miihendisleri ¢alistiklar1 alanin
karakterini de dnemseyen calismalar yapmak igin egitilmislerdir (Southworth,
2005). Ancak bu yaklasim daha sonra degismistir ve glinlimiizdeki kentsel ulasim
planlamas1 temelde 1930’larin ortalarinda kirsal yollarin iyilestirilmesi ile
baslamistir. Kirsal alanlarin planlanmasi, 6ncelikle trafik sayimi ve kapasite
calismalarinin baslamasina yol a¢mistir daha sonra kentsel yollarin
iyilestirilmesi s6z konusu oldugunda bu araglarin yetersiz geldigi

gozlemlenmistir (Weiner, 1987).

Kentsel yollarin planlanmasi, yogun olarak gelismis bir kentsel doku icerisindeki
karmasik seyahat diizenleriyle daha kapsamli ¢alismalar gerektirmekteydi.

Kentsel alanlarda trafik arttikea, trafik sikisiklig1 daha yaygin hale gelmistir ve yol
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iyilestirmelerini analiz etmek ve planlamak igin yeni yaklasimlara ihtiyac
duyulmustur. Yeni planlama tekniklerindeki gelismeler, seyahatlerin nedenleri
ve varis noktalar1 hakkinda gelistirilmis veri toplamayla baslamistir. Zamanla bu
verileri analiz etmek ve sonuglarini tahmin etmek i¢in analiz teknikleri
gelistirilmistir. Bu donemin sonunda, oncii kentsel ulasim ¢alismalari, ABD
capinda yuzlerce kentsel ulasim arastirmasi i¢in bir baslangi¢ olusturmustur

(Weiner, 1987).

1944 tarihli Federal Karayolu Yasasi, savas sonrasi ekonomiye gecis ve trafikte
beklenen biiylimeye hazirlikli olmasi beklentisiyle kabul edilmistir (Weiner,
1987). ABD'deki bu gelismeler cercevesinde arazi kullanim kararlar1 ve ulasim
yapis1 arasindaki etkilesimi ve uyumu analiz eden kapsamli kentsel ulasim
planlar1 diinyada 1950°li yilardan bu yana hazirlanmaktadir ve
uygulanmaktadir. Ayn1 dénemlerde Kanada, Ingiltere ve Avustralya’da da bu
konuda calismalar ortaya c¢ikmistir. Ancak bu calismalarda goriilen ulasim
planlama yontemi, genellikle insaat miihendisleri tarafindan gerceklestirilen ve
maliyet verimliligine dayali teknik bir uygulamaydi (Ozalp ve Ocalir, 2008). Evren
(1999) bu yillari, otomobillerin trafikte cogalmasiyla kendini gésteren bir donem
olarak tanimlamaktadir ve bu durum yayalarin hareketliligi agisindan zorlayici

sonuglar dogurmustur.

1950'den sonra insa edilen ¢ogu konut alaninin sokak desenleri, birbirine bagh
bir sistemden ziyade ¢cikmaz sokaklara dayanmaktadir. Blok boyutlari, ¢esitli rota
seceneklerine izin veremeyecek kadar buytiktiir, arazi kullanim diizenleri, genis
araliklarla yerlestirilmis ve ayrilmis etkinliklerle genellikle biiylik alanlar
kaplamaktadirlar. Sokaklar ¢ogunlukla yayalara gore asir1 6lceklendirilmis ve
yaya konforu disiinilmemistir (Southworth, 2005). Altyap: insaatin1 ve bakim
maliyetlerini azaltmak icin siklikla kaldirimlardan yoksundur. Tim sistem
striciintin rahathg icin tasarlanmistir (Southworth ve Ben-Joseph, 2003; 2004).
Artan bolinmiis arazi kullanimi, otomobil odaklh planlama ve gelistirme,
otomobil sahipligi ve kullanimi, gectigimiz on yillar boyunca ABD'de kendi
kendini gii¢clendiren bir dongii yaratmistir (Victory Transport Policy Institute,

2008; Lee vd., 2015).
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Alfonza (2005)’ya gore son 20 yilda, ABD’de yiirliylis hem bir ulasim araci hem
de bir eglence bicimi olarak giderek azalmaktadir. Sonug olarak 6zel araglara olan
yogun bagimlilik, trafik sikisikligy, trafik kazalari, hava ve su kirliligi, enerji ve
toprak tiiketimi, ekolojik bozulma ve halk saglig1 sorunlarini ortaya ¢ikarmistir
(Lee vd., 2015). Doénem boyunca biiyliksehirlerde hizli kentsel biiyiime ve
banliyblesme yaygindir. Cok sayida kentsel hastalik, yogunlasan otomobil
bagimlhilig ile iliskilidir ve bu da daha sonra yapili ¢evreyi diisiik yogunluklu, daha
az karma kullanimli, daha az yiiriinebilir ve otomobil dostu hale getirmistir

(Levine, 2006; Chatman, 2008; Lee vd., 2015).

Bircok Amerikalinin bakis agisindan, Avrupa sehirleri yiiksek kaliteli kamusal
alanlar1 ve miikemmel toplu tasima aglar1 ve hizmetleri ile karakterize
edilmektedir. Bu durum, iki kita arasindaki seyahat aliskanliklar
karsilastirildiginda gozlemlenmektedir. Biiylik kentleri inceleyen Newman ve
Kenworthy (1999)'ye gore, is seyahatlerinin ortalama %38,8'i Avrupa'da rayli
sistemlerle yapilirken, bu oran ABD'de sadece %9,0'dir. Ayrica, 1990'da her
kitadaki secilmis kentlerde, Avrupa'da calisanlarin %18,4'ii ylriimekte veya
bisiklete binmektedir, bu oran ABD'de sadece %4,6'dir. Avrupa'da kentsel
seyahat icin yirlyilis ve bisiklete binme orani, ABD veya Kanada'dakinden
yaklasik ti¢ ile bes kat daha yiiksek bir orandadir. Kanada ve Avrupa'da toplu
tasima, ABD'dekinden dort ile alt1 kat daha yiiksek bir kentsel seyahat yiizdesine
hizmet etmektedir (Pucher ve Lefevre, 1996). Son kirk yilda Amerikan seyahat
davranisindaki en goze ¢arpan egilim, yoksullar, azinliklar ve yashlar dahil olmak
tizere Amerikan niifusunun toplu tasima ve yiirimede diistislerle birlikte, sehir
ici seyahat icin 6zel arabaya olan giivenin artmasi olmustur (Pucher ve Renne,

2003).

Avrupa ulasim tarihi incelendiginde de istisnalar disinda bu gelismelerin etkileri
gozlemlenmektedir. Yayalar i¢in ara¢ hareketi lizerinde kontrol amaciyla ilk
bilin¢li, yogun planlama, 1924'te Almanya'nin endiistriyel Ruhr bdélgesinde
ortaya cikmistir (Zacharias, 2001). Essen'deki Kettwigerstrasse, bolgedeki diger
sehirler tarafindan kisa siire sonra kopyalanan bir model olan yaya hareketi i¢in

6zel olarak ayrilmistir (Uhlig, 1984; Zacharias, 2001). Buna benzer 6rneklerin
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disinda; 1950'lerde, ABD’de egitim almis bir¢cok Avrupali ulasim miihendisi,
Avrupa'ya getirilmistir ve aldiklar1 otomobil odakli ulasim anlayisiyla planlama
calismalar1 Avrupa’da nispeten bu yonde bir ilerleme olmasina neden olmustur
(Knoflacher, 2007). 1950'lerde ekonomik canlanma, 1960'larda Avrupa
sehirlerinde genellestirilmis otomobil sahipligi liretmistir. Karayolu kapasite
kilavuzlari, Avrupa kentsel yapisi lzerinde neden olacagl etkiler ¢ok fazla
anlasilmadan tecriibe edilmis ve uygulanmistir (Knoflacher, 2007). Arabalar,
yasanabilirlik, cevre kalitesi ve dolasim lizerinde yarattig1 olumsuz sonuglar ile

birlikte hizla kamusal alana hakim olmaya baslamistir (Zacharias, 2001).

Bat1 Avrupa bu durumdan daha az etkilenmistir. Sahip oldugu sehir planlamas,
Amerika merkezli kentsel gelisimin otomobil odakli ulasim planlamasi ve kentsel
yayllma gibi hatalarinin tekrarlanmasini engellemistir. Bati Almanya
sehirlerinde, kentsel yapinin bir parcasi olarak otoyollarin insa edildigi sadece
birka¢ 6rnek bulunmaktadir c¢iinkii ¢ok seritli kentsel yollar kentsel yapiyi
olumsuz yonde etkileyerek yerel ticaret ve istihdama zarar vermektedir. Dogu
Avrupa’daki komiinist hiikiimetlerde 1989'da Demir Perde’nin diismesinden
sonra ge¢misten gelen bir¢ok yanlis ulasim planlama kararlarinin sonuglarindan
etkilenmistir (Knoflacher, 2007). Ancak Kuzey Avrupa'da, 1970'lerin enerji krizi
ile modernist planlama ve otomobile bagl ulasim sistemlerde diistis gérilmiistiir

(Lo, 2019).

Buna ek olarak 1970'lerin ilk yarisinda, Bat1i ve Dogu Almanya, Hollanda,
iskandinav ve Baltik iilkelerinde es zamanh olarak ¢ok sayida yaya projesi
gerceklestirilmistir. Planlar, esas olarak, genellikle bir tren istasyonundan ayrilan
ana alisveris caddesini yayalastirmaktan olusmaktadir (Zacharias, 2001). Bu ilk
semalar, yeniden organize edilmis bir toplu tasima ve servis sistemi icinde
merkez parcasi olarak planlanan tekil, dogrusal semalardir (Robertson, 1992;
Hass-Klau, 1997; Zacharias, 2001). Fransa, italya ve ispanya'da, alisveris
caddesine ek olarak kamu kurumlar1 ve konut kullanimi olan tiim bdélgeleri

kapsayan daha kapsamli sistemler takip edilmistir (Zacharias, 2001).
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1960’larin sonlarinda ise ulasim planlamasinda diinya genelinde c¢evresel
endiseler ve toplum katilimi géz ontinde bulundurulmaya baslanmistir. Ulasim
planlamasi geleneksel olarak siirticii givenligi, hava kirliligi ve erisilebilirlikteki
iyilestirmeler yoluyla halk saghgini iyilestirmeye calismistir (Litman, 2014;
Singleton ve Clifton, 2014). 1970 yilinda ise farkli ulasim tiplerinin bir arada
degerlendirildigi ¢ok tirli (multimodal) (otomobil, bisiklet, yaya vb.) kentsel
ulasim planlamasi giindeme gelmistir (Weiner, 1987). Ancak Cin ve Tayland gibi
bazi iilkelerde, modernist planlama ¢aginin ve otomobil bagimliliginin gelismeye

ve hatta bliylimeye devam ettigi belirtilmektedir (Lo, 2009).

Turkiye’de ulasim ve ulasim planlamasinin bicimlenmesi incelendiginde ise
Diinya’daki modernlesme ve otomobil artisiyla birlikte Turkiye’deki kent
yapisinin Avrupa kadar korunmadigi cogunlukla otomobil odakli olarak degistigi
gorilmektedir. Osmanlh sehirleri tipik olarak iki ayr1 parca seklindedir ve yollar
bu duruma bagh olarak gelismistir. Merkezde ekonomik, dini, kulttirel cesitli
faaliyetler yapilmaktadir. Ikinci alan konutlardan olusmaktadir. Merkezde genis
ve iyi orglitlenmis yollar varken, konut alanlarinda dar ve ¢cikmaz sokaklar ¢oktur
(Aliagoglu ve Ugur, 2016). Bu betimlemeye gore konut alanlarinda ulasimin
plansiz bir sekilde toplumun ihtiya¢larina gore bicimlendigi ifade edilmektedir.
Buna ek olarak sehir merkezinde bulunan diger bir unsur ise saglik, egitim,
kiiltlirel hizmetleri sunan kiilliyelerdir (Aliagoglu ve Ugur, 2016). O donemde
merkezde bulunan ekonomik, egitim ve kiiltiirel faaliyetlere ulasim yiiriiyerek

saglandig i¢cin ulasim yaya hareketliligi tizerine kuruluydu.

Cumbhuriyetin kurulmasindan itibaren 1950°li yillara kadar demiryollarinin
gelistigi ancak zaman icerisinde Marshall yardimlarina bagh olarak planh
donemde uygulanan hiikiimet politikalar1 nedeni ile karayollarinin gelisim
gostermeye basladig1 ve demiryolu ulasiminin adeta yok sayildig1 gorilmektedir
(Deniz, 2016). 5539 Sayihi Kanun ile 1950 yilinda Karayollar1 Genel
Midirliigi'niin kurulmasinin da etkisi ile devlet ve il yollarinin yapimina hiz
kazanmis, 1970’li yillara kadar arag¢ sayisinda ve buna bagh olarak karayollari

uzunlugunda artis saglanmistir. (Ulastirma Bakanligi, 2010; Deniz, 2016).
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Turkiye’'de, kent ici trafik ve ulasim sistemlerinin pargacil ya da biitiinciil olarak
planlanmasi1 amaciyla gectigimiz 50 yil icinde ¢ok sayida etiit etkinligi
gerceklestirilmistir (Ozalp ve Ocalir, 2008). 1980'1i yillarda, istanbul, Ankara ve
izmir gibi biiyiik kentler bagta olmak iizere ulagim sorununun ¢éziimiinde rayl
sistemlerin kullanilmasinin zorunlu oldugu inanci yayilmaya baslamistir (Evren
vd., 1997; Ozalp ve Ocalir, 2008). 1970-85 yillar1 arasindaki ikinci kusak ulasim
planlama ¢alismalari, kamu eliyle ytriitiilen nazim plan ¢alismalar ¢ergevesinde
gerceklesmistir (Ozalp ve Ocalir, 2008). Bu dénemdeki ulasim planlama
calismalarinin temel amaci; nazim plan biirolarinda kent i¢in yapilan tist 6l¢ekli
planlama gelisme senaryolarinin ve arazi kullanim Kkararlarinin ulasim
boyutlarinin sinanmasidir. Bu yaklasim, nazim plani ile ulasim planlamalarini
iliskilendirmesi agisindan énemli bir gelisme olarak kabul edilmektedir (Oncti,

1993; Ozalp ve Ocalir, 2008).

Yukarida belirtildigi gibi ge¢miste, tiim diinyada ulasim planlamasi siire¢lerinde
yuriimek veya bisiklet siirmek gibi ulasim tiirlerinin genellikle yok sayildigi
gorulmektedir. Motorlu araglarin ulasim alanlarinin tasarimini anlamak ve
kurumsallastirmak i¢in ¢ok fazla miktarda ¢alisma yapilmistir. Bununla birlikte,
yaya ulasimi, planlama stireglerine ¢ok daha yeni bir ektir ve hala ¢cok daha az
yogunluk, ciddiyet ve finansmanla ele alinmaktadir. Yaya planlamasina yonelik
bu goreceli dikkatsizlik, ya ulasim sisteminin 6nemli bir parcasi olarak
gorilmedigini ya da yayalarin arastirma, planlama ve tasarim icin yeterli
derecede 6nemli bir konu olarak degerlendirilmedigini gostermektedir (Lo,

2019).

Ulasim planlamasinin yiiksek hizli trafige odaklanmasi sokaklari ti¢ sekilde daha
tehlikeli hale getirmektedir. Birincisi, yliksek hizda giden bir siirlicliniin yayalar,
bisikletliler ve diger siiriiciiler gibi diger yolculara c¢arpma olasiligi daha
yuksektir. Yesil Kitap "hizin goérme alanim1 azalttigini, cevresel gorisu
kisitladigini ve siriiciilerin bilgi almasi ve islemesi igin mevcut siireyi
sinirladigint” belirtmektedir (Lewyn, 2008). Bir siirticti saatte 50 km hizla 150
derecelik bir goriis alanina sahiptir. Saatte 100 km hizla giden bir siirticiintin

goris alan ticte iki oraninda azalarak 50 dereceye diismektedir. Sonuc olarak, hiz
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yapan bir siiriicliniin yayalari, bisikletlileri veya diger siirtictileri fark etmesi daha
az olasidir. Ikincisi, hiz yapan bir siiriicii baska bir yolcuyu fark etse dahi, bir
carpismay1 6nlemek i¢cin zamaninda duramayabilir. Saatte 65 km hizla giden bir
striicii, yayay:r fark ettiginde 40m yol gittikten sonra durabilmektedir. Buna
karsilik, 30 km hizla seyahat eden bir striicii sadece 15 m gittikten sonra
durabilmektedir (Lewyn, 2008). Ugiinciisii, bir siiriicii baska bir yolcuyla
carpisirsa, siiriicli yiiksek hizda siirtiyorsa, kazanin éliimciil olmasi daha olasidir.
Bir yayanin saatte 25 km hizla giden bir ara¢ tarafindan o6ldirilme olasiligl
%3,5'tir, ancak oliim olasilig1 arag¢ saatte 50 km hizla giderken %37'ye ve saatte

70 km hizla giden bir ara¢ hareket halindeyken %83'e yiikselir (Lewyn, 2008).

Gercek sokak giivenligini azaltmanin yani sira, daha hizh trafik, halkin sokak
glivenligi algisini etkiledigi icin ylriimeyi ve bisiklete binmeyi caydirmaktadir.
1969'da okul giden ¢ocuklarin neredeyse yarisi okula ytiriiyerek veya bisikletle
giderken bugiin sadece %15'i bisikleti tercih etmektedir (Malina ve Balbus,
2007). Cocuklari okula yiiriiyerek gitmeyen ebeveynlerin %401 bir sebep olarak
trafikten kaynaklanan tehlikeyi gostermektedir. Bu say1 neden olarak sug veya
hava durumunu belirten ebeveynlerin sayisinin yaklasik iki katidir (Lewyn,
2008). Buna ek olarak veliler ¢ocuklarini okula gotiirdiiklerinde trafik sikisikligi
olusturmaktadirlar. Ornegin California'da bir ilcede, sabah trafiginin %20'sinden

fazlasinin okulla ilgili oldugu goériilmiistir (Appleyard, 2003).

Tikaniklik daha genis yollar i¢in siyasi baski yaratmaktadir, bu da sokaklari
yayalar icin daha tehlikeli hale getirmektedir. Olusan tehlikeye ek olarak bu
yaklasimin neden oldugu kentsel (hava kirliligi, obezite, asir1 kaynak tiiketimi,
vb.) ve ekonomik sorunlar giinimiizde bir paradigma kaymasina neden
olmustur. Litman (2012)’de ulasim planlamasinda bir paradigma kaymasi
(sorunlarin tanimlanma ve ¢ozlimlerin degerlendirilme biciminde temel bir
degisiklik) meydana geldigini belirtmektedir. Kopernik devriminde oldugu gibi,
bu paradigma kaymasi merkez oldugunu varsaydigimiz seyi degistirmektedir.
Bu, mobilite odakli analizden (ulastirma sistemi performansini fiziksel seyahat
miktarina ve kalitesine gore degerlendiren) erisilebilirlik temelli analize (daha

genis bir etki ve secenek yelpazesini dikkate alan) bir gecis olarak
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tanimlanmaktadir. Geleneksel, mobiliteye dayal1 planlama, otomobilleri ulasim
sisteminin merkezine yerlestirmekteydi ancak yeni, erisilebilirlik temelli

paradigma insanlari merkeze yerlestirmektedir.

Bu degisimin ulasim planlamasi icin énemli sonuclar1 vardir. Oncelikle ulasim
sorunlarinin, taniminin ve olas1 ¢éziimlerin nasil degerlendirildiginin farkh
bicimde ele alinmasina neden olmaktadir. Mobiliteye dayali planlama, tasima
sistemi performansini biiytik 6l¢lide trafik hizlarina dayali olarak degerlendirme
egilimindedir ve bu nedenle otomobil odakli ulasimin iyilestirmesini destekler
(Litman, 2012). Erisilebilirlige dayali planlama ise, alternatif ulasim tiirlerinde
iyilestirmeler, seyahat davranisini degistirmeye yonelik tesvikler, daha
erisilebilir alan kullanimi vb. etkileri ve secenekleri dikkate almaktadir (VTPI,
2006; Litman, 2012). Bu nedenle motorsuz ulasim araclari, ulasim planlamasinda
daha fazla ilgi gormeye baslamistir. Kentsel ulasim planlari artik 6ncelikli olarak
ara¢ hareketine odaklanmak yerine, ¢ok tiirli (multimodal) sistemlerin
kullanimiyla miimkiin oldugunca ¢ok insana daha fazla erisilebilirlik saglamay1

amagclamaktadir (Lerman vd., 2014).

Seyahat edenlerin talepleri dogrultusunda sosyal olarak arzu edilen ve ¢evresel
olarak siirdiiriilebilir bir ulasim sistemi gelistirmek i¢in, ulasim plancilari,
insanlarin seyahat tiirii se¢imini yonlendiren bireysel ve baglamsal degiskenlerin
hiyerarsisine iliskin anlayiglarini gelistirmelidir (Cheng vd. 2019). Ornegin,
ABD’de yayalar i¢in planlamay1 anlamaya ve kurumsallastirmaya yonelik son
gelismeler Amerikan Eyalet Otoyol ve Ulasim Yetkilileri Dernegi'nin olusturdugu
Yesil Kitap’ta goriilmektedir (AASHTO, 2004; Lo, 2019). Yesil Kitap’ta 6zellikle
kentsel perakende alanlarinin yayalara gore sekillenmesi, sikisik alanlarda arag
trafiginin talepleri karsisinda yayalar i¢in alan yaratmanin 6nemi tlzerinde

durulmaktadir (Lo, 2019).

Mabhallelerde ytriinebilirligi artirmaya yonelik bircok politika vardir (Dong vd.,
2019). Ornegin, Hollanda ve Almanya daha iyi altyapi, hassas kentsel tasarim ve
ulasim politikalar1 yoluyla yiiriimeyi tesvik etmektedir (Pucher ve Dijkstra, 2000;
Dong vd., 2019). ABD'de, “Ulusal Tam (Eksiksiz) Sokaklar Koalisyonu" yayalar
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dahil tiim yol kullanicilarina erisim saglamaylr amaglayan “tam sokaklar”
politikalarinin 1300'den fazla devlet kurumu tarafindan benimsendigini
bildirmistir (Dong vd., 2019). Tam sokaklar tiim kullanicilar i¢in giivenli kullanim
saglamak ve hareketliligi desteklemek icin tasarlanmis ve isletilen sokaklardir.
Bunlar, siiriicii, yaya, bisikletli veya toplu tasima yolcusu olarak seyahat edip
etmediklerine bakilmaksizin, her yastan ve yetenekten insani igerir. Buna ek
olarak Federal Karayollar1 Yardim Yasasi’na gore her biiyiiksehir planlama
kurulusu ve Devlet tarafindan kapsamli ulasim planlarinin gelistirilmesinde
bisikletliler, yayalar ve tim ulasim yontemlerinin dikkate alinmasini

gerektirmektedir (Lo, 2019).

Diinya capinda ¢ok sayida yeni yaya alanlar1 eklenmeye devam etmektedir. Yaya
oncelikli kentsel mahalleler (quartiers tranquilles) Fransa genelinde
uygulanmaktadir. Trafik sakinlestirme (verkehrsbertihigung), diger tilkelerdeki
ornekleriyle birlikte Almanya genelinde c¢esitli sekillerde uygulanmistir. Toplu
tasima merkezleri ve banliyo gelismelerinde yeni yaya tercihli yerlesim alanlari
(transit odakl gelistirme) ABD’nin her yerinde goriilmektedir (Zacharias, 2001).
Tiirkiye’de ise 2012 yilinda TSE (Tiirk Standartlar1 Enstitiisii) tarafindan yaya
yollarinin yapimina iliskin ortaya koyulan 3 adet standart 6n plana ¢ikmaktadir.

Bu standartlara uygunluk konusunu diizenleyen 3 adet teblig yayinlanmistur.

(1) TS 12576 Sehir Ici Yollar - Kaldirim ve Yaya Gegitlerinde Ulasilabilirlik
I¢in Yapisal Onlemler ve Isaretlemelerin Tasarim Kurallar1 standardj,

(2) TS 12174 Sehir Ici Yollar - Yaya Yolu ve Yaya Bélgeleri Tasarim Kurallari
standardj,

(3) TS 12716 “Sehir I¢i Yollar - Yaya Kaldirimlarindaki Koruyucu Engeller

Icin Tasarim Kurallar standardidir.

En yaygin ancak gozden kacan ulasim araci olan yiiriiylis, planlamacilar igin
onemli bir endise haline gelmektedir. Bu degisiklikler, kent merkezlerinin
canlanmasina yardimci olurken otomobil tikanikligini hafifletmenin yani sira
fosil yakitlara, motorlu seyahate olan bagimhligi azaltmak (Cervero ve Radisch,

1996; Moudon vd., 1997) ve giinliik rutinin bir parcasi olarak daha saglikli bir
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yasam tarzini tesvik etmek anlamina gelmektedir (Lerman vd., 2014). Yeni
ulasim planlama ¢alismalarinin 6nemli bir kismi, arazi kullanim dagilimi, kentsel
yap1 ve yerel cevre kalitesinin yiiriiylis ve yasam Kkalitesi lizerindeki etkisini
anlamakla ilgilidir (Orellana ve Wachowicz, 2011; Zook vd., 2012; Lerman vd.,
2014). Yakin zamanda vurgulandig1 gibi, ytriinebilir kentler yaslanan niifus,
enerji tasarrufu, COVID-19 vb. bir¢cok zorluga yanit vermek i¢gin kentsel sistemi
(zamanlar, yerler ve faaliyetler) yeniden diizenleme olasiligini temsil etmektedir
(Gaglione wvd., 2022). Kentsel tasarim ve planlama, yirinebilirligi

desteklemektedir ve kentsel alanlar bu degisimde 6nemli bir rol oynamaktadir.

1.5.Kentsel Tasarim, Kentsel Ulasim ve Yiiriinebilirlik

Kent siirekli degisen, gelisen ve biiylime egiliminde olan dinamik bir yapiya
sahiptir (Din¢ ve Giil, 2021). Diinya niifusu kentlerde yogunlastik¢a, kentsel
ortamlardaki hareketlilik kentsel tasarim alaninda en belirgin ve ilging arastirma
alanlarindan biri haline gelmistir (Prandi vd., 2017). Diinya Saghk Orgiitii, bugiin
yaklasik 3,7 milyar insanin kentlerde yasadigini ve 2030 yilina kadar 1 milyar
insanin daha eklenecegine dair bir rapor yayinlamistir (WHO, 2016). Bu
arastirmaya gore, sehirlerin planlanma ve insa edilme bigimleri, vatandaslarinin
uzun, saglikli ve iiretken bir yasam siirmesini derinden etkileyebilecegi
belirtilmektedir. Kentsel tasarim, temelde kentlerin karmasik yapisi icerisinde
kullanicilara esit firsatlar sunmayr ve bu strecin siirdiirilebilir olmasini
hedeflemektedir. Bu nedenle kaynaklarin uygun dagilimi ve gelecek nesillere
aktarimi hedeflenirken toplumun yasam Kkalitesinin gelistirilmesi kentsel
tasarimin konusu olmaktadir. Bu c¢ercevede kentsel tasarim calismalarinda
mekanlarin islevsel 6zelliklerine ek olarak estetik, konfor, glivenlik, kiiltiir ve
ekonomi gibi bilesenler géz oniinde bulundurularak toplumun ihtiyaglarini
karsilayan mekanlar tasarlamak iyi, basarihi ve dogru tasarimla

iliskilendirilmektedir.

Ulasimin temelde islevsel bir siire¢ olarak degerlendirilmesine ragmen cadde ve
sokaklar ay1 zamanda kentsel mekanlari olusturan kamusal alanlardir. Kamusal

alanlar toplumun bir araya geldigi, etkilesimde bulundugu, vakit gecirdigi ve
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toplumsal bilince katki yapan alanlardir. Bu nedenle sanayi devriminden bu yana,
ulasim ve kentsel gelisim birbirine siki sikiya baghdir (Muller, 2004). Ornegin;
Kentsel Tasarim Rehberi’'nde “mahalle sistemi icerisinde yiiriinebilir bir cevre
yaratmak icin bisiklet ve yiiriiyiis yollar erisilebilirlik sinirlar1 degerlendirilerek

tasarlanmalidir” ibaresi bulunmaktadir (Kentsel Tasarim Rehberi, 2016).

Ancak, tretilen toplu konut alanlarinin ¢ogunda, tekrarlayan mimari ve
otomobillere gore planlanmis tek tip sokak tasarim standartlari, yaya c¢ekiciligi
diisik olan mahalleler iiretmistir. Kentsel tasarim, 16. yiizyillda Barok'tan
baslayip giinlimiize devam eden yol sistemleri icin mekansal tasarima uzun bir
teori ve yaklasim ge¢misine sahiptir. Ne yazik ki, bu diisiince nadiren ulasim
planlamasinin ayrilmaz bir pargasi olmustur (Southworth, 2005). Ulasim
planlamasinda gorilen modern yaklasim ile birlikte wulasimda isleve
yogunlasilmistir. Bu durum yayalarin ulasim olanaklarim1 kisitlamistir ve
glvenlik, konfor, estetik gibi konular ele alinmamistir. Bu nedenle hem kamusal
alan hem de kentlerin ulasim arterleri olan sokak ve caddeler yayalar i¢in uygun

olmayan alanlar haline gelmistir.

Yiiriimek ise bir ulasim tiirii oldugu gibi ayni zamanda rekreatif bir faaliyettir. Bir
hedefe ulasmak icin ylriimek ile rekreatif bir ylriiylis arasindaki mekan
secimleri arasinda farklar olmaktadir. Yuriiyts icin daha yesil ve dogal alanlar
tercih edilirken bir yere ulasmak icin en yakin giizergah kullanicinin ilgisini
cekmektedir. Ornegin kentlerde yenileme calismalarinda giderek daha genis
bloklara ve buna bagh olarak giderek daha az kavsaklara dogru bir egilim
olmustur. Bu sadece, genellikle asir1 biiyiik bloklarin bulundugu banliyéler i¢in
degil, ayn1 zamanda bloklarin ve i¢ gecis haklarinin daha biyiik santiyeler
olusturmak icin birlestirildigi sehir merkezlerinde de gecerlidir (Ewing, 1999).
Bu uygulama (blok birlestirme), otomobil odakl olarak planlanan bir kente
katkida bulunur ancak yaya dostu kentler yaratmak bir hedef oldugunda bu
durum 6nemli bir problemdir. Allan Jacobs (1993), farkh sehirleri ortak bir
olcekte haritalayarak, Italya'min Venedik kentinin 1,609344 km?'de yaklasik
1.500 kavsaga sahip oldugunu, Los Angeles, California disindaki Irvine sehrinin

ise 1,609344 km?'de 15 kavsaga sahip oldugunu belirlemistir. Los Angeles sehir
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merkezi, Venedik'in onda biri kadardir ve Irvine'den 10 kat daha fazla kavsaga
sahiptir (Sekil 1.7). Jacobs (1993) ayrica, 6rnek olarak, Boston sehir merkezde
blok birlestirme nedeniyle kavsaklarinin ticte birinden fazlasinin kaybedildigini

ortaya koymustur.

Venedik-Italya Los Angeles-Kaliforniya Irvine-Kaliforniya
g . o, “J/ v o —
’Q' ,l' (1 I 1 1 1
'# /'

DILS

e 20.% I..-

IRl -=

o0t “
‘4.!.

ARSI

e, '\7‘
U050 06%;

Sekil 1.7. Ayni dlcekte sokak haritalar1 (Jacobs, 1993)

Bu degerlendirmeye gore bir hedefe ulasmak icin yapilan ytiriytslerde giivenlik,
estetik, konfor acisindan yapili ¢evrede var olan eksikliklerin bireylerin farkl
ulasim tiirlerini tercih etmesine neden olabilecegi tartismasi ortaya ¢cikmaktadir.
Ozellikle ulasim planlamasindaki islev odakli yaklasimin olusturdugu yapih
cevre, bireylerin otomobil ile ulasim tiiriine yonelmesine neden olabilmektedir.
Ancak daha 6nce de belirtildigi gibi ulasim planlamasinda gériilen paradigma
degisimi sonucunda arastirmacilarin odaklandig1 erisilebilirlik temelli

yaklasimlar kentsel tasarimla yakindan iliskilidir.

Ulasim planlamasindaki gelismeler kentsel tasarimin kaygilarina (estetik,
givenlik, konfor) odaklanmaya baslamistir bu durum yiriinebiliriligin
gelismesinde, insan faktoriiniin planlamanin temel 6gesi olmasinda ve daha
yasanabilir kentlerin yaratilmasinda itici gii¢ olarak karsimiza c¢ikmaktadir.
Erisilebilirlik hem bir seyahat direnci unsuru hem de bir hedef ¢ekiciligi unsuru
icermesi olarak tanimlanirsa, arazi kullanim stratejileri erisilebilirligi arttirmada
iki acidan 6nemli role sahiptir (Handy, 2002). Oncelikle, faaliyetlerin dagilimin
etkileyen alan kullanim stratejileri, faaliyetler arasindaki mesafeleri azaltarak
seyahat direncini azaltabilir. Ornegin, ABD'deki geleneksel imar uygulamalarinin

genellikle alan kullanimlarini ayirdigi ve aralarindaki mesafeleri artirdigi
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belirtilmektedir. Handy (2002) alan kullanimlarinin bir karisimini tesvik eden
yenilik¢i imar uygulamalarinin, mesafelerin azaltilmasina yardimci olabilecegini
giindeme getirmistir. ikincisi, bir yerin estetik niteliklerini etkileyen alan
kullanim stratejilerinin, hedef nokta c¢ekiciligini artirdig1 belirtilmektedir.
Ornegin, cevre diizenlemesi veya aligveris alanlarinda bisiklet yollar1 gerektiren
diizenlemeler, alisveris yapanlar i¢cin o alanin g¢ekiciligini artirabilmektedir.
Mevcut alan kullanim politikalar;, yaygin olan otomobil odakhh kalkinma
modellerine katkida bulunmustur. Bununla birlikte, biiyiiyen bir gelecek vaat
eden yeni alan kullanim stratejileri listesi, otomobil bagimliligini azaltmay:
amaclamaktadir. Bu birbiriyle iligkili stratejiler arasinda “yeni sehircilik”
kapsaminda gelisen “toplu tasima odaklh gelistirme”, “dolgu yapilanma”, “ana
cadde programlar1” ve “sokak baglantis1” bulunmaktadir. Yeni Sehircilik hareketi,

bir¢ok farkli alan kullanim stratejisini kapsar ve bu stratejilerin savunulmasinda

etkili bir giic olmaktadir.

Yeni Sehircilik Kongresi (YSK) tarafindan tanimlandig gibi, bu hareket hem
biiyiik kamusal alanlar yaratan hem de otomobil kullanimini azaltan kentsel
planlama ve tasarim ilkelerini benimsemektedir. YSK'ya gore, Yeni Sehircilik’in
temel ilkelerinden biri, “topluluklarin araba kadar yaya ve toplu tasima icin de
tasarlanmasi gerektigi” fikridir (YSK, 2002a). Yeni Sehircilikle ilgili arastirmalar,
birbirine bagh sokak aglari, kaldirimli dar sokaklar, konut tiirlerinin karisimlari,
on sundurmalar ve diger geleneksel tasarim 6zellikleri, ticari alanlar ve yerlesim
alanlarina yiirime mesafesindeki kamu tesisleri, hedeflere ulasmak i¢in toplu
tasimaya erisim, karma kullanim, kiiciik blok boyutlar1 vb. tasarim 6zelliklerini
dile getirmistir (Duany ve Plater-Zyberk, 1991; Calthorpe, 1993; Katz, 1994).
Arastirmacilar, giinlik yasam aktivitelerini yiirime mesafesine koyarak ve
birbirine bagh bir sokak ve kaldirim ag1 saglayarak yiirimenin artacagini ve
araba kullanmanin azalacagini iddia etmektedirler. YSK'ya gore, 2002'nin
ortalarindan itibaren ABD'de 210'dan fazla Yeni Sehircilik projesi yapim
asamasindadir veya tamamlanmistir (YSK, 2002b). ABD'de Austin ve San
Antonio, Teksas dahil olmak tlizere giderek artan sayida sehir, Yeni Sehircilik’in
ilkelerini yansitan ve daha dar sokaklari, 6n verandalari, parklara erisim ve diger

geleneksel tasarim oOzelliklerini tesvik eden ve hatta gerektiren “geleneksel
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mahalle diizenlemelerini” benimsemistir (Handy, 2002). Bunlar “transit odakli

» o« » o«

kalkinma”, “dolgu yapilanma”, “ana cadde programi”, “sokak baglantis1” gibi

yaklasimlardir.

Transit odakl kalkinma: Toplu tasima duraklarinda nispeten yiliksek yogunluklu,
karma kullanimli, yaya odakli gelisme olarak tanimlanmaktadir. Cok sayida
insani belirli bir hedefe ulastirmak icin toplu tasima yeteneginden yararlanir ve

toplu tasimayi kullanan insan sayisini arttirmay1 amaglar (Handy, 2002).

Dolgu yapilanma: Genel olarak kentlesmis bir alanin mevcut sinirlar: iginde
gelisme olarak tanimlanmaktadir. Kentlesmis alanlarin genislemesini
yavaslatmaya yardimci oldugu i¢in “akilli biiylimenin” 6nemli bir unsuru olarak
kabul edilen Dolgu Yapilanma, yogunlugu artirarak ve faaliyetler arasindaki
mesafeleri azaltarak ulasim icin potansiyel faydalar sunar, boylece toplu tasima,
yurime ve bisiklete binme canliligini artirmaktadir. ABD Cevre Koruma Ajansi,
kentsel yayllmaya karsi olarak dolgu yapilanmay: tesvik etmektedir ve dolgu
yapilanmasiyla hem yesil alanlarin korundugu hem de ¢alisanlarin yogun oldugu
merkezlere, toplu tasimaya ve altyapilarina yakin olmanin avantajinin da

goriildigii belirtilmektedir (EPA, 1999).

Belediye Arastirma ve Hizmet Merkezi tarafindan hazirlanan bir rapora gore,
dolgu yapilanma, araba kullanamayanlar veya araba kullanmamay1 tercih
edenler icin daha fazla hareketlilik sunmaktadir. Ayni zamanda trafik sikisikligini
en aza indirmek icin kentsel tasarimin 6nemli bir parcasidir. Sehir ici yasam,
otomobile ek olarak baska ulasim secenekleri de sunmaktadir (MRSC, 1997).
Dolgu yapilanmanin bir versiyonunda, daha o6nce kullanilmayan alanlarda,
herhangi bir nedenden dolay1 ge¢cmiste gelistirilmemis alanlarda gelistirme
yapilir. Cogu durumda, bu alanlar daha kii¢tiktiir, 6rnegin bir yerlesim bolgesinde
bir veya iki mistakil arsa gibi Ornekler goriilmektedir (Handy, 2002).
Uygulamanin baska bir 6rnegi, daha 6nce kullanilmis olan alanlar iizerinde
gelistirme yapilmas1 seklinde goriilmektedir. Endiistriyel alanin yeniden
gelistirilmesi veya “kahverengi alan gelistirme”, endiistriyel alanlar

diizenlenmesini icermektedir. Merkezi sehirlerdeki tarihi endiistriyel binalarin
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uyarlanabilir sekilde yeniden kullanimy, ofislere, alisveris merkezlerine veya cati
kat1i dairelerine dontstirilmesi ABD'deki sehirlerde uygulanan bir tir
kahverengi alan gelistirme tirtdiir. Yeterince kullanilmayan veya terk edilmis
alisveris alanlarinin yeniden gelistirilmesi veya "gri alan gelistirme", ABD'deki
eski banliyo boélgelerinde popiilerlik kazanmaktadir. Dolgu gelisiminin sayisiz
ornegi, yalnizca merkezi sehirlerde degil, ayn1 zamanda eski banliyo6lerde de iilke
genelinde goriilmektedir ve egilim, piyasa gli¢leri ve hiikiimet tegvikinin bir
kombinasyonuna yanit olarak daha fazla dolgu yapilanmaya dogru gelismektedir
(Handy, 2002). 2001'de Los Angeles, sehir merkezinde konut i¢cin 6nceki on yilda
herhangi bir yildan daha fazla insaat ruhsati vermistir (Egan, 2002). Bir¢ok
onemli dolgu projesi gecis alanlarina baglanmistir. Ornegin, San Francisco Korfez
Bolgesi'nde, daha 6nce ABD Donanmasi'na ait olan ve yeni bir tren istasyonun
yapilmasi planlanan alan tizerinde karma kullanimli bir mahalle gelistirilmistir

(Newman, 2001).

1980'de Ulusal Tarihi Koruma Vakfi, ABD'deki topluluklarin geleneksel veya
tarihi ticari alanlarim1 yeniden canlandirmasina yardimci olmak amaciyla ana
cadde programini baglatmistir (NTHP, 2002). Bu program tarihi koruma
hedefiyle motive edilmis olsa da yerlesim bolgelerine ylirlime mesafesinde yaya
odakli bir ortamda alisveris ve hizmetleri tesvik ederek ulasim i¢in 6nemli
faydalar saglayabilecegi belirtilmektedir. Ana cadde konsepti zamanla, resmi
programa resmi olarak dahil olmayan diger sehirlere yayilmistir. Portland,
Oregon'daki bolgesel planlama ajansi, yerel topluluklarin geleneksel alisveris
bolgelerini korumalarina yardimci olmak igin 1996 yilinda bir Ana Cadde El
Kitabi yaymlanmistir (Handy, 2002). Ornegin, Cleveland Mahalle Gelistirme
Dernegi, mahallelerin perakende tabanlarini giiclendirmelerine yardimci olmak,
teknik yardim, savunuculuk ve egitim firsatlar1 saglamak i¢in bir perakende
Ticari Destek Girisimi ve Bir Ana Cadde Girisimi olusturmustur (CNDC, 2002).
1996'da Norfolk, Virginia bir Mahalle Ticari Koridor Programi kurmustur ve
altyap iyilestirmeleri yoluyla mahalle ticari alanlarini canlandirmak icin 3,9
milyon dolar harcamistir. Chicago belediye baskany, firinlar, bankalar, restoranlar
ve kuru temizleme gibi mahalle hizmetleri i¢in “insanlarin evlerine yiiriime

mesafesinde” daha fazla yer saglayacak yeni bir imar yonetmeligi 6nermektedir
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(City of Chicago, 2002). Giderek artan sayida topluluk, zemin kat alanlarini
perakende kullanimlariyla sinirlamak i¢cin yonetmelikleri benimsemistir (Kline

ve Schutz, 2001).

Tiirkiye’de de planh bir yaklasim olmamasina karsilik mahalle 6l¢eginde benzer
zemin kat perakende yapilasmasi goriilmektedir. Ancak bircok kentte bu tiir
perakende alanlar1 biiyiik sitelerin icine, yiiksek duvarlarla veya devasa
parsellerde site sakinlerine yonelik gelistirilmektedir ve mahalle sakinlerinin bu
alanlar1 kullanma olanaklar1 yoktur. Kapali topluluklar (biiylik toplu konut
alanlarinin bulundugu siteler) biiylik parselleri kaplayarak yiiriinebilirligin
azalmasina ve mahalle sakinlerinin perakende hizmetlerine veya diger tesislere

ulasmasi zorlastirmaktadir.

Sokak Baglanti politikalar1 ise, ilk basta erisilebilirligi artirmaktan c¢ok
hareketliligi artirmaya yonelik gibi goriinebilmektedir, ancak bu, 6zellikle yeni
sehircilik projelerinde, mahalle tasarimini iyilestirme c¢abalarinda genellikle
diger alan kullanim stratejileriyle birlestirilmektedir (Handy, 2002). Sokak
Baglant1 politikalari, ABD'de Ikinci Diinya Savasi'ndan sonra gelistirilen banliyo
alt boliimlerinde bulunan standart sokak agi stiline bir yanit olarak gelismistir.
Bu yaklasimda, ¢ikmaz sokaklar, yerlesim alanlarindaki sokaklar ve ana caddeler
arasindaki sinirli baglantilarla karakterize edilmektedir. Genellikle "egrisel” veya
"baglantisiz" olarak etiketlenen bu yaklasim, otomobilin artan kullanimina bir
yanittir ve mihendislerin, planlamacilarin bir hiyerarsi kurulmasi yoluyla
otomobil trafiginin yerlesim alanlari tizerindeki etkisini en aza indirme ¢abalarini

yansitmaktadir (Handy, 1993).

Sokaklarin erisim ve hareket islevleri arasinda ayrim yapan sokak hiyerarsisi
kavrami, 1950'lerde ulasim miihendisligi uygulamalarina yerlesmistir ve bugiin
hala ABD genelinde sokaklarin tasarim gereksinimlerinin temelini
olusturmaktadir. Bununla birlikte, ABD'de giderek artan sayida sehir, kavsaklar
arasinda daha kisa mesafeler ve sokak uzunluguna gore daha fazla kavsak
gerektiren sokak baglant1 diizenlemelerini benimsemistir (Handy vd., 1999). Bu

diizenlemelerin amaci, otomobil trafigini daha esit bir sekilde dagitmak,
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mabhallelere acil erisimi iyilestirmek, ag icindeki seyahat mesafelerini azaltmak
ve yurume, bisiklete binme kolayhigini1 artirmaktir. ABD'deki bircok sehir, yerel
hareket icin 6nemli engeller olusturan otoyollar arasinda yerel baglantilar
saglamanin 6nemini kabul etmistir. San Antonio, Davis, Berkeley gibi sehirler,
yakin zamanda, otoyollarinin her iki tarafindaki alanlar1 birbirine baglamak i¢in

yaya ve bisiklet kopriileri veya yollar1 insa etmislerdir (Handy, 2002).

Kentsel Tasarim Rehberi (2016)’'nde ise kent ve baglanti iligkisi igcerisinde kentsel
hareketlilik tizerinde durulmaktadir. Rehbere gore “hareketin degerlendirilmesi;
giivenlik, hava kalitesi, guirulti, kirlilik, hiz ve izler, gecitler ve gegisler, turlar,
giizergahlar, gorsellik, yol kalitesi, bisiklet, yiiriime ve kaldirimlari da igeren yaya
alanlar1 detayda olusturulmasi gereken bilesenlerdir.” Buna ek olarak yiirtinebilir
bir cevre ulasilabilirlik ve kentsel baglantiyla iliskilendirilmistir. Rehber’e gore
“yirtnebilir c¢evre, bisiklet ve yiriyilis yollar1 erisilebilirlik sinirlari

degerlendirilerek tasarlanmalidir.”

“Ulasilabilirlik ise yapili alan oriintiisii olusturan sistemdir. Bu sistem, yapi1 adas;,
sokak, yapi, acik alan ve peyzaj biitiinligli demektir. Bu 6gelerin yere 6zgi
birlikteliginin kurulmasi, mekanin tanimlanmasi ve kentsel tasarim kararlarinin
olusturulmasi gerekmektedir. Erisilebilirlik, ytiriiylis olanaklari, ulagim sistemi,
bisiklet, toplu tasima, 6zel ulasim ve duraklar, akiskan ve gecirgen alternatif
mekanlar, nisler, arakesitler, arkatlar, pasaj ve kopriiler mekanda analiz
edilmelidir.” Kentsel tasarimin anahtar ilkelerine gore kentlsel tasarim
“erisilebilirlik ve gecirgenlik iliskisi, kullanici ile bulusan kamusal mekan, 6lgek,
gecirgenlik ve yiirtinebilir mahallelere odaklanarak, arabadan bagimsiz kamusal

ulasimi maksimize edecek sekilde ¢cozmelidir”.

Lee vd. (2014) gore yapili ¢cevre ve ulasim birbiriyle yakindan baglantilidir ve bu
problemlerin ¢6zlilmesi icin stratejiler gelistirilmektedir. Bu stratejilerin amaci,
araclara baghh olmayan wulasim tercihlerinin paymni1 artirmak, otomobil
seyahatlerinin sayisini azaltmak, arag ile seyahat edilen mesafeyi azaltmak ve
ara¢ doluluk oranini arttirmaktir (Cervero ve Kockelman, 1996; Lee vd., 2014).

Yapili ¢evrenin seyahat tizerindeki etkileri, kamunun agir otomobil bagimliliginin
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ve olumsuz sonuclarinin kompakt, karma kullanimli ve yaya dostu kalkinma
kaliplar1 ile nasil ve ne olg¢lide hafifletilebilecegine olan ilgisine yanit olarak
arastirmacilar tarafindan incelenmektedir. Bu nedenle kentsel tasarimin ve
ulasim planlamasinin yapili ¢cevrede olusturdugu degisimler yiiriinebilirligin itici

veya azaltici giicii olmakta etkilidir.

1.6.Yiiriinebilirlikle iligkili Kavramlar

Literatiirde, erisilebilirlik, mobilite, yaya odakli tasarim, transit odakli gelisme,
evrensel tasarim gibi kavramlar yirtnebilirlik ile iligkilendirilmektedir.
Erisilebilirlik ve mobilite terimlerine o6zellikle wulasim planlamasinda
deginilmektedir. Ancak iki kavram arasindaki ayrim énemlidir. Amerikan Mirasi
Sozligl, “hareketlilik”i “hareketli olma niteligi veya durumu” ve “mobil”i “bir
yerden bir yere hareket edebilen veya kolayca tasinabilen” olarak
tanimlamaktadir (Picket vd., 2000). Oxford ingilizce Sozlik, "hareketlilik"i

"hareket etme veya hareket etme yetenegi... hareket kolaylig1" olarak tanimlar

(Oxford Ingilizce S6zliik, 2002).

Ulasim planlamasi baglaminda hareketlilik, hareket potansiyeli, bir yerden baska
bir yere gitme yetenegi olarak tanimlanmistir (Hansen, 1959; Handy, 1994).
Ulasim planlamasinda kullanilan geleneksel hizmet diizeyi 6lciitleri hareketlilik
oOlciileridir; daha ytliksek hacim-kapasite oranlari, daha yavas seyahat siireleri,
daha az hareket kolaylig1 ve dolayisiyla daha diisiik hareketlilik anlamina gelir
(Handy, 2002). Hareketlilik bazen gercek hareketle de 6lgiiliir. Yapilan yolculuk
sayis1 veya kat edilen toplam kilometre olarak belirtilmektedir. Bununla birlikte,
gercek hareket, hareket potansiyelinin mutlaka dogru bir olciisii degildir.
Birincisi, 6rnegin bireyler yapabileceklerinden daha az araba kullanmay:
secerlerse, potansiyel hareket gercek hareketi asabilir. Ikincisi, gercek
hareketteki artislar, yollarin tikali oldugu durumlarda oldugu gibi, potansiyel

harekette azalma anlamina gelebilir (Handy, 2002).

Erisilebilirlik, planlamacilar icin hem tanimlamasi hem de 6l¢mesi daha zor olan

bir kavram olarak ortaya ¢ikmaktadir. Amerikan Mirasi S6zligi, “erisilebilirligi”
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“kolayca yaklasilan veya girilen” olarak tanimlar (Picket vd., 2000). Oxford
ingilizce Sozliik, “erisilebilirligi” “erisilebilir olma veya kabul etme yaklagimi
kalitesi” olarak tamimlar (Oxford ingilizce Sozliik, 2002). Erisilebilirlik, Hansen
(1959) tarafindan planlama baglami i¢in “etkilesim potansiyeli” olarak daha agik
bir sekilde tanimlanmistir. Cogu durumda, erisilebilirlik dl¢titleri, hem bir hedefe
ulasmanin zamanini veya maliyetini yansitan bir diren¢ faktoriinii hem de
potansiyel hedeflerin niteliklerini yansitan bir gekicilik faktorint icermektedir.
Arastirmacilar bir¢ok farkli erisilebilirlik o6l¢iitii kullanmislar ve bu dlgiiler
hakkinda bir¢ok 6nemli konuyu giindeme getirmislerdir (Handy ve Niemeier,
1997). Secim, erisilebilirligin 6nemli bir unsurudur. Cogu tanima gore hem
hedeflerde hem de seyahat tiirlerinde daha fazla segenek, daha fazla erisilebilirlik
anlamina gelmektedir. Bu terimlerin kullanimindaki karisikligin bir kismi,
aralarindaki iliskiden kaynaklanmaktadir. Hareket potansiyeli olan hareketlilik,
erisilebilirligin direnc¢ bileseniyle, baska bir deyisle bir hedefe ulasmanin ne

kadar zor olduguyla ilgilidir (Handy, 2002).

Hareketliligi artirmaya yonelik politikalar, genellikle varis noktalarina ulasmay1
kolaylastirarak erisilebilirligi de artiracaktir. Ancak, diisiik hareketlilik ile iyi
erisilebilirlige sahip olmak miimkiindiir. Ornegin, ciddi sikisikigl olan ancak
sakinlerin ihtiya¢ duyulan ve istenen tiim hedeflere kisa bir mesafede yasadig1 bir
toplulukta hareketlilik diisiik, ancak erisilebilirlik iyidir. Bu durumda,
erisilebilirlik yiiksek hareketlilige bagh degildir. Yiiksek hareketlilige sahipken
zayif erigilebilirlige sahip olmak da miimkiindiir. Ornegin, genis yollar1 ve diisiik
diizeyde sikisiklig1 olan ancak alisveris veya diger faaliyetler icin daha az sayida
hedefi olan veya yetersiz hedef noktalari olan bir topluluk, yiiksek hareketlilige
ancak zayif erisilebilirlige sahiptir. Yiiksek hareketlilik, iyi erisilebilirlik i¢in ne
yeterli ne de gerekli bir kosuldur (Handy, 2002).

Ulasim planlamasindaki goriise ek olarak kentsel tasarim c¢alismalarinda
erisilebilirlik kavrami cesitli sekillerde tanimlanmistir. Gliniin herhangi bir
yerinde ve aninda farkli bireyler tarafindan deneyimlenen (yani farkl ihtiyaglar,
yetenekler ve firsatlarla karakterize edilen) ortak bir terimdir ve 6l¢iimii ve nasil

formiile edildigi konusunda o6nemli farklihiklar ortaya koyulmustur
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(Vandenbulcke vd., 2008). Erisilebilirlik, insanlarin ve/veya mal ve hizmetlerin
bir binaya, yere veya tesise kolayca ulasabilmesini ifade eder (Cowan, 2005).
Erisilebilirlik, genel olarak, faaliyetlere belirli bir yerden ve belirli bir ulasim
sistemiyle ulasilabilme kolayligi olarak tanimlanmaktadir (Morris vd., 1979;
Johnston vd., 2000). Lynch (1981) erisilebilirligi, kent sakinlerinin faaliyetlere,
kaynaklara, hizmetlere ve bilgilere iyi erisime sahip olma yeteneklerine katkida
bulunmak olarak ele almistir. Erisilebilirligi, kentsel mekansal formun ana

islevsel karakterlerinden biri olarak gormektedir.

Erisilebilirlik kavrami, alan kullaniminin ve ulasimin dogasina bagh olarak
fiziksel, zihinsel, ekonomik ve finansal gibi ¢esitli yonleri kapsar (Doi vd., 2008).
Kentsel alanlarda hizmet dagiliminin pratik o©nemi, kentsel yasamin
surduriilebilirligi icin hizmetlere (polis ve yangindan korunma, su temini,
temizlik, atik bertarafi ve ulasim gibi) ihtiya¢ duyulmasina dayanmaktadir (Erkip,
1997) ve fiziksel erisilebilirligin kamu tesislerinin dagiliminda oynadigi rol, kamu
tesislerinin kamu mali olarak dogasindan kaynaklanmaktadir. Her durumda,
hizmetlerin mekansal dagilhimi vatandaslar arasinda saglik ve refah dagilimini
etkiler ve bu en ¢ok gelismekte olan tilkelerde belirgindir (Lotfi ve Koohsari,
2009). Bu nedenle, sosyo-ekonomik 6zelliklerin kamusal alanlara erisilebilirlik
diizeyi ile Kkarsilastirilmasi, gelecekteki planlamalar icin faydali olarak

goriilmektedir (Lotfi ve Koohsari, 2009).

Bunlara ek olarak kentsel tasarim rehberinde “erisilebilirlik, binalarin, agik
alanlarin, ulasim ve bilgilendirme hizmetleri ile bilgi ve iletisim teknolojisinin
engelliler tarafindan giivenli ve bagimsiz olarak ulasilabilir ve kullanilabilir
olmas1” olarak tanimlanmaktadir. Sehir plancilari, erisilebilirligin arazi gelisimi
tzerindeki genis kapsamli etkilerini siirekli olarak vurgulamislardir. Hansen
(1959)’e gore erisilebilirlik, etkilesim firsatlarinin potansiyeli olarak tanimlanir.
Hansen (1959) erisilebilirligi, yalnizca etkilesim kolayliginin bir 6l¢iisii olmaktan
cok, etkilesim olasiiginin yogunlugunun bir ol¢lisii olarak ele almistir.
Erisilebilirlik ve arazi gelisimi arasindaki bu genel iliskiyle tutarl olarak, gercekei
bir erisilebilirlik 6l¢glimiine dayali bir alan kullanim modeli gelistirilmesi

gerekliligini belirtmistir.
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Calthorpe vd. 1990'larda Transit Odakli Tasarim (TOT) {lizerinde vurgu
yapmiglardir ancak, TOT'un kokenleri aslinda ¢ok daha geriye gitmektedir.
Modern TOT konsepti, ayn1 zamanda, biiyliik 6lciide kendi kendine yeterli
banliy6lerin, banliyd tren istasyonlarina odaklandigl yirminci ytizyilin
baslangicindan itibaren ortaya ¢ikan Bahge Sehir fikriyle de pek ¢ok ortak
noktaya sahiptir (Howard, 1985). Cagdas TOT fikri ile daha geleneksel kentsel
formlar arasindaki benzerlik gii¢liidiir ve bir¢ok yonden TOT, ABD’de uzun yillar
boyunca tipik merkez sehir ve banliy6 gelisiminin yeniden giindeme gelmis hali
olarak goriilmektedir. Bu hareket ayni zamanda yiiksek kaliteli yaya ortamlarina
0zel 6nem verilerek tren istasyonlarinda yiiksek yogunluklu gelismeyi de tesvik

etmistir.

Avrupa ve Amerika’da yaklasik 1860'lardan itibaren, eski ylrtinebilir sehirler
niifus ve sanayi baskisi altinda ¢okmeye baslamistir. Bu nedenle kentin ¢ok daha
fazla insani barindirmasini saglayan yeni bir kent formu gelistirilmistir. Bu,
transit teknolojisinin gelistirilmesiyle birlikte saglanmistir (Newman ve
Kenworthy, 1999). On dokuzuncu yuzyilda, genisleyen rayh sistem ve tramvay
sistemleri, toplu tasima odakli metropol gelisimi icin altyap:r saglamistir.
Ozellikle, Boston, Cleveland ve Philadelphia dahil olmak iizere bircok Amerikan
sehrini tanimlayan tipik tramvay odakl gelisim modelleri, ¢cagdas TOT'un
oncilileri olarak hizmet etmektedir (Warner, 1962). Bu kentlerin bigimleri bugiin
bile bir dereceye kadar toplu ulasima dayali arazi gelistirme mirasini
sergilemektedir. TOT projeleri, sinirli bir alanda ulasim tiirlerini koordine etmek,
alan kullanimlarini karistirmak ve cekici bir kamusal alan yaratmak icin iyi
kentsel tasarima odaklanmaktadir. En temel terimlerle hem sehir merkezinde
hem de banliy6 ortamlarinda yiiriinebilir, ¢esitli mahalleler yaratmak icin toplu

tasima yatirimlarini ve alan kullanim uygulamalarini entegre eden bir stratejidir.

TOT ilkeleri, politika yapicilar, sehir plancilar1 ve toplu tasima uzmanlari
arasinda etkili hale gelmistir. Peter Calthorpe tarafindan gelistirilen bu tanim
tipiktir ve TOT'un temel temalarini aktarir: “transit odakl tasarim, bir toplu
tasima duragina ve ana ticari alana ortalama 2.000 adim yiirime mesafesinde

bulunan karma kullanimli bir topluluktur. Transit odakli tasarimlar, konut,
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perakende, ofis, acik alan ve kamu kullanimlarini yiiriinebilir bir ortamda bir
araya getirerek, sakinlerin ve ¢alisanlarin toplu tasima, bisiklet, yaya veya araba
ile seyahat etmelerini kolaylastirir” (Calthorpe, 1993). Transit odakh kalkinma en
yaygin olarak, bir demiryolu, otobiis veya feribot istasyonunun 800 m yakininda
bulunan, karma kullanimli, nispeten yiiksek yogunluklu, yaya odakli bir bolge
olarak tanimlanir. Ayrica, kentsel g¢evre, toplu tasima kullanimini ve kentsel
formda ylirimeyi tesvik etmeli ve/veya kolaylastirmalidir. Bu yeni TOT felsefesi,
su anda ABD genelinde bir¢ok biiyiik metropol boélgesinde yer alan Kkilit
gelismelerin devamliligl niteligindedir. Bunlar; toplu tasima kullaniminda
popiilerlik kazandirilmasi (Pucher, 2002), eski kentsel yesil alanlardaki kentsel
biiyiimeye yonelik artan yasal kisitlamalar, kentsel alanlarda yeniden yatirim ve
gelistirme, yeniden gelistirmenin gercek veya algilanan kirlilik nedeniyle
karmasik oldugu terk edilmis, atil, yeterince kullanilmayan endiistriyel ve ticari
tesisler olarak tanimlanan kahverengi alanlarin islahi gibi énemlerdir (HUD,

1999).

Akilli bliiytime aginin temel bir 6nceligi olan Yaya Odakli Tasarim (YOT) Amerika
Planlama Dernegi’'nin olusturdugu kilavuzla gerekli kentsel 6zellikleri, istenen
(ilgi ceken) ozellikleri ve mekani gelistirecek ek ozellikleri listelemektedir
(Ewing, 1999). YOT 'un temel (gerekli olan) 6zellikleri; orta yiiksek yogunluklar,
karma alan kullanimlari, kisa veya orta boy bloklar, yeterli genislikte stirekli
kaldirimlar, giivenli gecisler, trafikle yaya arasi uygun tampon bolge
olusturulmasi, sokak odakli binalar, bekleme icin rahat ve giivenli mekanlar
olarak listelenmistir. Buna ek olarak istenen (ilgi ceken) 6zellikler ise destekleyici
ticari kullanimlar, 1zgara modeli sokak aglari, erisim yollar1 boyunca trafik
sakinlestirici yaklasimlar, erisim yollar1 boyunca yakin aralikli golge agaclari,
yakindaki parklar ve diger kamusal alanlar, kiictik 6lcekli binalar (veya eklemli
daha biiytk binalar), sik gortiniimli toplu tasima tesisleridir. Ek 6zellikler ise
biitiinciill sokak duvarlari, islevsel sokak mobilyalari, tutarh ve kiiclik dlcekli
tabelalar, 6zel kaldirimlar, kamusal sanat 6geleri olarak belirtilmistir (Ewing,

1999).
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Buna ek olarak literatirde YOT ¢ogu zaman TOT kavrami ile
iliskilendirilmektedir veya bir arada kullanilmaktadir. TOT'un savunuculari,
kavramin cesitli tanimlarini saglar ve “transit kdyler” ve “ulasim dostu tasarim”
dahil olmak iizere ¢esitli terimler kullanmaktadirlar (Calthorpe, 1993; TCRP,
1997; Cervero, 1998; Cervero vd., 2002; Parker ve Meyer, 2007; Tumlin vd., 2003;
Dittmar ve Ohland, 2004).

Evrensel tasarim kavraminin kokleri mimarlik disiplininden dogmustur.
Evrensel tasarim kavraminin evrimi 1950'lerde Japonya, Amerika Birlesik
Devletleri ve Avrupa'da baslamistir. Binalar1 giiglendirmeyi ve yenilerini
tasarlama metodolojisini degistirmeyi gerektiren fiziksel giicliik ceken insanlar
icin engellerin kaldirilmasini kapsamaktadir. Bu donemde kullanilan terim
"Engelsiz Tasarim”dir (Case, 2003). 1970'lerde kavram Erisilebilir Tasarim
olarak isimlendirilmeye baslanmistir. Bu kismen Avrupa ve ABD’nin engellilerin
topluma entegrasyonu icin yeni kararlar almasiyla gelismistir. 1987'de Diinya
Tasarim Kongresi, tasarimcilarin her yerde fiziksel sakatlik ve yaslanmayi
calismalarinda g6z onlinde bulundurmalar1 gerektigini belirten bir karar
cikarilmistir. Evrensel tasarim yaklasimi baslangicta, bir binanin kullanicilarinin
ihtiyaclarinin géz oniinde bulundurulmasini icermekteydi. Ancak zamanla triin
tasarimcilari, endiistri mithendisleri ve diger disiplinler herkese faydali olan bu

konsepti kabul ederek evrensel tasarimi uyarlamislardir.

Evrensel Tasarim Merkezi (1997), yedi evrensel tasarim ilkesi ve mimarlik, {irtin
gelistirme ve egitim alanlarina uygulanabilecek ilgili yonergeleri yayinlamistir.
Bunlar; adil kullanim, kullanimda esneklik, basit ve sezgisel, algilanabilir bilgi,
hata toleransi, diisiik fiziksel ¢aba, yaklasim ve kullanim i¢cin boyut ve alandir.
Diinyanin bir c¢ok iilkesinde evrensel tasarim, yalmzca yapili c¢evrenin
erisilebilirligi sorunlarinin 6tesine gecen bir kavram olarak degil, ayni1 zamanda
tiim insanlar1 ve farkl fiziksel, zihinsel veya psikolojik yeteneklere sahip insanlari
bir araya getirmede biiyiik etkileri olan sosyal, kiiltiirel ve ekonomik sorunlari da
kapsayan bir kavram olarak tanimlanmaktadir. Evrensel tasarim, insan
cesitliligine deger veren ve onu yiicelten bir yaklasim olarak kabul edilmektedir

(Balaram, 2001).
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Kuzey Karolina Eyalet Universitesi'ndeki Evrensel Tasarim Merkezi, evrensel
tasarimi, “uyarlama veya 6zel tasarim gerekmeksizin, miimkiin olan en genis
Olclide insan tarafindan kullanilabilecek iiriin ve ortamlarin tasarimi” olarak
tanimlamistir (Evrensel Tasarim Merkezi, 1997; Case, 2003). Evrensel tasarim
kavrami, bilissel ve/veya fiziksel bozuklugu olan herhangi bir kisiye, erisim
kolaylig1 ve bunlar1 kullanma yeteneginden bagimsiz olarak izin veren yerler
yaratmaya yonelik sosyal hareketin bir parc¢asidir. Evler, parklar, oyun alanlari ve
is yerleri de dahil olmak lizere ortamlarin tasariminin, genellikle, niifusun bazi
tyeleri, Ozellikle hareket bozuklugu olan Kkisiler veya tekerlekli sandalye
kullanimina bagh olanlar tarafindan kullanilamayan, basamaklar gibi fiziksel
ozelliklerle karakterize edilmektedir. Bu tiir tasarim 6zelliklerinin, bir kisinin
ozgurliguni veya tesislere erisim ve kullanim hakkini ihlal etme potansiyeline

sahip oldugu kabul edilir.

Evrensel tasarim savunuculari, kullanilabilir tasarimin sadece i¢cinde yasadigimiz
binalardan veya hareket ettigimiz mimari alanlardan daha fazlasin1 kapsamasi
gerektigini belirtmektedir; basta musluk, kap1 kolu, telefon ve bilgisayar gibi
triinler olmak tizere kullandigimiz her seyin bir pargasi olmalidir (Ostroff, 2001).
Uluslararasi toplum arasinda evrensel tasarimin birden ¢ok adi ve tanimi vardir.
Story (2001)’ e gore bazi tanimlar daha genis, bazilar daha dar ve bazilar ise
belirli yonleri digerlerinden daha fazla vurgulamaktadir. Ancak fikir birligi
gereksizdir. Farkli terminoloji, ¢esitli 6zel amaglar icin yararh ifadeler arayan
uygulayicilarin kavramla saglikli bir sekilde meggul oldugunun bir isaretidir.
Tanimlar ne olursa olsun, amag insan yapimi diinyay1 miimkiin oldugunca gesitli
bir kullanic1 popiilasyonu i¢in miimkiin oldugunca erisilebilir ve kullanilabilir

sekilde tasarlanmasi gerektigidir.

1.7.Yiiriinebilirlik Ol¢iim ve Degerlendirme Yontemleri

Yirinebilirlik kavramui ile ilgili 6l¢ciim ve degerlendirmeler diger kentsel 6l¢iimler
ve degerlendirmelerde oldugu gibi bircok bilesenin bir arada degerlendirilmesini
gerektiren, karmasik, nitel ve nicel Ol¢iimleri iceren cesitli modeller ve

yaklasimlar1 kapsamaktadir. Bu c¢ergevede kullanicilar olarak insan
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davranislarinin veya algisinin degerlendirildigi ekopsikolojik yaklasimlar, ulasim
planlamasindan gelen islev odakli analizler, kentsel tasarim perspektifiyle
mekansal bilesenlerin incelendigi degerlendirme ve 6lgiimler veya bunlarin bir
kacini bir arada bulunduran ¢alismalar yapilmaktadir. Ge¢tigimiz birkag y1l icinde
yuriime ortaminin kalitesini 6l¢mek i¢in bir¢ok ara¢ ortaya ¢ikmistir (Ewing ve
Handy, 2009). Genel olarak yiirtime denetleme araglari olarak adlandirilan bu
calismalar, artik ABD genelinde arastirmacilar, yerel yonetimler ve topluluk
gruplar1 tarafindan yaygin olarak kullanilmaktadir (Ewing ve Handy, 2009).
Yiirtinebilirlik  endeksleri  genellikle CBS (Cografi Bilgi Sistemleri)
hesaplamasindan elde edilen arazi kullanim 6lg¢iitlerine dayanir (Bleci¢ vd., 2015;

Dong vd., 2019).

ik olarak, 1970'lerde Fruin, iistyap:1 kapasitesini élgmek icin bir arastirma
yapmistir. Fruin (1971) yonteminde yiiriime konforunu sadece kaldirim genisligi
ile iligkilendirilmistir. Daha sonra bu ¢alismalar gelistirilerek bir ¢ok mekansal
bilesen ele alinmaya baslamistir (mesafeler, agaclar, aydinlatma vb.). Diger bir
onemli yaklasim da ulasim miihendisliginden gelen hizmet diizeyi o6l¢iim
yontemlerinin yaya ortamina uyarlamasindan dogan islevsel odaklh
yaklasimlardir. Ancak arastirmacilar, cevrenin niteliksel 6zelliklerinin insanlarin
yiiriime istekliligini etkiledigine dikkat cekmektedir. Ornegin; Ewin ve Handy
(2009) ytrinebilirlige iliskin kentsel tasarim niteliklerini 6l¢gmiislerdir. Ekolojik
yaklasiml ¢calismalarinda; bireysel faktorler, kentsel tasarim nitelikleri ve sokak
ortamini Olgerek, sokak ortaminin yilirime davramsiyla olan iligkisini

degerlendirmektedir (Ewing ve Handy, 2009).

Su anda yaya ortamlarini degerlendirmek icin dort yaklasim mevcuttur (Riggs
2011; Macdonald vd., 2018). Bunlar; yaya hizmet dilizeyi yontemi, ¢ok tiirli

hizmet diizeyi yontemi, erisilebilirlik modelleri ve uygunluk modelleridir.

Yaya hizmet diizeyi yontemleri ulasim miihendisligi ve planlamasinda araglarin
hareketliligi ile ilgili olarak gelistirilen analizlerden dogmus yontemlerdir ve
kentsel niteliklerden ¢ok islevsel 0Ozelliklere  (zaman-akis-mekan)

odaklanmaktadirlar. Bu yontemler insanlar1 (yayalari) bir ara¢ gibi
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degerlendirmeleri nedeniyle elestirilmektedirler. Ancak bu yontemler zamanla

daha fazla yaya odakli olarak evirilmektedir.

Cok turli hizmet diizeyi modelleri, sokaklarda dort ana kullanic tipi etrafinda
insa edilmistir. Bunlar ara¢ kullanicilari, otobiis yolculari, bisiklet siirticiileri ve
yayalardir. Planlamacilar ve miihendisler i¢in caddeleri dort ana ulagim tiirtine

ayirmalari i¢in bir yol saglar.

Erisilebilirlik modelleri, yayalarin belirli bir yere ne kadar kolay erisebildigini
nicel olarak 6l¢gmektedir (Handy ve Niemeier, 1997; Krizek, 2003; Frank vd.,
2005; Leslie ve digerleri, 2007; Ewing ve Cervero, 2010; Walk Score, 2013).
Temel erisilebilirlik analizi, insanlarin tibbi bakim, temel aligveris, egitim,
istihdam ve belirli miktarda sosyal ve eglence firsatlar1 gibi temel veya gerekli
olarak kabul edilen mal ve hizmetlere ulasma yeteneklerini arastirir. Bu
parametreleri degerlendirdigi icin erisilebilirlik modelleri genellikle otobtis ve
diger toplu tasima duraklarina ytriiyerek nasil ulasilacagim1 dikkate alir. Daha
yeni erisilebilirlik modelleri, bir noktaya yiriiyerek ulasmada zorluk
yaratabilecek konut yogunlugu, sokak baglantisi, kavsak yogunlugu ve alan
kullanimi karisimi gibi yayalar: etkileyen mekansal 6zellikler de ilgilenmektedir.
Bu modeller kentsel ¢evrenin fiziksel 6zelliklerini degerlendirseler de, insanlarin
ylriimeyi secip secmemelerini etkileyebilecek bir sokak manzarasinin hoslugunu

veya cekiciligini incelememektedirler (Macdonald vd., 2018).

Cogu kentsel tasarim disiplininden ortaya ¢ikan uygunluk modelleri, bir yerin
yuriiyise uygunlugunu vurgulayan 6znel, niteliksel dlciimler icermektedir. Bu
modeller tipik olarak sokak genisligi, serit sayisi, giivenli hizlar, aydinlatma
sikligi, gecit iyilestirmeleri ve agaclarin varlig1 gibi kentsel ¢evrenin fiziksel
unsurlarini 6lgmektedir (Gallin, 2001; Handy ve Clifton, 2001; Schlossberg ve
Brown, 2004; Ewing vd. 2005; Abley, 2006; Day vd. 2006; Maternini ve
Pezzagno, 2007; Park, 2008; Ewing ve Handy, 2009; Millington vd., 2009). Baz1
uygunluk modelleri, insanlarin yiirtime kalitesi algisin1 da icermektedir (Adkins
vd., 2012). Uygunluk modellerinin ¢ogu, degerlendirilen faktorlerin ayrintil

listesi nedeniyle egitimli gozlemciler tarafindan yerinde degerlendirme
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yapilmasini gerektirir ve ¢ogu, 6zellikle endeksler ve agirliklandirma agisindan
oldukca karmasik olan puanlama sistemlerini kullanir. Ancak bu modellerdeki en
onemli sorun, insanlarin sokakta kendilerini iyi hissetmeleri i¢in gerekli olan
faktorlerin arastirmacilar tarafindan ortak ve herkesin kabul ettigi bir listede
birlestirilememesidir. Ayrica bu faktorlerin degerlendirilmesi icin 6nemli olan
agirlik dereceleri de tam olarak belirlenmemistir (Macdonald vd.. 2018). Bu
nedenle planlama, tasarim ve mihendislik alanlarinda uygunluk modellerinin

ortak kullanimi gelistirilememistir. Bu alanda yapilan ¢alismalar bulunmaktadir.

Ornegin; Pikora vd. (2003)’de yiiriiyiis ve bisiklete binmenin belirleyicilerini
saptamak amaciyla ¢evresel degerlendirme cercevesi gelistirilmistir. Bu makale,
yayimlanmis kanitlara ve politika literatiiriine, uzmanlarla yapilan gérismelere
dayal olarak ytiriime ve bisiklete binme tlizerindeki potansiyel ¢evresel etkilerin
bir cercevesinin gelistirilmesini sunmaktadir. Ayrica, uzmanlar bu faktorlerin
algilanan goreli 6nemini belirlemistir. Bu faktorlere dayali olarak, bir veri
toplama araci gelistirmislerdir ve yontem daha 6nce ytiriime ve bisiklete binme
desenlerine iliskin verilerin toplandigl mahallelere iliskin ¢evresel bilgilerin
toplanmasi yoluyla test edilmistir. Macdonald vd. (2018) Yaya Kalite
Degerlendirme Teknigini gelistirmistir. Bu yaklasimda, yliriimeyi bir ulagim tiiri
olarak kullanan insanlarin oraninin hem ytriime ortaminin fiziksel 6zelliklerine
hem de c¢evredeki alan kullanim karisiminin derecesine bagh oldugu ifade
edilmektedir. Derecelendirme sistemi tasarim stireci asagidaki asamalari

icermektedir:

a. Bir yaya derecelendirme sisteminde hangi mekénsal olcek
kombinasyonunun dikkate alinmasi gerektiginin belirlenmesi;

b. Bu mekansal 6lgeklerdeki hangi fiziksel o6zelliklerin derecelendirme
kriteri olmasi gerektigini belirlemek;

c. Puanlarin derecelendirme kriterleri arasinda nasil dagitilacagina karar

vermek (Macdonalda vd., 2018).
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2. KAYNAK OZETLERI

Fruin (1971) yirinebilirlikle ilgili ilk defa iist yap1 kapasitesini 6lgmiistiir.
Yonteminde yuriime konforunu sadece kaldirim genisligi ile iliskilendirilmistir.
Bu ¢alismadan sonra arastirmacilar ¢evrenin niteliksel 6zelliklerinin insanlarin

yuriuime istekliligini etkiledigine odaklanmislardir.

Ewing (1999) yirunebilirlikle iliskili olan Yaya Odakli Tasarimin temel (gerekli
olan) o6zelliklerini; orta ytliksek yogunluklar, karma alan kullanimlari, kisa veya
orta boy bloklar, yeterli genislikte siirekli kaldirimlar, giivenli gecisler, trafikle
yaya aras1 uygun tampon bolge olusturulmasi, sokak odakli binalar, bekleme i¢in

rahat ve giivenli mekanlar olarak belirtmektedir.

Akis (2001) ginliik yasamin bir parcasi olan yuriimeyi sehri tecriibe etmeyi

saglayan bir aktivite olarak ele almaktadir.

Litman (2003), yurinebilirligi “gtivenlik, konfor ve rahatlik dahil olmak tizere

ylriime kosullarinin kalitesi” olarak tanimlamaktadir.

Pikora vd. (2003) yiiriiyiis ve bisiklete binmenin belirleyicilerini saptamak
amaciyla cevresel degerlendirme cergevesi gelistirmistir. Bu makale, yayinlanmig
kanitlara ve politika literatiiriine, uzmanlarla yapilan goriismelere dayal olarak
yuriime ve bisiklete binme iizerindeki potansiyel c¢evresel etkilerin bir
cercevesinin gelistirilmesini sunmaktadir. Buna ek olarak, uzmanlar bu

faktorlerin yiirtinebilirlik acisindan algilanan goéreli 6nemini belirlemistir.

Southworth (2005)’a gore yiiriinebilir mekanlar yaya konforunu ve giivenligini
saglayarak, uygun zaman ve ¢abayla insanlar fakl hedeflere aktararak, baglanti
boyunca yapilan yolculuklara gorsel nitelikler sunarak, ylirtyiisi destekleyen ve

tesvik eden yapili ¢cevreyi kapsamaktadir.

Alfonzo (2005) hiyerarsik bir yapiicerisinde, insanlarin ylirtimeye karar verirken

dikkate aldiklar1 ihtiyaclari ele almistir. Yiirtime ihtiyaglari hiyerarsisi, yiiriimeye
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karar verme stirecinde dikkate alinan bes ihtiya¢ seviyesi oldugunu varsayar. Bu
ihtiyaclar, en temel ihtiya¢ olan yapilabilirlik ile baslar (kisisel sinirlarla ilgili),
sirasiyla erisilebilirligi, giivenligi, konfor ve memnuniyeti iceren iist diizey

ihtiyaclara (kentsel bicime iliskin) dogru ilerlemektedir.

Forsyth ve Southworth (2008)’a gore “yiirtinebilirlik, stirdiriilebilir sehrin
temelidir. Bisiklet gibi, ylirimek de trafik sikisikligini azaltmakla kalmayip ayni
zamanda dusiik cevresel etkiye sahip olan, hava ve giirilti kirliligi olmadan
enerji tasarrufu saglayan “yesil” bir ulasim seklidir. ise, okula veya alisverise
yapilan geziler icin tamamen faydaci bir seyahat yonteminden daha fazlasi
olabilir ve hem sosyal hem de eglence degerine sahip olabilir. Ayn1 zamanda,
cocuklar ve yaslilar da dahil olmak tlizere siniflar arasinda niifusun ¢cogunluguna

sunulan sosyal olarak esit bir ulasim seklidir” seklinde tanimlanmistir.

Ewin ve Handy (2009) yirinebilirlige iliskin kentsel tasarim niteliklerini
O0lgmiuslerdir. Ekolojik yaklasimli calismalarinda bireysel faktorler, kentsel
tasarim nitelikleri ve sokak ortamini Olcerek, sokak ortaminin yilrime

davranisiyla olan iliskisini degerlendirmektedir.

Yazicioglu Halu (2010) 'ya gore yiiriinebilirlik sadece fiziksel hareketlilikle iligkili
degildir. Buna ek olarak sosyal, algisal ve fiziksel bir olgudur. “Yiirtinebilirlik
caddelerin kent biitiiniinden, tarihi 6zelliklerinden ve algisal/ kavrayissal, sosyal
/davranissal ve fiziksel /bicimsel 6zelliklerinden etkilenmektedir ve caddenin

kullanicisinda uyandirdigli memnuniyet izerinde de etkiye sahiptir”.

Pivo ve Fisher, (2011) yirtnebilirligi, bir yerlesime yiirime mesafesindeki bir
alanin, yerlesim alanindan diger hedeflere yiiriiylis gezilerini tesvik etme
derecesi olarak tanimlanmaktadir. Buna ek olarak yiiriinebilirlik birlikte tek bir
teorik kavram olusturan farkli faktorlerden olusan c¢ok boyutlu bir yapidir.
Katkida bulunan nitelikler arasinda kentsel yogunluk, alan kullanimi karisim,
sokak baglantisi (yani baglantilarin dogrudanlhig ve baglantilarin yogunlugu),
trafik hacmi, hedeflere olan mesafe, kaldirim genisligi ve siirekliligi, blok boyutu,

topografik egim, algilanan giivenlik ve estetik sayilmaktadir.
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Saghkli Issahas1 Girisimi (2013)'ne goére “Yiiriiyebilirlik, yiiriyiis yollarinin

giivenligini ve arzu edilebilirligini 6l¢me fikridir”.

Jane's Walk (2013)’a gore “yiirtinebilirlik, bir alanin yayalar icin ne kadar

davetkar veya davetsiz oldugunun nicel ve nitel bir élciimudur”.

Talen ve Koschinsky (2013)'nin yiiriinebilir mahalle literattiriine gore bir yerin
(veya mahallenin) yiirtinebilir olmas1 gerektigi fikri, 19. ytlizyil 6ncesi, saglk ve
esenlige dair biitlinciil bir bakis ac¢isini ¢agristirmaktadir. Vatandaslik, yurttaslik,
demokrasi, dayaniklilik, ruhsal saglk, gilizellik ve sosyal adalet kavramlarini

birlestirmektedir.

Wilmington Sehir Merkezi (2013)’ne gore yuriinebilirlik, kentsel bir bolgenin
verimli kara ulasiminin temel tasi ve anahtaridir. Yiirtinebilir topluluklar, kentsel
ortamlar1 kaynaklarin (hem dogal hem de ekonomik) siirdiirtilebilirligi i¢in bir
Olcege geri koyar ve sosyal etkilesimin artmasiny, fiziksel uygunlugu, suc ve diger
sosyal sorunlarin azalmasini saglar. Yuriinebilir topluluklar, i¢cinde yasayan
insanlar icin mutlu ve saghkli yasamlara katki saglayan daha yasanabilir

topluluklardir .

Forsyth, (2015)’e gore “ylriinebilirlik kavrami, yatirnm {reten, daha
stirdiiriilebilir (¢evresel oldugu kadar ekonomik ve sosyal acidan da) ve

genellikle daha iyi kentsel mekanlar i¢in bir vekil olarak kullanilmaktadir”.

Tekel ve Ozalp (2016)’a gore “yiiriinebilirlik yapili cevrenin, yayalarin giivenli ve
konforlu sekilde belli noktalara ulasmasini saglayacak; gorsel anlamda ilgi ¢ekici,

nitelikli, ylirimeyi destekleyip tesvik edecek bir yapi sunmasidir”.

Kentsel Tasarim Rehberi (2016)’'nde ise yiiriinebilirlikle iliskili olarak kent ve
baglanti iliskisi icerisinde kentsel hareketlilik iizerinde durulmaktadir. Rehbere
gore “hareketin degerlendirilmesi; glivenlik, hava kalitesi, glriiltd, kirlilik, hiz ve
izler, gecitler ve gecisler, turlar, giizergahlar, gorsellik, yol kalitesi, bisiklet,

yurtime ve kaldirimlar1 da iceren yaya alanlar1 detayda olusturulmasi gereken
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bilesenlerdir.” Buna ek olarak yiiriinebilir bir ¢evre ulasilabilirlik ve kentsel
baglantiyla iliskilendirilmistir. Rehber’e gore “yiiriinebilir ¢evre, bisiklet ve

yuruyus yollar erisilebilirlik sinirlar1 degerlendirilerek tasarlanmalidir.”

Kentsel Tasarim Rehberi (2016)'nde yiiriinebilirlik, ara¢tan 6te insan dncelikli
yollar, kolayca ytriinen, engelli, bavul, bisiklet, cocuk arabasina uyumluy,
binalarin sokak ve mekanla dogru, rahat boyut ve tipte oldugunu hissettiren,
fiziksel eylemi tesvik eden mekanlar, saglikli yasam stili ve sosyal ¢ekicilik ile

iliskilendirilmistir.

TfL, (2004) ve Fan vd. (2018)’e gore, ylrunebilirlik “yiriytsin givenli,
baglantil, erisilebilir ve keyifli bir ulasim sekli olarak ne 6l¢iide mevcut oldugu”

olarak tanimlanmaktadir.

Macdonald vd. (2018) Yaya Kalite Degerlendirme Teknigi’'ni gelistirmistir. Bu
yaklasimda, ytliriimeyi bir ulagim tiirii olarak kullanan insanlarin oraninin hem
yuriime ortaminin fiziksel o6zelliklerine hem de c¢evredeki alan kullanim

karisiminin derecesine bagh oldugu ifade edilmektedir.

Oxford Ogrenci Sozliigii (2020)'nde “Yiiriinebilir” kelimesi yiiriiyiis icin uygun

veya giivenli bir alan veya rota olarak tanimlanmaktadir.
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3. MATERYAL VE YONTEM

3.1.Materyal

Bu calismada Ankara’min Cankaya Ilgesi'nde Yiiriinebilirlik Olgiim ve
Degerlendirme Yaklasimi (YODY) uygulanmistir. Tiirkiye'nin Baskenti Ankara'da
yer alan, tarihi acisindan 6nemli kiiltiir merkezlerini bilinyesinde barindiran,
glinlimiizde 6nemli ticaret ve devlet kurumlar ile konut yerlesimlerine ev
sahipligi yapan Cankaya ilgesi ¢alisma alani1 olarak belirlenmistir (Sekil 3.1).
Cankaya ilgesi Ankara'min bagskent olmasi ile birlikte Tiirkiye'nin y6netim
merkezi haline gelmistir. 1936 yilinda Ankara'nin merkez ilgesi olan Cankaya,
1983 yilinda Cankaya, Altindag, Yenimahalle, Mamak ve Kecioren olmak tizere
bes ilceye bolinmistir. 1960 yilinda Elmadag, Cankaya'dan ayrilarak ilce
olmustur. 1983 yilinda ise Cankaya'dan Mamak ve Golbasi ayrilarak iki yeni ilge
kurulmustur (Cankaya Kaymakamlgi, 2022). Ankara ilinin 925823 niifusu ile en
kalabalik ikinci ilcesidir (Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi, 2020). Niifusun

tamami kentte yasamaktadir.

Cankaya, Tiirkiye'nin I¢ Anadolu Bolgesi'nde yer almaktadir. Cankaya'nin dogu
ve kuzeydogusunda Ankara iline bagli Mamak ve Altindag, giineyinde Golbasi,
batisinda ise Etimesgut ilgeleri bulunmaktadir. Karasal iklime sahip olan bu
bolgede kis aylar1 soguk, yaz aylari ise sicaktir (Cankaya Belediyesi, 2021).
ilcedeki tek gol Eymir Goli'diir. llgenin orman alam Elmadag, Eymir gélii ve
Caldag arasinda kalan mese agaclar: ile Oran mahallesindeki ormanlik alandir
(Cankaya, 2021). ilcenin toplam yiizélgiimii 1.157 km?2'dir. Rakimi deniz
seviyesinden yaklasik 870 metre olan Cankaya’nin etrafi tepelerle ¢evrili bir
canak seklindedir(Cankaya Belediyesi, 2021). ilgenin dogusu bat1 kismina oranla
daha egimlidir. Yakupabdal, Karatas, Yesilkent ve Ilkbahar mahallerinde egimin
bir ¢ok alanda %8’den fazla oldugu goriilmektedir (Sekil 3.2).
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Sekil 3.1. Calisma alani- Ankara, Cankaya

Cankaya il¢esinin %60’1ndan fazlas1 %2’den daha diisik bir egime sahiptir.

Alanin %95’inde %8’den disiik egim bulunmaktadir. Buna karsin %1.5’'inde ise

egim %12 den fazladir (Sekil 3.3).
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Sekil 3.2. Cankaya il¢cesi egim haritasi
81

N
=
@
B
o
o
=]




70

60
50
40
30
20
10 I
~ N O ~N © foe) ™ o~
% £ N LN © NG} ~ [g @
= > & & & 2 & X
= o < o~ N — n N}
« O O — N < O <
< | gl g | &R | 8| % | =3
—
Egim % 0-2 2-4 4-6 6-8 8-10 1-12 12<

Sekil 3.3. Cankaya ilcesi egim grafigi

3.1.1. Mekansal veriler

Cankaya ilcesinde 12 universite ve 114 biytkelcilik bulunmaktadir (Cankaya
Belediyesi, 2021). Ankara Universitesi, Gazi Universitesi, Hacettepe Universitesi,
Orta Dogu Teknik Universitesi, Kara Harp Okulu gibi Tiirkiye’nin énde gelen
Uiniversiteleri Cankaya ilcesinde yer almaktadir. Kentte birgok tiniversitenin yani
sira, Universite hastaneleri, fakiilteler gibi {iniversite alt kuruluslar

bulunmaktadir.

Anitkabir, Atatlirk Miizesi, Pembe Kosk, Zafer Aniti, Giivenlik Aniti, Giiven Park
ve Tiirkiye Blyiik Millet Meclisi gibi ilgedeki anit ve yapilar Tiirkiye'nin yakin
tarihini anlatan eserler arasindadir (Cankaya, 2021). Doga Tarihi Miizesi,
Etnografya Miizesi, Orta Dogu Teknik Universitesi Arkeoloji Miizesi, Resim
Heykel Miizesi, Anit Parki, Botanik Bahcesi, Abdi ipek(;i Parki, Kurtulus Parki,
Milli Giivenlik Parki, Oyuncak Miizesi, Hatti Aniti, Atakule, boélgenin diger turistik
kentsel mekanlardir (Sekil 3.4).
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Sekil 3.4. Cankaya’nin 6nemli turistik mekanlari

Cankaya ilgesinin yaklasik %31’i otsu bitki topluluklarindan ve %2.39'u
meralardan olusmaktadir. Ormanlar ise ilgcenin %3.8’ini olusturmaktadir. Buna
karsin sehir yapisi %10,2’lik bir alana yayillmistir ve insaat sahalari ilgenin
%1.39’unu olusturmaktadir. Ek olarak ilgenin biiytik bir boliimii ara¢ yollar1 ve
iligkili alanlar ile kaplanmistir. Yollar ve iligkili alanlar ilgenin yaklasik %21’ini
olusturmaktadir. Maden ¢ikarma ve bosaltim alanlari ilgenin %1.15’ini olusturur.
Tren yollar1 ise sadece ilcenin %0.07’sini kaplamaktadir. Alan kullanim
dagilimina gore ulasimin biiytk dl¢iide arag yollari ile saglandig gortiilmektedir
(Sekil 3.5, Cizelge 3.1).

Cankaya ilcesinde kentsel acik yesil alanlar ise ilcenin sadece %1,45’ini
kaplamaktadir. Kentsel acik yesil alanlar niifus ile iliskilendirildiginde Cankaya
ilcesinde kisi basina diisen ac¢ik yesil alan miktarinin 7,7m2 oldugu
gorilmektedir. Cevre ve Sehircilik Bakanhgi kisi basi yesil alan miktarinin 15m2
olmasi gerektigini vurgulamaktadir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2019). Buna
ek olarak Diinya Saghk Orgiitii (2022) tiim sakinlerin acik alana 15 dakikalik
yluriime mesafesinde yasamasi i¢in yesil alan aglar1 tasarlamaya yonelik

onerilerde bulunmaktadir.
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Sekil 3.5. Cankaya il¢esi alan kullanim haritasi
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Cizelge 3.1. Cankaya ilgesi alan kullanimin dagilimi

Alan kullanimi %
Ekilebilir alanlar 18.99
Ingaat sahalari 1.39
Siirekli sehir yapisi 1.39
Siireksiz yogun sehir yapisi 3.67
Siireksiz diisiik yogunluklu sehir yapisi 2.29
Siireksiz orta yogunluklu sehir yapisi 2.43
Siireksiz ¢cok az yogunluklu sehir yapisi 1.42
Karayollar ve iligkili alanlar 0.78
Ormanlar 3.84
Kentsel yesil alanlar 1.45
Otsu bitki topluluklar: 30.90
Endiistriyel, ticari, kamu askeri ve 6zel birimler 5.31
izole yapilar 0.08
Kullanilmayan alanlar 1.14
Maden ¢ikarma ve bogaltim sahalari 115
Bitki ortiistiniin az oldugu ve hi¢ olmadig1 agik alanlar 0.03
Diger yollar ve iliskili alanlar 20.71
Meralar 2.39
Tren yollar ve iliskili alanlar 0.07
Spor ve eglence alanlari 0.26
Su yapilar 0.32

Cankaya ilcesinde 117 mahalle bulunmaktadir (Sekil 3.6). Cankaya’da
yuzolgiimlerine gore en biyik alan kaplayan mahalle 45,567 km? ile ilcenin
kuzeydogusunda bulunan Yakupabdal mahallesidir. En kiiciik alan1 kaplayan
mahalle ise Cankaya’nin kuzeyinde bulunan 0,06 km? yiizol¢ciimii ile Topraklik
mahallesidir. Alacaathh mahallesi 35158 kisiden olusan niifusu ile ilgenin en
kalabalik mahallesidir. Namik Kemal mahallesi ise 24 kisiden olusan niifusu ile

ilcenin en az kalabalik olan mahallesidir (Cizelge 3.2).
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Sekil 3.6. Cankaya ilgesi mahalle haritasi
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Cizelge 3.2. Cankaya ilgesi mahallelere gore niifus ve yiizélglimii verileri

Mahalle ad1 Niifus Yiizolgii Mahalle ad1 Niifus Yiizolgii  Mahalle ad1 Niifus Yiizolgii
mii-km? mil mii km2
100.Y1l 5.643 0,417 Erzurum 3.204 0,188 Muhsin Ertugrul 3.315 0,115
50.Y1l 842 0,307 Esatoglu 3.490 0,128 Murat 3.661 0,131
Ahlatlibel 10.149 11,579 Eti 2.250 0,466 Mustafa Kemal 7.790 3,691
Akpinar 12.313 0,941 Fakiilteler 6.744 0,283 Mutlukent 19.208 7,097
Alacaatlh 35.158 18,691 Fidanhik 1.379 0,267 Miirsel Ulug 17.860 1,137
Anittepe 5.059 0,25 Gaziosmanpasa 3.770 0,496 Naci Cakir 9.671 0,409
Arka 2.550 0,103 Gokkusagt 8.407 0,426 Namik Kemal 24 0,153
Topraklik
Asag1 Dikmen 11.293 6,334 Goktiirk 3.818 0,21 Nasuh Akar 3.864 0,454
Asagl imrahor 186 0,461 Glivenevler 9.458 0,438 Oguzlar 7.238 0,615
Asag1 Ovegler 8.172 0,579 Giizeltepe 6.167 0,447 Oran 11.990 15,179
Asikpasa 9.503 0,413 Harbiye 20.728 1,049 Orta imrahor 299 0,682
Ata 11.818 0,471 Hilal 6.701 0,657 Osman Temiz 10.029 0,396
Aydinlar 6.039 0,288 Huzur 17.148 0,765 On Cebeci 4.660 0,203
Ayranci 17.504 0,705 fleri 4.548 0,139 Ovegler 8.919 0,415
Aziziye 11.415 0,807 flkadim 13.405 1,064 Prof.Dr.A. T.Kiglali  19.356 3,911
Bademlidere 2.115 0,918 ilkbahar 10.827 3,997 Remzi O. Arik 5.344 0,583
Bagcilar 2.970 0,35 ilker 3.012 0,541 Saghk 719 0,24
Bahgelievler 11.654 0,582 Incesu 3.210 0,118 Sancak 11.327 0,966
Balgat 3.670 0,517 Isci Bloklar 17.420 1,658 Seyranbaglari 6.885 0,327
Barbaros 5.776 0,355 Karapinar 9.324 0,402 Sokullu M.Pasa 8.915 0,381
Bayraktar 4.658 0,194 Karatag 751 23,645 Sogitozil 6.083 1,909
Beytepe 9.698 26,541 Kavaklidere 6.454 0,532 Sehit Cengiz Karaca  7.800 0,355
Birlik 30.376 3,083 Kazim Ozalp 5.319 0,576 Sehit C. Ozdemir 8.685 0,32
Boztepe 1.573 0,418 Keklik Pinar1 14.273 1,746 Tinaztepe 5.785 0,212
Biiytikesat 8.760 0,794 Kirkkonaklar 18.514 1,723 Topraklik 1.698 0,06
Cebeci 5.142 0,282 Kizilay 1.553 0,273 Umut 7.843 0,265
Cevizlidere 13.047 0,651 Kizilirmak 6.304 1,118 Umit 14.140 1,92
Cumbhuriyet 94 0,128 Kocatepe 674 0,104 Universiteler 30.616 24,797
Camlitepe 6.446 0,273 Konutkent 8.476 1,918 Yakupabdal 4.495 45,567
Cankaya 8.290 1,823 Korkutreis 1.173 0,195 Yasamkent 21.745 4,67
Cayyolu 5.871 2,6 Koru 14.683 2,977 Yesilkent 598 9,997
Cigdem 14.071 1,541 Kiigtikesat 2.697 0,109 Yildizevler 12.781 1,109
GCukurambar 13.038 2,071 Kiiltir 4.338 0,289 Yukar1 Bahgelievler 16.260 1,019
Devlet 9.555 4,719 Malazgirt 6.151 0,382 Yukari Dikmen 8.174 2,114
Dilekler 524 0,143 Maltepe 9.316 0,454 Yukar1 Ovegler 3.937 0,418
Dodurga 9.911 12,149 Mebusevleri 4571 0,92 Yiicetepe 5.058 0,44
Dogus 2.745 0,11 Mesrutiyet 952 0,175 Zafertepe 2.438 0,215
Ehlibeyt 2.964 0,578 Metin Akkus 2.836 0,501
Emek 23.785 1,449 Metin Oktay 5.080 0,227
Ertugrulgazi 7.024 0,26 Mimar Sinan 3.361 0,226

Ek olarak, ileri mahallesi 4548 kisiden olusan niifusu ve 0,139 km? yiizél¢iimii ile
ilcenin en yogun niifuslu mahallesidir (Cizelge 3.3).
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Cizelge 3.3. Cankaya ilgesi mahallelere gore niifus yogunlugu verileri

Mahalle ad1 Niifus Mahalle ad1 Niifus Mahalle ad1 Niifus
Yogunlugu Yogunlugu Yogunlugu
100.Y1l 13532 Erzurum 17043 Mubhsin Ertugrul 28826
50.Y1l 2743 Esatoglu 27266 Murat 27947
Ahlatlibel 877 Eti 4828 Mustafa Kemal 2111
Akpinar 13085 Fakiilteler 23830 Mutlukent 2706
Alacaath 1881 Fidanhk 5165 Miirsel Ulug 15708
Anittepe 20236 Gaziosmanpasa 7601 Naci Cakir 23645
Arka Topraklik 24757 Gokkusagi 19735 Namik Kemal 157
Asag Dikmen 1783 Goktirk 18181 Nasuh Akar 8511
Asag1 Imrahor 403 Giivenevler 21594 Oguzlar 11769
Asagi Ovegler 14114 Giizeltepe 13796 Oran 790
Asikpasa 23010 Harbiye 19760 Orta Imrahor 438
Ata 25091 Hilal 10199 Osman Temiz 25326
Aydinlar 20969 Huzur 22416 On Cebeci 22956
Ayranci 24828 ileri 32719 Ovegler 21492
Aziziye 14145 flkadim 12599 Prof. Dr. A. T. Kislali 4949
Bademlidere 2304 {lkbahar 2709 Remzi O. Artk 9166
Bagcilar 8486 Tlker 5567 Saghk 2996
Bahgelievler 20024 Incesu 27203 Sancak 11726
Balgat 7099 isci Bloklari 10507 Seyranbaglari 21055
Barbaros 16270 Karapinar 23194 Sokullu M.Pasa 23399
Bayraktar 24010 Karatas 32 Sogiitozi 3186
Beytepe 365 Kavaklidere 12132 Sehit Cengiz Karaca 21972
Birlik 9853 Kazim Ozalp 9234 Sehit C. Ozdemir 27141
Boztepe 3763 Keklik Pinar1 8175 Tinaztepe 27288
Biiytikesat 11033 Kirkkonaklar 10745 Topraklik 28300
Cebeci 18234 Kizilay 5689 Umut 29596
Cevizlidere 20041 Kizilirmak 5639 Umit 7365
Cumbhuriyet 734 Kocatepe 6481 Universiteler 1235
Camlitepe 23612 Konutkent 4419 Yakupabdal 99
Cankaya 4547 Korkutreis 6015 Yasamkent 4656
Cayyolu 2258 Koru 4932 Yesilkent 60
Cigdem 9131 Kiiglikesat 24743 Yildizevler 11525
Cukurambar 6296 Kiiltiir 15010 Yukar1 Bahgelievler 15957
Devlet 2025 Malazgirt 16102 Yukar1 Dikmen 3867
Dilekler 3664 Maltepe 20520 Yukar1 Ovegler 9419
Dodurga 816 Mebusevleri 4968 Yiicetepe 11495
Dogus 24955 Mesrutiyet 5440 Zafertepe 11340
Ehlibeyt 5128 Metin Akkus 5661
Emek 16415 Metin Oktay 22379
Ertugrulgazi 27015 Mimar Sinan 14872
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ikinci en yogun niifusa sahip mahalle Umut mahallesidir. Onu Muhsin Ertugrul ve
Topraklik mahalleri takip etmektedir. En az yogun mahalleler ise sirasiyla

Karatas mahallesi, Yesilkent mahallesi ve Yakupabdal mahallesidir.

1920’li yillarda kale ¢evresinde kiigiik bir yerlesme olan Ankara’da ulasim,
topografya nedeniyle yaya hareketliligine dayanmaktaydi. Cumhuriyetin
kurulmasiyla birlikte kisith sayida otomobil ulasima dahil olmustur. 1930’lu
yillara yaklasildiginda hizla artan niifusla birlikte kent, Yeni sehir’e ve Cebeci’ye
yayllmaya baslamistir (Tekeli, 2010). Bu durum arag¢ ile yolculuk talebi
dogurmustur. Bu talep kiiciik girisimcilerce kapti-kacti denilen kiiciik otobiislerle
karsilanmaya baslanmistir. 1950 yillarda Ankara Elektrik ve Havagaz
isletmesine katilan Belediye Otobiis isletmesi aracilifiyla otobiis tasimacilig:
kismen gelismis ancak artan taleplere yeterli seviyede cevap verilememistir.
Ankara’da 1958 yilinda 273 km uzunlugunda 42 adet otobiis hatti hizmet
vermekteydi. Bu stirecte Elektrik Gaz Otobiis Genel Miidiirliigii (EGO) otobiisleri
kentin yeni gelisen alanlarina servis verirken yolculuk talebinin ytiksek oldugu
merkezi alanlarda kiiciik girisimcilerin hizmet verdigi goriilmektedir ve arach
yolculuklar icinde kamu pay1 ylizde 50’nin altina diismiistiir. EGO’nun sagladigi
arz Ozellikle kent merkezinde yetersiz kalmistir ve bu durum merkezde yeni
kiiglik girisimcilik tiirlerinin dogmasina neden olmustur. Bu dénemde on bir
yolcu tasiyan yeni bir ara¢ olan Minibiisle ulasim gelismeye baslamistir. Bu
minibiisler Aydinlik-Cankaya, Bahgeli-Dortyol hatlarinda ¢alismislardir (Tekeli,
2010).

1970’li yillarda ise Tiirkiye’de ulasim planlamasinda ortaya ¢ikan gelismeler
cercevesinde 1985 yilinda Ankara’nin ilk metrosunun dayanagini olusturan

ulasim planlari ortaya koyulmustur (Tekeli, 2010).

Geg¢misten giinlimiize yasanan bu siirecte ulasim sistemleri planlama ve niifus ile
baglantili olarak degisime ugramistir. Cankaya ilcesinde de ulasim, biiytik ol¢iide
karayolu gelisimine paralel olarak 6zel araglara ve otobiis tasimaciligina
dayanmaktadir. Cankaya ilgesinde giiniimtizde 2 adet otobiis istasyonu, 382 adet

otobiis duragi bulunmaktadir (Sekil 3.7).
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Ankara’da ilk metro hatti ise 1996 yilinda agilmistir. Ankara metrosu giiniimiizde,
Altindag, Cankaya, Etimesgut, Kecioren, Sincan, Yenimahalle ilgelerinden
gecmektedir. Elektrik Gaz Otobiis Genel Miudiirligi’'nin (EGO) verilerine gore
sistemde toplam 53 istasyon bulunmaktadir (EGO, 2022). Ankaray (ASTI-
Dikimevi) hatt1 8,5 km, Metro 1 (Batikent-Kizilay) hatt1 16,6 km, Metro 2 (Kizilay-
Koru) hatti1 16,5 km, Metro 3 (Batikent- Térekent) hatti1 15,3 km, Metro 4
(Kegioren- AKM) hatti ise 9,2 km uzunlugundadir. Metro 5 hattinin ise yapimi
planlanmaktadir. Sistem toplamda 64361 km uzunlugundadir. Bu hatlardan
Ankaray (A1), Metro 1 (M1) ve Metro 2 (M2) hatlarinin bazi istasyonlar1 Cankaya
ilcesinde bulunmaktadir (Cizelge 3.4).

Cizelge 3.4. Cankaya ilgesi metro istasyonlari

Istasyon Ad Metro hatt1 Acilis tarihi

15 Temmuz Kizilay Milli irade Al, M1, M2 30 Agustos 1996
Anadolu/Anitkabir Al 30 Agustos 1996
ASTI Al 30 Agustos 1996
Bahcelievler Al 30 Agustos 1996
Besevler Al 30 Agustos 1996
Beytepe M2 13 Mart 2014
Bilkent M2 13 Mart 2014
Cayyolu M2 13 Mart 2014
Demirtepe Al 30 Agustos 1996
Emek Al 30 Agustos 1996
Kolej Al 30 Agustos 1996
Koru M2 13 Mart 2014
Kurtulus Al 30 Agustos 1996
Maltepe Al 30 Agustos 1996
Milli Kiitiiphane M2 13 Mart 2014
MTA M2 13 Mart 2014
Necatibey M2 13 Mart 2014
ODTU M2 13 Mart 2014
Sihhiye M1 28 Aralik 1997
Sogitozi M2 13 Mart 2014
Tarim Bakanlig - Danistay M2 13 Mart 2014
Umitkoy M2 13 Mart 2014

Buna ek olarak Cankaya ilcesinde 92 adet taksi durag1 ve 1 adet helikopter pisti
bulunmaktadir (Sekil 3.7).
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Sekil 3.7. Cankaya ilcesi ulasim verileri haritasi
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Tim Osmanl sehirlerinde oldugu gibi Ankara'da da ¢arsi, cami ve mescitlerden
olusan sehir merkezinin ¢evresindeki yerlesim alanlari, ya dini bir yap1 etrafinda
sekillenen mahallelerden (ayni dini inang ve gelenekler etrafinda toplanmis grup
veya Kkisiler) ya da bazi meslek gruplarinin yerlesmeleri sonucunda
olusmaktaydi. (Giinel ve Kilicy, 2015). Ankara, Cumhuriyet'in ilanindan sonra,
kentsel 6l¢cegin ve barindirdigl niiffusun demografik bilesenlerinin “sistematik”
olarak degistirilmesini ve doniistiiriilmesini amag¢layan bir modernlesme projesi
olarak, “cagdas” ve “sehirli” kentsel gelisimin merkezini ve kentsel doniisim
idealini olusturmustur (Kiiciiktasdemir, 2019). Bu baglamda, bu doéntlistimii
temsil etmenin bir araci olarak ideolojik altyapi insas1 ve kentsel dlgekli imar
planlama yaklasimlari, Ankara'da ve tiim iilkede “yeniyi temsil etme” kapsaminda
bir dizi planlama 6nerisi ve gelistirme calismasini icermekteydi (Kiigiiktasdemir,
2019). Bu gelismelerin biiytik bir b6limi Cankaya ilcesinde uygulanmistir. Ancak
etkinligini ve altyapisint bulamayan go6¢ akininin, model kent onerisinin
sekillenmesinde biiyiik etkisi olmustur (Cengizkan, 2004). Diinyada yasanan
modernlesme ve otomobillerin artmasiyla birlikte Tiirkiye'de kentsel yapi

Avrupa kadar korunmamis, daha ¢ok otomobil agirlikli olarak degismistir.

Cumhuriyetin kurulmasiyla birlikte Cankaya ilgcesinde olusturulan aks tizerindeki
yeni yapilar, ilk planlama deneyimlerinin sonucudur (Aydin vd., 2005; Cengizkan,
2004; Sarioglu, 2001). Ankara'da 1930'lardan itibaren go6¢ hareketinin
hizlanmasiyla birlikte kentte alan kullanimi ve konut yogunlugu paralel bir
yaklasimla gelismistir (Kii¢iiktasdemir, 2019). Bu donemde kamu tarafindan
olusturulmaya c¢alisilan istihdam olanaklari, ekonomik ve endiistriyel altyapi
calismalari, ulasim stratejileri yogun go¢ dalgasina cevap verememeye
baslamistir (Keles, 1996). Yiicel Uybadin'in planinda 6ngoériilemeyen merkez
olusumu, yol genisletme, kaldirim daraltma, yol seviyesinde alcaltma, agaclarin
sokiilmesi gibi siireclerle merkez bulvarlarin fiziksel olarak degismesine ve
kamusal anlamini yitirmesine neden olmustur (Caglar vd., 2006). Yeni yerlesim
alanlarinin gergeklesmesi ve bircok ticari ve ofis islevinin ¢evreye kaymasi ile
eski kent meydanlari trafik kavsaklar1 haline gelmis ve kentsel yapinin kiltiirel
dokusu etkilenmistir (Bayraktar, 2013). Beklendigi gibi, ticari alanlarin

cogunlugu sehir merkezinde ve Cankaya ilgesinin gilineyinde ve sehrin ana
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arterleri olan Istanbul ve Eskisehir devlet yollarinin cevresinde yer alan

mahallelerde yogunlasmistir (Oziiduru ve Yiicesoy, 2014).

3.2.Yontem

Bu tez ¢alismasinda, ag analizi ve tasarim optimizasyon prosediirleri kullanilarak
yuriinebilirlige dayali bir analitik 6l¢tim ve degerlendirme yaklasimi 6nerilmistir
(Sekil 3.8). Bu iki ydontemin birlestirilmesiyle olusturulan Yiiriinebilirlik Ol¢iim
ve Degerlendirme Yaklasimi (YODY) bircok mekansal degiskenin (kentsel
yerlesim ve tasarimla ilgili degiskenler) ayni anda o6lgiilmesine ve

degerlendirilmesine olanak saglamistir. YODY iki asamadan olusmaktadhr.

(1) CBS araciligiyla ag analizi uygulanarak tiim yol aginin degerlendirilmesi

ve gelistirilmesi gereken yaya yollarinin belirlenmesi.

(2) Cok degiskenli optimizasyon analizi ile yiiriinebilirligin gelistirilmesi

gereken yollar i¢in optimal tasarim kriterlerin ortaya koyulmasi.

Calismanin birinci asamasinda uygulanan ag analizi, planlama o6lgeginde
yuriinebilirligi degerlendirmemizi saglarken, ikinci asamada uygulanan
optimizasyon analizi, tasarim 6l¢ceginde bir sokak/cadde kesiti icin optimum
tasarim degerlerini belirlememizi saglamaktadir. Bu kapsamda birinci agamanin
sonucunda yiiriinebilirlik seviyeleri haritas1 elde edilmistir. ikinci asama
sonucunda ise yirinebilirligin gelistirilmesi icin optimal tasarim Kkriterleri

belirlenmistir.
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I Bilimsel literatiir arastirmasi

I Mekansal degiskenlerin belirlenmesi

—

Veri toplama

]

Open street map,
Copernicus, Google maps,
Cankaya imar plani

Arazi calismasi
Fotograflar

Analiz asamasi

l___J'______I

Ag analizi

Mekansal Gasterge
degiskenler esikleri

o tlim ¢alisma alan (Cankaya ilgesi)

Optimizasyon analizi

I

|

|

Bagimli Bagimsiz |
degiskenler degiskenler [
| | I
Mekansal Uzman Anketi |
degiskenler Puanlari .

Ciktilar

20 sokak ve 20 cadde (40) e

Yiiriinebilirlik seviyelerinin belirlenmesi

Optimal tasarim kriterlerinin belirlenmesi

Sonugclarin planlama ve tasarim
acisindan degerlendirilmesi

Yiiriinebilirlik acisindan gelistirilmesi gereken sokak ve
caddeler ile ilgili mekansal 6neriler

Sekil 3.8. YODY semasi
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Oncelikle literatiir arastirlmasi yapilarak yaya hareketliliginde etkili olan

mekansal degiskenler belirlenmistir. Degiskenlerin 6zeti asagidaki cizelgede

sunulmustur (Cizelge 3.5).

Cizelge 3.5. Literattir arastirmasina gore mekansal degiskenler

Nitelik

Degisken

Ewing, 1999

guvenlik, yap1 diizeni

alan kullanimi, blok boyut, kaldirim
genisligi, baglanti, tampon bdlge, trafik
yogunlugu, aga¢ varligl, yakindaki
parklar ve diger kamusal alanlar, kii¢iik
6lcekli binalar, toplu tasima, islevsel
sokak mobilyalari, tabelalar, kamusal
sanat

Pikora, 2003

islevsellik, glivenlik,

estetik,

kavsak tasarimi, kaldirnm tipi,
devamllik, yol tasarimi, yol bakimi,
genislik, tasarim, yol tipi, yol genisligi,

trafik kontroli, trafik hizi, trafik
yogunlugu, ara¢  parkiy,  gegitler
aydinlatma, kenar genisligi, bakim,

temizlik, manzaralar, bah¢e devamliligy,
park, kirlilik, agaclar, mimari, sokak
bakimi, hedef nokta

Southworth, 2005

seffaflik, mekansal tanim,
kesfedilebilirlik,

glvenlik, davetkar, gorsel
ilgi

yol genisligi, kaldirim tipi, isaret ve
aydinlatma, peyzaj, baglanti, blok
boyutu, yiizey durumu, engel, manzara

Alfonzo, 2005

glvenlik, konfor,
memnuniyet, ¢esitlilik,
karmasiklik, mimari

tutarhlik, estetik cekicilik

blok boyutu, engel, mesafe, bakim,
aydinlatma, tampon bodlge, trafik
sakinlestiriciler, sokak genisligi, kaldirim
yluzeyi, donati elemanlari, manzara,
kentsel tasarim, mimari 6geler, sokak
agaclary, karma kullanim, kamusal
alanlar, tarihi ve nitelikli yapilar,
baglanty, 6lcek

Ewing ve Handy, 2009 imgelenebilirlik, kaldirim genisligi, sokak genisligi, trafik
okunabilirlik, kapalilik, hacmi, aga¢ golgesi, bina yiiksekligi,
insan 06lcegi, seffaflik, insan sayisi, hava durumu
baglanty, karmasiklik,
butinlik, diizen

Tekel ve Ozalp, 2016 kapalilikk, okunabilirlik, algi kalitesi, konfor diizeyi, karma
zihinde canlandirma, kullamim, erisilebilirlik
saydamlik, giivenlik,
gecirgenlik

Gaglione vd., 2019 egim, kaldinm genisligi, kaldirim

durumu, aydinlatma yogunlugu, park
alanlar;,  yesil  alanlarin  varhg,
panoramik gorilintii, ana yoldan uzak
olmasi
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Literatiir arastirmasi sonucunda 3 adet temel yirlnebilirlik etmeni
belirlenmistir. Daha sonra bu temel etmenlerin mekansal degiskenler ile iligkisi

ortaya koyulmustur (Sekil 3.9).

Aydinlatma siklig1
Agag sayisi

Bitki varlig

Blok biiyiikliigii
Cevresel durum
Cikmaz sokak

Diger tiirlerle baglanti
Doseme gesidi

Egim

Estetik goriintii
Kaldirim engel durumu
Kaldirim genisligi
Kaldirim yiiksekligi
Park halindeki arag
Tampon ¢esidi

Yapi yiikseklikleri
Yol genisligi

Yiizey durumu

Sekil 3.9. Mekansal degiskenlerin yiiriinebilirlik etmenlerine gore
gruplandirilmasi

Bir sonraki adimda, ag analizi ve optimizasyon analizi icin veri toplama
asamasina gecilmistir. Veri toplama asamasi ag analizi ve optimizasyon analizi
icin ayr1 ayri gerceklestirilmistir. Clinki iki analiz yonteminde de fakli mekansal

degiskenler fakl 6lceklerde degerlendirilmektedir.

Ag analizinde kullanilan veriler Open Street Map, Google Map, Copernicus gibi
acik erisimli veri tabanlarindan elde edilmistir ve Cankaya belediyesinden alinan
imar plani kullanilmistir. Ag analizi icin gercgeklestirilen veri toplama asamasina
gecilmeden Once ag analizi icin mekansal degiskenler ve gosterge esikleri
belirlenmistir. Ag analizinde niteliksel ve niceliksel degiskenlere dair veriler
belirlenen gosterge esiklerine gore ArcGIS bilgisayar uygulamasi kullanilarak
bilgisayar ortamina islenmistir. Ag analizi icin mekansal veriler Cankaya ilgesinin

tiim sokak ve caddelerini kapsayacak sekilde toplanmis ve islenmistir.
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Optimizasyon analizi icin mekansal degiskenlere dair veriler saha ¢alismasi ve
arazi fotograflari ile elde edilmistir. Optimizasyon analizi i¢in veri toplamadan
once optimizasyon analizi icin mekansal degiskenler belirlenmistir. Niteliksel
mekansal degiskenlerin 6lciilebilmesi i¢in bir kodlama sistemi olusturulmustur
ve arazi calismasinda veriler bu kodlama sistemine gore toplanmistir. Niceliksel
degiskenler ise arazi calismasi sirasinda sayisal olarak odlciilerek elde edilmistir.
Optimizasyon analizi i¢in veri toplama asamasi 20 sokak ve 20 cadde igin
gerceklestirilmistir. Daha sonra bu veriler Excel bilgisayar uygulamasi
kullanilarak bilgisayar ortamina islenmistir. Optimizasyon analizinde mekansal
degiskenler bagimsiz degiskenleri olustururken bagimli degisken olan cevap
faktoriuni elde etmek icin anket calismasi yapilmistir. Bu ¢calismada uygulanan
uzman anketi optimizasyon analizinde cevap faktoriinii elde etmek icin

uygulanan bir veri toplama ¢alismasidir.

Asagidaki ag analizi ve optimizasyon analizi basliklarinda her iki analiz i¢in veri
toplama siireci ayrintili olarak anlatilmistir. Calismada veri toplama asmasindan

sonra analiz asamasina gec¢ilmistir.

3.2.1. Yiriinebilirlik seviyelerinin belirlenmesi

Mekansal aglar, ¢ok seritli otoyollar veya birkag pisti olan havaalanlar gibi ¢ok
sayida 6geye sahip karmasik fiziksel varliklardir. Mekansal aglarin analizinde,
aragstirmacilarin amaci agin bir biitliin olarak baglantiy;, bazi konumlari
merkezilestirmek, digerlerini marjinallestirmek ve genel olarak konumlari
birbirine gore farklh sekilde konumlandirmak igin nasil yapilandirdigini
anlamaktir. Bu kapsamda ger¢ek mekansal aglarin karmasikligini ortadan
kaldirmak ve matematiksel bir grafigin daha basit, soyut temsili ile ¢alismak

mantiklidir (O’ Sullivan, 2013).
Bu calismada yol aglar kullanmilarak yiiriinebilirlik seviyeleri belirlenmistir..

Yiriinebilirlik seviyeleri, belirlenen mekansal degiskenler ve esiklere gore

ylriinebilirligin 6rnek calisma alanindaki seviyesini ifade etmektedir. Bu
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kapsamda Cankaya ilgesinin ytrtnebilirlik seviyelerini belirlemek tizere ArcGIS

bilgisayar uygulamasinin ag analizi uzantisi1 kullanilmistir.

3.2.1.1. Ag analizi

ArcGIS Ag analizi uzantisy, bir sehir genelindeki en iyi rotay1 bulmak, en yakin acil
durum aracini veya tesisini bulmak, bir konum c¢evresindeki bir hizmet alanini
belirlemek, bir arac filosu ile bir dizi siparise hizmet vermek gibi yaygin ag
sorunlarinin ¢oziilmesine, agilacak veya kapatilacak en iyi tesis konumlarinin
secilmesine olanak tanimaktadir. Bir ag analizi ger¢eklestirmek icin, ag analizi
siniflarini ve nesnelerini iceren bir ag analizi katmaniyla c¢alisilmasi
gerekmektedir. Bir ag analizi katmani, bir ag analizinin girdilerini, 6zelliklerini ve
sonuglarini depolar. Sonuglarin yani sira her girdi tiirt icin ag analizi siniflari
iceren bir bellek ici calisma alani icermektedir. Ag analizi siniflar1 igindeki
ozellikler ve kayitlar, ag analizi nesneleri olarak adlandirilir. Ag analizi
nesnelerinin o6zellikleri farkli amacglara hizmet etmektedir. Girdiginiz o6zellik

degerleri, analize girdi olarak islev gortir (ESRI, 2022).

Bu calisgmanin ag analizi asamasinda Cankaya lilgesi’'ndeki yollar, ag analizi
katmanini olusturmak i¢in kullanilmistir. Open Street Map acik erisimli veri
tabanindan elde edilen yol verilerinde siniflandirma; otoyol, boliinmiis yol, iller
arasl1 yollar, sehir ilce yollari, asfalt kdy yollari, toprak/stabilize kéy yollar
seklindedir. Otoyol; sadece motorlu tasitlarin girebildigi, azami hiz s
90km/s'den daha ytliksek (genellikle 120km/s), 40 km/s asgari hiz sinir1 bulunan
yesil tabelali yollardir (otobanlar). Boliinmiis yol ise normal kara yollariyla ayni
kurallarin uygulandigi, hiz sinirinin 110 km/s oldugu, ama farkli yonlerde trafik
birbirinden ayrilmis cift seritli yollardir. Bu iki yol sistemi yaya hareketliligine
uygun olmadigi icin otoyollar ve béliinmiis yollar calismada degerlendirme disi

birakilmistir.

Mekansal degiskenler 6zellik olarak ag analizi katmana islenmistir. Sokak ve
caddelerden elde edilen mekansal degiskenlere dair veriler ise 6zellik degerlerini

olusturmaktadir. Ozellik degerleri Open Street Map, Google Map, Copernicus gibi
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acik erisimli veri tabanlarindan elde edilmistir ve Cankaya belediyesinden alinan
imar plani kullanilmistir. Elde edilen degerler belirlenen gosterge esiklerine gore
her bir sokak ve cadde i¢in 1 ve 0 seklinde ag analizi katmanina kodlanmis ve ag
analizi gergeklestirilmistir. Analiz sonucunda yirinebilirlik seviyeleri haritasi
ortaya koyulmustur. Bu harita ayni zamanda yiriinebilirlik agisindan

gelistirilmesi gereken yollarin da belirlenmesine olanak saglamaktadir.

Daha 6nce de belirtildigi gibi ag analizinde degerlendirilen mekansal degiskenler
yontemlerin dogasi geregi bazi sinirlandirmalarit igermektedir. Sekil 3.9’da
yuriinebilirlik etmenleri ile iligkili olarak mekansal degiskenler belirlenmistir.
Ancak bu degiskenlerin tamami ag analizinde 6l¢iilememektedir. Bu kapsamda
ag analizinde 6l¢iilen mekansal degiskenler Cizelge 3.6’da belirtilmistir. YODY’nin
ag analizi adiminda 6 nicel ve 11 nitel mekansal degisken degerlendirilmistir.
(Cizelge 3.6). Ag analizinde kullanilan mekansal degiskenlerin gosterge esikleri

asagida acgiklanan literatiir arastirmasi sonucunda belirlenmistir.

Cizelge 3.6. Ag analizi icin mekansal degiskenler ve gosterge esikleri

Niceliksel Degiskenler Gosterge esikleri

Yol genisligi <9.5m=1 >9.5m=0
Kaldirim genisligi <1.5m=1 >1.5=0
Yap1 ylikseklikleri <23m=1 >23=0
Diger tiirlerle baglanti <15min=1 >15min=0
Blok biiytikliigii <8192m?=1 >8192m?=0
Egim <%38=1 >%8=0
Niteliksel Degiskenler Gosterge esikleri

Tampon cesidi 1=agac, diger O=hayir
Doéseme cesidi 1=tas ddseme, tas kaplama O=asfalt
Yiizey durumu 1=iyi, orta 0=zayif
Cevresel durum 1=dogal alan, yesil alan O=hayir
Kaldirimdaki engel durumu 1=hayir O=evet
Estetik goriintii 1=iyi, orta 0=zayif
Kaldirim yiiksekligi 1=iyi 0=zayif
Park halindeki arag 1=evet O=hayir
Bitki varlig 1=evet O=hayir
Cikmaz sokak 1=hayir O=evet
Aydinlatma siklig1 1=iyi O0=zayf

Turkiye'de 2290 sayili Belediye Yapi ve Yollar Kanunu’'na gore yol genislikleri en
az 4,5 m, en fazla 14,5 m’dir. Bu nedenle gosterge esigi olarak ortalama 9,5 m

degeri belirlenmistir. Clinkii yollar genisledikge trafik hizi artmaktadir. Bu durum
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yayalar fiziksel olarak rahatsiz etmekte, giivenlik tehlikesi olusturmakta ve
egzoz gazl nedeniyle yayalarin saglik acisindan olumsuz bir ortamda yiiriimesine
neden olmaktadir. TSE tarafindan yayinlanan "Kentsel Yollar - Yaya Kaldirim
Koruma Bariyerleri - Tasarim Kurallar1" el kitabina gore ideal kaldirimlarda
kaldirim genisligi en az 1,5 m olmalidir. Bu nedenle kaldirim genisliginin esik
degeri 1,5 m olarak belirlenmistir. Ayrica bu el kitabina gore kaldirimda ¢igeklik,
tas veya demir, elektrik diregi, trafik levhasi, duyuru panosu, aga¢ ve benzeri gibi
yayalarin giivenli bir sekilde yiiriimesini engelleyecek herhangi bir engel
bulunmamalidir. Buna ek olarak kaldirim, parke tasi, beton parke tasi gibi kolay

sokiiliip tekrar kullanilabilen malzemelerle kaplanmalidir.

Mimarlar Odasr’'nin yayimladigi biltene goére, toplumdaki tiim bireylerin
hareketliligi icin en fazla %8'lik bir egim uygun goriilmektedir (Olguntiirk, 2007).
Buna ek olarak bina yiiksekliklerinin yayalarin yiiriime kalitesini etkiledigi ve
caddeyi tanimlamada o©nemli bir role sahip oldugu yapilan c¢alismalarda
belirtilmektedir. Almanya'nin Dresden kentinde yapilan bir saha c¢alismasi,
yayalarin cesitli tasarim niteliklerine sahip birka¢ farkli yiiriiylis ortamina
tepkisini test etmistir. Bunlardan biri Modernist, digerleri olduk¢a karmasik, yari
organik bir desenle geleneksel bir alandir. Yayalar, modern alanlara geleneksel
ortamlari tercih etmektedirler ve modern alanlari1 yorucu, rahatsiz edici ve sikici
olarak degerlendirmislerdir. Bu 6rnek alanda sokak genisligi yaklasik 35 m, asir1
genis olan blok gokdelenlerle ¢evrilidir ve alanda gorsel bir odak
bulunmamaktadir. Insanlar, modern alanin ezici élgegi ve monoton oldugunu
belirtmistir. Yar1 geleneksel olan alan ise agaclari, ¢cigekleri, banklari, cesmeleri,
heykelleri ve sokak lambalariyla tercih edilmistir. Bu cadde diiz ve yaklasik 55 m
genisliginde olmasina ragmen, iki sira aga¢ onu daha dar ti¢ béliime ayirmaktadir.
Siirekli devam eden dort ila alti katli binalar mekani tanimlarken odak heykelleri

olan bir plaza sokag1 tamamlamaktadir (Southworth, 2005).

Blok boyutlari, yayalarin hedef noktaya ulasmasini etkilemektedir. Biiyiik blok
boyutlar ve ¢cikmaz sokak, yayalarin ylirlime mesafesini arttirmaktadir. Sevtsuk
vd. (2016)'nin arastirmasina gore 64 m uzunlugunda ve 128 m genisligindeki

bloklar, 15 dakikalik bir yiriylsle yiksek yaya erisilebilirligini

100



desteklemektedir. Bu boyutlar, karma kullanima izin veren ¢esitli ticari ve konut
bina kombinasyonlarina izin vermektedir. Bu blok boyutlar1 kullanilarak cephe
basina ti¢ blok ile yaya erisilebilirligi maksimize edilmistir. Yurunebilirligin blok
boyutuna bagh olmasinin nedenleri ¢oktur. En acik sekilde, daha fazla kavsak,
arabalarin durmasi gereken ve yayalarin gecebilecegi daha fazla yer anlamina
gelmektedir. Ayrica, kisa bloklar ve sik ara sokaklar dogrudan yonlendirme i¢in
potansiyel yaratmaktadir. Bu, yayalar icin yiiksek hiza sahip stiriiciilerden ¢ok
daha 6nemlidir. Buna ek olarak, yogun bir cadde ag1 trafigi dagitir, boylece her
cadde daha az trafik tasir ve buna gore 6l¢eklenebilir. Bu, sokaklar ytlriimeyi

daha keyifli ve karsiya gegcmeyi daha kolay hale getirmektedir.

Blok boyutlar1 psikolojik faktorlerle de iligkilidir. Belirli bir hedefe giden
yayalarin her zaman ayn1 yolu izlemeleri gerekmediginden, daha fazla kavsagin
yayalara daha fazla 6zgirlik ve kontrol duygusu verdigi one siiriilmektedir
(Ewing, 1999). Sehir bloklarinin yerini siiper bloklar (asir1 6lgeklendirilmis)
aldikca, ara sokaklar arasindaki bosluklar artmaktadir. Bu biiyiik bloklar i¢inde
diiz, suirekli sokaklar yerini kivriml, kesintili sokaklara birakmistir. Genis aralikli
sokaklarin birlesimi, sakinlerin toplu tasima hatlarina yiirime mesafesinde
kalmasina engel olusturmaktadir. Bu nedenle daha yiiksek yogunluklar
sayesinde, toplu tasima duraklarina ve istasyonlara yliriime mesafesinde daha

fazla mekan saglanabilmektedir (Sekil 3.10).

Buna ek olarak daha fazla sokak hayati ve etrafta daha fazla insanin olmasiyla
birlikte gelen ek ilgi ve giivenlik ortaya cikmaktadir. Bu durum yiiriimek veya
toplu tasima kullanmak i¢in daha fazla egilim ve daha diisiik otomobil sahipligi

oranlari olusturmaktadir.
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Toplu tasima

Diistik yogunluk
Orta yogunluk 7 e

Yiiksek yogunluk

é_

Sekil 3.10. Yogunluk degisimi ile maksimize edilen toplu tasima yolculugu (OMT,
1992)

Southworth (2005)'a gore, sehirlerde yirunebilirligi iyilestirmek icin, iyi
baglantili bir yaya ag1 saglamanin 6tesinde, otobiis, tramvay, metro gibi diger
tlirlere uygun ve erisilebilir baglantilar yoluyla biiyiik sehir ve bolge ile baglanti
kurmak onemlidir. Bu, duraklarin genellikle 10 veya 20 dakikalik ytlriime
mesafesindeki yerlesim ve ticari alanlar i¢in yaya erisimine izin verecek kadar sik
araliklarla yerlestirilmesi gerektigi anlamina gelmektedir (Southwoth, 2005).
Buna ek olarak Southworth (2005) yiirtinebilir bir sehrin gostergeleri olarak yol
genisligi, kaldirnim tipi, isaret ve aydinlatma, yol baglami, sokak tasarimi, yapili
cevrenin gorsel ilgisi, seffaflik, mekansal tanim, peyzaj ve genel kesfedilebilirligi

siralamistir.

3.2.2. Optimal tasarim Kriterlerinin belirlenmesi

Yaklasimin ikinci asamasinda ag analizi ile degerlendirilen yollarin gelistirilmesi
icin optimum tasarim Kkriterleri ortaya koyulmustur. Bu kriterler ¢ok degiskenli

optimizasyon analizi sonucunda belirlenmistir.

Optimizasyon teknikleri, ilgilenilen baz1 amag¢ fonksiyonlarini maksimize eden
veya minimize eden bir dizi parametrenin degerlerini bulmak i¢in

kullanilmaktadir. Bu tiir yontemler, tahmin, model olusturma, vb. ¢alismalar i¢in

102



biiytik ilgi goren istatistikler haline gelmistir (Everitt, 1987). Cok degiskenli
optimizasyon analizleri bir ¢ok farkli alanda ve disiplinde uygulanmaktadir.
Trafik kontrol sinyal zamanlamalarinin gercek zamanli optimizasyonlarinda
(Memon ve Bullen, 1996), gida analizlerinin numune hazirlama prosediirlerinin
optimizasyonunda (Ferreira vd. 2007), yayilict ot tirlerinin ekolojik
davranislariyla ilgili optimizasyon stire¢lerinde (Sheykhizadeh ve Naseri, 2018).
yatirim portfoylerinin ¢ok degiskenli optimizasyonu i¢in (Al Janabi, 2020),
bunlara ek olarak Mosey ve Deal (2020) biiytik 6l¢ekli yapilarin insasinda sosyal,
cevresel ve ekonomik stirdiiriilebilirligi dengeleyen bir mimari ve kentsel tasarim
yaklasimi olusturmak icin ¢ok degiskenli optimizasyon prosediirlerinden
faydalanmiglardir. Ancak ilk defa bu calismada ¢ok degiskenli optimizasyon
analizi yurinebilirligin gelistirilmesine yo6nelik optimal tasarim kriterlerini

ortaya koymak i¢in kullanilmistir.

Son yillarda, yurutilmesi gereken 6n calismalarin ve veri toplama stireclerinin
sayisinda azalma gibi avantajlar1 nedeniyle optimizasyon prosedirleri tercih
edilmektedir. Optimizasyon incelenen faktor etkilerinin istatistiksel 6neminin
yani sira alaka diizeyinin degerlendirilmesine izin veren matematiksel
modellerin gelistirilmesine ve ayrica faktorler arasindaki etkilesim etkilerinin
degerlendirilmesine izin verir. Faktorler arasinda 6nemli etkilesim etkileri varsa,
tek degiskenli c¢alismalarin gosterdigi optimal kosullar, ¢ok degiskenli
optimizasyonun dogru sonuclarindan farkl olacaktir. Calismada kullanilacak
bagimli degiskenler belirlendikten sonra, Doehlert matrisi , merkezi kompozit
tasarimlar gibi daha karmasik deneysel tasarimlar ve Box-Behnken tasarimi gibi
¢ seviyeli tasarimlar kullanilarak optimizasyonn ¢alismalar1 yapilmaktadir. Cok
degiskenli optimizasyon prosediirii sirasinda iki tiir degisken vardir: cevaplar ve
faktorler. Yanitlar bagimh degiskenlerdir. Degerleri, nitel veya nicel olarak
siniflandirilabilecek faktorlerin seviyelerine baghdir. Cevaplar ve faktorler
arasindaki iliskilerin dogasi, yani cevap ytzeyleri biliniyorsa, faktorlerin optimal

degerleri belirlenebilir (Ferreira vd., 2007).

Bu calismada da wuygulanan optimizasyon modeli sokak ve caddelerin

ozelliklerine gore olusturulmustur. Bu tiir bir mekansal degerlendirmede anlamli
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bir sonug elde etmek i¢in 20 adet 6rnegin yeterli oldugu gorilmistiir. Bu nedenle
20 adet sokak ve 20 adet caddede saha ¢alismasi yapilarak veriler elde edilmistir.
Optimizasyon analizinde mekansal degiskenler (yol genisligi, kaldirim genisligi,
kaldirnm yiiksekligi, park halindeki araglar, yol agag¢lari, yap1 yiikseklikleri,
tampon tipi, déseme ¢esidi, yiizey durumu, ¢evresel durum, kaldirimdaki engel
durumu ve estetik) bagimsiz degiskenler olarak kabul edilmistir. Yanit faktorleri

olarak bagimli degiskenleri elde etmek icin uzman anketi yapilmistir.

3.2.2.1. Uzman anketi

Yapilan uzman anketinde belirlenen 6rnek alana dair yiiriinebilirlik 6zelliklerinin
puanlandirilmasi istenmistir. Ankette kullanilmak lizere arazi ¢alismasi yapilarak
20 sokak ve 20 caddenin fotograflar cekilmistir. Calismada incelenen sokak ve
caddelerde dogru bir dagihm saglamak iizere Cankaya’nin sonradan gelisen bati
kismindan segilen Umit, Cayyolu mahalleleri ile Ankara’nin merkezinde bulunan
kiiltiirel ve tarihi 6neme sahip Gaziosmanpasa ve Kavaklidere mahallerinde arazi
calismasi yapilmistir. Ankette kullanilan cadde ve sokak fotograflarindan bazilari
Sekil 3.11’de sunulmustur. Fotograflar her bir sokak veya caddenin genel

gorinimiini ve kaldirim 6zeliklerini icerecek sekilde ¢ekilmistir.
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Sekil 3.11. Ankette kullanilan cadde ve sokak fotograflar:

Optimizasyon analizinde matematiksel analizin asir1 uyum gésterme problemini
¢ozmek icin nicel degiskenler dlgeklendirilecektir. Anket sonucunda elde edilen
cevap faktorleri (sokak ve caddelere dair elde edilen puanlar) optimizasyon
modelinde bagimli degiskenler olarak ele alinmistir. Bu nedenle uzmanlardan
sokak ve caddelerin ¢alismada belirlenen yiirtinebilirlik etmenlerine (gtivenlik,
konfor ve estetik) gore 1 ile 10 arasinda bir puan vererek degerlendirmeleri
istenmistir (Bkz. EK A.). Anket asamasinda mekansal o6zelliklere dair cevap
faktorit (bagimh degiskenler) elde edildikten sonra optimizasyon analizi

asamasina geg¢ilmistir.
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3.2.2.2. Optimizasyon analizi

Bu calismada optimizasyon analizi ile optimal tasarim kriterleri belirlenmistir.
Optimizasyon prosediirleri faktorler arasindaki etkilesim etkilerinin
degerlendirilmesine izin verir. Bu kapsamda bu c¢alismada uygulanan ¢ok
degiskenli optimizasyon analizi modeli bagimsiz degiskenler yani mekansal
degiskenler arasindaki etkilesimin degerlendirilmesine olanak saglamistir. Bu
nedenle bu c¢alismada ortaya koyulan optimizasyon modeli insanlarin
gozlemleyemeyecegi bir cok nitel ve nicel mekansal degiskenin bir araya
gelmesiyle olusturdugu mekansal biitiinliigii degerlendirmeye olanak sagladigi

icin kentsel tasarim ¢alismalari i¢cin 6nemli bir kazanimdir.

Optimizasyon analizine baslamadan 6nce bagimsiz degiskenler (arazi ¢calismasi
sonucunda elde edilen mekansal degiskenlere dair veriler) ve bagimh
degiskenlere (anket sonucu elde edilen cevap faktorii) dair veriler toplanarak
optimizasyon modeli olusturulmustur. Daha o6nce de belirtildigi gibi
optimizasyon analizinde degerlendirilen mekansal degiskenler ydntemlerin
dogas1 geregi bazi sinirlandirmalar: icermektedir. Sekil 3.9’da yiirtinebilirlik
etmenleri ile iligkili olarak mekansal degiskenler belirlenmistir. Ancak bu
degiskenlerin tamami optimizasyon analizinde 6l¢iilememektedir. Optimizasyon
analizinde veriler sokak ve caddelerden gekilen fotograflar ve arazi ¢alismasinda
yapilan olciimlere elde edildigi i¢cin planlama 6lgeginde elde alinan mekéansal
degiskenler (blok boyutu, ¢cikmaz sokaklar, diger ulasim tiirleri ile baglanti1 vb.)
degerlendirilememektedir. Bu kapsamda YODY’nin optimizasyon analizi adimi

icin 6 nicel ve 6 nitel mekansal degisken belirlenmistir (Cizelge 3.7).

Optimizasyon calismasi icin mekansal veriler saha ¢calismasi yoluyla toplanmigstir.
Optimizasyon analizinin anlaml bir sonu¢ vermesi i¢in 20 adet gozlem yeterli
olmaktadir. Bu nedenle saha calismasi sirasinda 20 cadde ve 20 sokagin
fotograflar cekilmis, her bir sokagin belirlenen mekansal degiskenlere gore
verileri 6l¢lilmiis ve excel yazilimi kullanilarak kayit altina alinmistir. Bu veriler
toplanirken sokak ve caddelerdeki niceliksel degiskenlere dair veriler arazi

calismasinda yapilan oOl¢ciimler ile belirlenmistir. Niteliksel degiskenlere dair
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veriler ise olusturulan kodlama sistemine gore arazi ¢alismasi sirasinda kayit
altina alinmistir (Cizelge 3.7). Bagimli degisken olan cevap faktori ise uzman

anket calismasi sonucunda elde edilen sokak ve cadde puanlariile elde edilmistir.

Cizelge 3.7. Optimizasyon analizi icin mekansal degiskenler

Niceliksel Degiskenler

Yol genisligi (cm)

Kaldirim genisligi (cm)

Kaldirim yiiksekligi (cm)

Park halindeki arag sayisi

Agac sayisl

Yap1 ylikseklikleri (m)

Niteliksel Degiskenler Kodlar

Tampon tipi O0=diger 1 =agac¢ -1=yok
Doseme cesidi 0=tas kaplama 1=tas doseme -1=asfalt
Yiizey durumu O=iyi 1=orta -1=zayif
Cevresel durum O=yesil alan 1=dogal alan -1=yapisal
Kaldirim engel durumu O=iyi 1=orta -1=zayif
Estetik goriintii 0=iyi 1=orta -1=zayif

Optimizasyon analizine baslamadan 6nce matematiksel analizin asir1 uyum
gosterme problemini ¢6zmek icin nicel degiskenler olceklenmistir. Verilerin

aralik 6lceklemesi denklem (3.1) ile gerceklestirilmistir.

* _  Xig — X (min)
Xik

0<x, <1 (3.1)

_xik(max)— xp(min)

Denklemde i satir indeksidir ve k siitun indeksini gostermektedir. Kantitatif
degisken verilerinin kolondan kolona degisen farklilik o6zellikleri nedeniyle,
yukaridaki veriler benzer araliklara ve varyanslara oOlgeklendirerek bir
standardizasyon gercgeklestirilmistir. Yukaridaki adimlardan elde edilen
bagimsiz ve bagiml veri kiimeleri arasindaki iliskiye ¢ok degiskenli regresyon
analizi uygulanarak modelleme yapilmistir. Bagimsiz degiskenler (faktorler ve
etkilesimleri) ile bagimli degisken (yanit) arasindaki matematiksel iliskiden,

ikinci dereceden fonksiyon asagidaki sekilde elde edilmistir:

y=ﬂ0+2ﬁixi+ZlBiiXi2+ZZIBinin (3.2)

izj i=l
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Denklem (3.2)'de x; ve x; bagimsiz faktor degiskenleridir, y bagimh ¢iktiy1 veya
tahmin edilen yanit1 belirtmektedir; k degiskenlerin (faktorlerin) sayisini temsil
etmektedir; S,, kesisim olarak adlandirilmaktadir; §; ve f;;, modelde sirasiyla
lineer etki ve kare etkinin katsayilaridir; B;; faktérlerin etkilesim etkilerinin
katsayisy; i = 1,2, ...,k ve j = 1,2, ... k’dir. Dolayisiyla denklem (3.2)'den optimal
deneysel parametreler elde edilebilmektedir. Optimal ytriinebilirlik kosullari,
elde edilen modelleme fonksiyonunun matematiksel ¢6zliimiinden
hesaplanmistir. Daha sonra her iki analizden elde edilen ¢iktilar ve bulgular

ortaya koyulmustur.
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4. ARASTIRMA BULGULARI VE TARTISMA

Bu calismada gelistirilen Yiiriinebilirlik Olgiim ve Degerlendirme Yaklagimi
(YODY) Ankara’min Cankaya ilgesinde uygulanarak sokak ve caddelerin
yuriinebilirlik agisindan degerlendirilmesi ve gelistirilmesine dair veriler
sunulmustur. Yapilan analizler sonucunda Cankaya ilcesi ylirtnebilirlik
seviyeleri belirlenmistir ve gelistirilmesi gereken yollar saptanmistir. Bu yollarin
yuriinebilirlik acisindan gelistirilmesi i¢in optimal tasarim Kkriterleri ortaya
koyulmustur. Her iki analizin g¢iktilar1 planlama ve tasarim agisindan
degerlendirilerek genel ve yerel yonetimlere, planlama ve tasarim alanindaki

arastirmacilara oneriler sunulmustur.

4.1.Cankaya Ilgesi Yiiyiinebilirlik Seviyeleri

Ag analizi ile ¢alisma alaninin tamaminda yiirinebilirlik degerlendirilmesi
yapilarak yirtnebilirlik seviyeleri ve yiirtinebilirlik agisindan gelistirilmesi
gereken yollar belirlenmistir. Ag analizi, planlama ve tasarim dlgceginde bir¢ok
mekansal degiskenin (blok boyutlari, egim, diger ulasim tiirleri ile baglanty,
cikmaz sokak ve aydinlatma) ¢alisma alaninin tamaminda degerlendirilmesini
mumkiin kilmistir. Cizelge 3.6'de verilen degiskenlere gore yapilan ag analizi

sonuclar Sekil 4.1'te verilmistir.

Ag analizi icin yollar ¢alismada belirtilen degiskenler cercevesinde 3 farkh
seviyede siniflandirilmistir (Sekil 4.1). Mavi yollar belirtilen degiskenlere gore en
yuksek yiirtnebilirlik 6zelliklerine sahip olan yollari, gri yollar ise ytiriinebilirlik
acisindan zayif olan yollar1 temsil etmektedir. Mavi ve turuncu yollarin bazi
bolgelerde yogunlastigl ve bu alanlarin birbirleri ile yiiriinebilirlik baglantisinin

diistik oldugu gozlemlenmistir.
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Sekil 4.1. Yirinebilirlik seviyeleri haritasi
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Sekil 4.1’de ortaya koyulan yiirtinebilirlik seviyelerinin mekansal dagilimina gore
alanin %54’unun ytiksek yturunebilirlik 6zellikleri gosterdigi saptanmistir. Orta
yurtnebilirlik seviyesindeki alanlar toplam alanin %36’sin1 olusturmaktadir. Bu
alanlar yayalar agisindan ¢esitli iyilestirme ve gelistirme calismalari ile yayalar
icin uygun hale getirilmek i¢in buyiik bir potansiyel tasimaktadir. Alanin
%?10’unda ise yirtinebilirlik seviyesinin diisiik oldugu gorilmektedir (Sekil 4.2).

Bu alanlarin yiirtinebilirlik agisindan gelistirilmesi gerekmektedir.

%10

%36 %54

= yiiksek yiiriinebilirlik orta yiiriinebilirlik diisiik yiiriinebilirlik

Sekil 4.2. Yirinebilirlik seviyeleri dagilim grafigi

Ornegin, calisma alaninin giiney dogusunun diger alanlarla baglant1 yollari,
calismada belirtilen yiirtinebilirlik degiskenleri dikkate alinarak gelistirilmelidir.
Analiz sonucunda haritada gri ile gosterilen yollarda yaya ag1 baglantisini
destekleyecek rayli sistemlerin ve toplu ulasim imkanlarinin yeterli olmadigi

belirlenmistir.

ilcede Ankaray, Metro 1 ve Metro 2 hattina ait 22 metro istasyonu bulunmaktadur.
Bu say1 oldukca yetersizdir. Ornegin Los Angeles yaklasik 4 milyon niifusa
sahiptir ve metro istasyonu sayis1 93’tiir. Ancak yaklasik 6 milyon nitifusa sahip
olan Ankara’da metro istasyon sayis1 sadece 53’tiir. ABD’ye oranla daha
yuriinebilir olan Avrupa kentlerinde ¢ok daha fazla istasyon bulunmaktadir.
Ornegin 8 Milyon niifusa sahip olan Londra’da 270 istasyon bulunurken 820000
niifusu bulanan Amsterdam’da 52 metro istasyonu vardir. Buna ek olarak ulasim

biiyiik 6l¢tide bisiklet yollarindan olusan bir ag ile desteklenmektedir.
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Cankaya ilcesinde metro istasyonlar1 sadece ilgcenin kuzey ve kismen bati
kisimlarinda bulunmaktadir. Buna ek olarak ilcenin merkezinde otobtis duraklari
yogunlasmaktadir ve ilcenin batisinda Universiteliler, Dodurga ve Mutlukent
mabhallerinde otobiis duraklarinin bulundugu gériilmektedir. Buna karsin ilgenin
dogusunda herhangi bir toplu ulasim tiirline dair durak veya istasyon
bulunmamaktadir. Bu nedenle gri ile gosterilen yollarda ytriinebilirligi
iyilestirmek icin 10-15 dakikalik yiirtime mesafesinde konumlanan toplu tasima
ve rayll sistemlere ait duraklarla yaya aginin diger ulasim sistemleriyle

baglantisinin saglanmasi gerekmektedir.

ilcenin dogu kismindaki mabhallelerinin yiiriinebilirlik seviyelerinin diisiik
olmasindaki onemli bir etkende alandaki egimin yiiksek olmasindan
kaynaklanmaktadir. Yakupabdal, Karatas, Yesilkent ve ilkbahar mahallerinde
egimin bircok alanda %8’den fazla oldugu gorilmektedir (Sekil 4.1). Mimarlar
Odasr’nin yayinladig: biiltene gore, toplumdaki tiim bireylerin hareketliligi icin
en fazla %8'lik bir egim uygun goriulmektedir (Olguntiirk, 2007). Bu kapsamda
bu alanlarda yaya hareketliligini kolaylastirmak i¢in arazi yapisinin olusturdugu
engeller en aza indirilmelidir. Egimin fazla oldugu alanlarda evrensel tasarim
ilkelerine uygun asansor, rampalar, tirabzan, merdivenler ve sahanlik
tasarimlariyla alanlar desteklenmelidir. Kaldirim ytizeylerinde kullanilacak
malzemeler kaymay1 oOnleyecek ancak yayalarin yiiriime konforunu
azaltmayacak bicimde pirizli olmalidir. Rayli sistemlerin bu alanlarda
artirllmast da yayalarin tercihlerine goére bu alanlar1 kullanmasini

kolaylastirmada etkili bir ¢6ziim sunmaktadir.

Cankaya ilcesi merkezinde yer alan mahallelerin genel olarak yiiksek
yurinebilirlik o6zelligi tasidig1 gorilmektedir. Bu mahallelerin ¢ogu, 1923'te
Jansen Plani'nin onaylanmasindan sonra Bahce Sehir yaklasimiyla sekillenmistir.
Bu nedenle bu alanlarda 2-3 kath binalar ve bahgeler bulunmaktaydi, bloklarin
biiytiklikleri yaya agina uygun olarak gelistirilmisti. Ancak 1965 yilinda
yuriirliige giren Kat Miilkiyeti Kanunu ile binalarin ytikseklik ve kat miktarlarinin
artirllmasi ve binalarin genisletilmesi mimkiin hale gelmistir. Bu uygulama

sonucunda binalarin genislemesiyle bahgeler daralirken, binalar yiikseltilmistir.
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Buna ragmen 5-6 kat yiiksekliginde insan Olgcegine uygun yapilarin oldugu
gorilmektedir. Bu alanlarin en tipik drneklerinden biri Bahgelievler'dir. Genel
olarak Bahgelievler mahallesinde yiiksek ytirtinebilirlik degerleri goriilmektedir.
Kentin 6nemli bir odak noktasi olan Kizilay Mahallesi de Cumbhuriyet'in
kurulmasiyla birlikte gelismis ve Kizilay Meydani c¢evresindeki yesil alan
diizenlemesi ile 6nemli bir kent parki olarak 6ne ¢ikmistir. Ancak zamanla
kaldirimlar daralmis ve Kizilay Meydaninin g¢evresi, araglarin yogun olarak

kullandig1 bir bulvar haline gelmistir.

Merkezde bulunan ayni zamanda ytliksek yiriinebilirlige sahip sokaklardan
bazilar1 Arjantin ve Tunus caddeleridir. Tunus Caddesi ilgenin iki 6nemli merkezi
olan Kizilay ve Tunali semtlerini birbirine baglar. Baglantili oldugu diger cadde
ve sokaklarla kiyaslandiginda magazalar, dinlenme alanlarn ve kafeler gibi
kamusal mekanlarin azinlkta oldugu gézlemlenen Tunus Caddesi, ¢cogunlukla
bolgedeki yaya ve ara¢ hareketliliginin saglandig1 bir ulasim koridoru gorevi
gormektedir. Bu kapsamda optimizasyon calismasinda da degerlendirilen Tunus
Caddesi hem tasarim olceginde uzmanlardan giivenlik, konfor ve estetik
etmenleri goz 6niinde bulunduruldugunda en yiiksek puani alan caddedir (Bkz.
Cizelge 4.1, Sekil 4.11) hem de planlama 6lgeginde incelenen diger ulagim tiirleri
ile baglanti, aydinlatma siklig), egim degiskenleri agisindan da yiiriinebilirligi
yliksek bir seviyededir. Buna karsin Tunus Caddesi'nin c¢evresinde blok
boyutlarinin yaya hareketliligine uygun olmadig1 goriilmektedir (Sekil 4.3). Bu
alanda yayalarin kullanacagi cesitli gecitler yapilarak blok boyutlarinin
boliinmesiyle yayalarin toplu tasima duraklarina ve diger tesislere 15-20
dakikalik yiiriime mesafelerinde ulasabilecegi sekilde blok bodlme islemi
yapilmasi yaya hareketliligini arttiracaktir. Ayn1 zamanda bu islem yayalar i¢in

cesitlilik ve gorsel bir deneyim saglamaya katkida bulunmaktadir.
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1:50,000 Prgms 1.1:10,000

Sekil 4.3. Tunus Caddesi 1:50 000 ve 1:10 000 6l¢ekli plan gortintiisi

Arjantin Caddesi de Cankaya’nin merkezinde bulunan ve ytriinebilirlik seviyesi
yuksek cikan bir caddedir. Cadde cesitli alisveris magazalari, kafeler ve sonunda
Ankara’nin 6nemli bir sembolii olan Kugulu parkin bulunmasi a¢isindan cesitliligi
yiiksek bir caddedir. Ozellikle cumartesi aksamlari kalabaliklasan cadde Filistin
Sokak ile Meksika Meydani arasinda bulunmaktadir. Arjantin Caddesi'nin diger
ulasim tirleri ile baglanti, aydinlatma sikligl, kaldirim genisligi, park halindeki
ara¢ varligl, gibi mekansal degiskenler acisindan yiiriinebilirligi yiiksek bir
seviyededir. Ancak kaldirimdaki engel durumunun esik seviyesinin altinda
oldugu belirlenmistir. Kaldirinmin ortasinda konumlandirilan ¢ép kutulari,
tabelalar ve agacglar ylriinebilirlik acisinda dezavantaj olusturmaktadir. Bu
alanda kaldirimdaki engeller kiigiik capli diizenlemeler ile gelistirilmeye
uygundur. Buna ek olarak caddenin dogusunda blok boyutunun esik degere gore
biiylik oldugu gorilmektedir (Sekil 4.4). Blok boyutlarinin kiiciiltiilmesi

ylriinebilirligi gelistirmede etkili olacaktir.

1:50,000 e 1:10,000
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Sekil 4.4. Arjantin Caddesi 1:50 000 ve 1:10 000 6lgekli plan goriintiist
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Daha oncede belirtildigi gibi merkezde bulunan mahallelerin genellikle yiiksek
yurunebilirlik seviyesi gosterdigi goriilmektedir. Ancak bu mahallerin baz
sokaklarinda yaya altyapisi yaya hareketliligi icin uygun degildir ve disik
yiriinebilirlik seviyesine sahiptir. Ornegin Ayranci Mahallesi’'ndeki Kuzgun
Sokak bunun bir 6rnegidir. Sokagin 6zellikle kuzey béliimiinde blok boyutlarinin
esik degere gore uygun olmadig1 belirlenmistir (Sekil 4.5). Kuzgun Sokak’ta
kaldirnm doéseme tipi asfalt kaplamadir. Bu malzeme gecirimli bir yiizey
sunmamasi ve alt yapi ¢alismalari sirasinda kolay sokiilme ve yerlestirme olanagi
saglamadigi icin de standartlara uygun degildir. Buna ek olarak kaldirim yiizey
durumu gelistirilmelidir. Sokakta ¢evredeki is yerlerinin kaldirimi isgal ettigi
gorilmektedir. Bu da yaya hareketliligi acisindan engel olusturmaktadir. Buna ek
olarak sokak, atiklardan kaynaklanan kirlilik nedeniyle estetik acidan esik

seviyesinin altinda olarak degerlendirilmistir.

1:50,000 I 1:10,000

Sekil 4.5. Kuzgun Sokak 1:50 000 ve 1:10 000 6lgekli plan gortintiisii

il(;enin batisinda yer alan Yasamkent, Koru, Cayyolu, Umit ve Prof. Dr. Ahmet
Taner Kislali mahalleleri de yiiriinebilirligi yliksek mahallelerdir. Batida yer alan
Mutlukent, Alacaatl,, Universiteliler ve Ahlatlibel mahalleleri genel olarak orta
diizeyde yiiriinebilirlige sahip olsa da bu mahalleler genis blok alanlar1 ve toplu
tasima imkanlarinin olmamasi nedeniyle yiriinebilirligi diisiik alanlar

icermektedir ve bu alanlar yaya hareketliligini desteklememektedir.

ilcenin batisinda, Umit mahallesinde bulunan 2526. Sokak’ta ise bina
yukseklikleri, blok boyutlari, diger ulasim tiirleri ile baglanti gibi 6zellikler esik

degerlerine gore uygun oldugu icin yiiksek yirtinebilirlik seviyesine sahiptir
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(Sekil 4.6). Sokak hem metro hem otobiis duraklarina 10 dakika yiiriime

mesafesinde bulunmaktadir.

1:50,000 S B S D 1:10,000 R
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Sekil 4.6. 2526. Sokak 1:50 000 ve 1:10 000 6l¢ekli plan goriintiisi

Buna ek olarak diisiik katli konutlar ve konut bahgelerinde bulunan agaclar ile
cevrelenen sokakta, yol genisligi 8m’dir ve aracglar daha dar olan yollarda yavas
hareket ettigi icin bu durum yaya konforuna katki sunmaktadir. Ancak sokakta
kaldirnm genisligi ve yiksekligi yaya hareketliligine uygun degildir ve
optimizasyon analizinde de degerlendirilen sokak anket puanlamasi sonuglarina
gore incelenen sokaklar icerisinde uzmanlardan en diisiik puani almistir (Bkz.
Cizelge 4.1, Sekil 4.14). Bu ¢ercevede Alfonzo (2005)'nun yiiriime ihtiyaglar
hiyerarsisinde belirttigi gibi yapilabilirlik temel ihtiya¢ olarak insan algim
etkilemektedir. Uzmanlar ytriinebilirlik agisindan bir degerlendirme yaparken
dogal olarak yiliriimeye uygun olamayacak kadar dar bir kaldirima sahip olan
sokaga diisiik puan vermistir. Ancak planlama 6l¢eginde yapilan yiriinebilirlik
analizi sonucunda sokagin ylrtiinebilirlik seviyesi yliksek ¢cikmistir. Bu kapsamda
bu tiir analiz calismalarinda insan algisin1 hesaba katan veya ytriinebilirlik icin
onemli olan mekansal degiskenleri agirliklarina gore degerlendiren bir adim

gerekmektedir.

Ag analizine gore 2480. Cadde de yiiriinebilirlik seviyesi orta diizeydedir.
Caddede blok genislikleri esik sinirina gore uygun degildir. Caddenin her iki
tarafinda bulunan genis 6l¢ekli ve kapali toplu konut alanlar1 yaya haraketliligini

sinirlamaktadir (Sekil 4.7). Ancak diger ulasim tiirleri ile baglanti oldukea iyidir.
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Caddeden metro ve otobiis duraklarina 2-5 dakikada ytrtinebilmektedir. Buna
karsin optimizasyon analizinde de degerlendirilen cadde uzmanlar tarafindan
yanitlanan anket sonucuna gore caddeler arasinda en dustik puani almistir (Bkz.
Cizelge 4.1, Sekil 4.12). Caddede kaldirim ytizey durumu, kaldirim ytiksekligi ve

estetik goriinti ytirtinebilirlik agisindan uygun degildir.

1:50,000 / v W 1:10,000 S < /”

Sekil 4.7. 2480. Cadde 1:50 000 ve 1:10 000 o6l¢ekli plan goriintiisu

Bunlara ek olarak Ankara’da yazlar1 olduk¢a kurak iklim ozellikleri
gorilmektedir ve en ytiksek sicaklik 40°’ye kadar ulasmaktadir. Kaldirimlarda
uygun sekilde yapilan bitkisel tasarimlar ile agaclarin golge etkisinden
yararlanmak yaya konforuna katki saglayacaktir. Ancak ilge genelinde bitkisel
tasarim acisindan kaldirimlarda uygulanan bir bitkisel tasarim standardi
olmadig1 goriilmektedir. Bazi sokak ve caddelerde agaglar kaldirimlarin ortasina
dikilerek yayalara engel olusturmaktadir. Baz1 alanlarda ise sert zemin ile agag
dikim alanmi arasindaki baglanti diizgiin yapilmadig1 i¢cin agaglar yeterli su
alamayarak gelisememektedir. Bazi alanlarda ise yanlis tiir se¢cimine bagh olarak
doseme elemanlar1 agaclarin koklerinden etkilenerek bozulmakta bu da kaldirim
yizey durumunu olumsuz etkilemektedir. Bu kapsamda kaldirimlarin
agaclandirilmasinda standartlarin onerdigi minimum genislik olan 1,5m’lik
kaldirirm mesafesinden sonra kaldirim ile yol arasinda olusturulan tampon
bolgede bitkisel tasarim ¢alismalari yapilmalidir. Bu tampon bélge ayni zamanda
yaya ile trafigi ayirarak algilanan giivenlik seviyesini arttirmaya yardimci olacak

ve estetik acidan da fayda saglayacaktir.
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Sonug¢ olarak ilce merkezi ve batisinda bulunan mahallelerde yiirtinebilirlik
seviyesi genellikle yiiksek ve orta diizeyde olmasina karsin bu alanlardaki bazi
sokak ve caddelerin ytriinebilirlik acisindan iyilestirilmesi gerekmektedir. Blok
boyutlar ilgenin bircok bolgesinde esik seviyesinden ytiksektir. Kent merkezinde
dolgu yapilanma gibi yeni sehircilik yaklagiminin Onerdigi tasarim
yaklasimlariyla blok boyutlarinin kiigiiltiilmesi ve konut bélgelerinde ise sokak
hiyerarsisi gibi yaklasimlar ile daha kii¢lik desenlerden olusan bir kent yapisi

ortaya koymak miimkiindiir.

ilcenin dogusu genel olarak diisiik yiiriinebilirlik 6zellikleri gostermektedir ve bu
alanlarin yaya hareketliligi de dikkate alinarak bir planlama ve kentsel tasarim
yaklasimiyla Cankaya’'nin orta ve bati mahallelerine baglanmasi hedeflenmelidir.
Yurunebilirligin artirilmasi icin toplu tasimada rayh sistemlerle olan ulasimin

gelistirilmesi ve rayli sistemlere ait istasyon sayisinin artirilmasi gerekmektedir.

4.2.0ptimal Tasarim Kriterlerinin Belirlenmesi

4.2.1. Anket verilerinin analizi

Bu calisma cercevesinde Ankara Cankaya ilcesinde yapilan arazi ¢alismasinda
elde edilen fotograflara gore belirlenen 20 sokak ve 20 caddede uluslararasi
diizeyde bir uzman anketi gerceklestirilmistir. Ankete katilan uzmanlar kentsel;
envanter, analiz, planlanma, tasarim ve uygulama stiregleriyle ilgilenen meslek
disiplinleri arasindan secilmistir. Anket, sehir ve bolge planlama, peyzaj
mimarlig, mimarlik, i¢ mimarlik, kentsel planlama miihendisligi ve insaat
mithendisligi alanlarindan 50 uzmanin katilimiyla gerceklestirilmistir (Sekil 4.8).
Mesleki dagilima gore sokak ve caddelere verilen ortalama puanlar; sehir ve
bolge planlama 5.2, kentsel planlama miihendisligi 4,98, peyzaj mimarhgi, 4,6,
mimarlik 4.3, ic mimarlik 4,3, insaat miihendisligi ise 4’diir. Bu kapsamda sehir
ve bolge planlama meslek disiplininden katilimcilarin sokak ve caddelere diger

meslek disiplinlerine oranla daha yiliksek puanlar verdigi gozlemlenmistir.
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Sekil 4.8. Katilimc1 meslek dagilimi grafigi
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Katilmcilarin %74t kadin %26’s1 ise erkektir. Kadin katilimcilarin anket
sonucunda sokak ve caddelere verdigi ortalama puan %4.63, erkek katilimcilarin
ise 4.25'tir. Erkek katilmcilarin bir sokak/caddeye tam puan (10) verme
olasiliginin daha yiiksek oldugu gozlemlenmistir. Kadin katilimcilarin bir
sokak/caddeye tam puan verme orani %10.8’ken erkek katilimcilarda bu oran

%69.2"dir.

Ankete katilanlarin yasi cogunlukla 19-39 yas araligindadir. Katilimcilarin % 48'’i
19-29, %34t 29-39, %2’si 40-49 ve %16’s1 50 ve lizeri yas araligindadir (Sekil
4.9). Yas araliklarina gore sokak ve caddelerin aldig1 ortalama puanlar ise; 19-29
yas araliginda 4.67, 29-30 yas araliginda 4.59, 39-49 yas aralifinda 3.9, 50 ve
tizerinde ise 5.1'dir. Yas araligi 50 ve lizerinde olan katihmcilar sokak ve
caddelere diger yas araliklarinda olan katilimcilara oranla daha yiiksek puanlar

vermistir.
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Sekil 4.9. Katilimc1 yas dagilimi grafigi

YAS DAGILIMI

m19-29
m30-39
m 40-49

B 50 ve lzeri

Katilimcilarin %48'’i doktora %34’l yliksek lisans ve %18’i lisans seviyesinde

egitim durumuna sahiptir (Sekil 4.10).
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Sekil 4.10. Katilimci egitim durumu grafigi

Anket sonucunda elde edilen sokak ve caddeler icin yiiriinebilirlik 6zellikleri

degerlendirilmesine iliskin puan toplamlar1 asagidaki tablolarda verilmistir

(Cizelge 4.1).
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Cizelge 4.1. Yiirtinebilirlik 6zellikleri anket puan toplamlari

Cadde ad1 Toplam puan | Sokak adi Toplam puan
1933.Cadde 294 1938. Sokak 311
1936.Cadde 269 2435. Sokak 263
2438.Cadde 298 2450. Sokak 360
2448.Cadde 306 2482. Sokak 241
2449.Cadde 224 2502. Sokak 215
2463.Cadde 213 2505. Sokak 207
2480.Cadde 169 2506. Sokak 309
2483.Cadde 133 2511. Sokak 283
2494.Cadde 248 2512. Sokak 261
2500.Cadde 182 2526. Sokak 143
2510.Cadde 183 2539. Sokak 166
2518.Cadde 216 Attar Sokak 287
2521.Cadde 278 Billur Sokak 284
2538.Cadde 198 Binnaz Sokak 154
Arjantin Caddesi 234 Bogaz Sokak 190
Bestekar Caddesi 231 Borazan Sokak 223
John F. Kennedy Caddesi 171 C181 Sokak 237
Nene Hatun Caddesi 188 Gliniz Sokak 274
Tunali Hilmi Caddesi 187 Hali¢ Sokak 208
Tunus Caddesi 314 Omerhaluk Sokak 232

Anket sonucunda en yiiksek puan alan cadde 314 toplam puan ile Tunus

Caddesi'dir (Sekil 4.11).

Sekil 4.11. Tunus Caddesi
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Tunus Caddesi'nde yol genisligi fazla olmasina ragmen kaldirimin hemen
yanindaki park halindeki araglar yaya ve yol arasinda tampon bolge olusturarak
algilanan giivenlik diizeyini arttirmaktadir. Buna ek olarak 4-5 kath yapilar yol
kenarindaki agaclar ile birlikte caddeyi tanimlayan/cevreleyen bir etkiye
sahiptir. Kaldirim genisligi yol genislifine paralel olarak daha fazladir. lyi
derecedeki kaldirim ytlizey durumu, evrensel tasarim ilkelerine uygun olarak
konumlandirilan rampa ve sar seritler ile her bireyin konforlu bir sekilde
yuriimesine olanak saglamaktadir. Buna karsin kaldirimda elektrik diregi, ¢op
kutusu gibi donati elemanlar1 yayalara engel olusturacak sekilde

konumlandiriimistir.

Anket sonucunda en diisiik puan alan cadde 169 toplam puan ile 2480. Cadde’dir
(Sekil 4.12).

Sekil 4.12. 2480. Cadde

2480. Cadde’de ilk olarak kaldirimda farkh tiirlerde déseme malzemeleri
kullanildigt ve kaldirnm yiizey durumunun koti durumunda oldugu
gorilmektedir. Kaldirim ytiksekliginin fazla olmasi yayalarin hareketliligini
sinirlayicl etki yaratmaktadir. Kaldirim genisliginin dar olmasi ve kaldirimin

ortasinda konumlandirilan agaglar yaya hareketliligi i¢cin engel teskil etmektedir.
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Caddenin her iki tarafinda park halinde bulanan araclar yaya ile arag trafigini
ayirmaktadir. Cadde’nin saginda 3 kath konutlar ve yolun her iki tarafinda
bulunan agaclar caddeyi cevreleyici 0Ozelliktedir ve insan o6lcegine katki
saglamaktadir. Ara¢ yolundaki asfalt yiizeyin alt yapi calismalar1 nedeniyle
kazilmasi, kaldirimlarda g¢esitli ve birbiriyle uyumlulugu olmayan désemelerin

uygulanmasi caddenin estetik bir gériintii sunmamasina neden olmaktadir.

Anket sonucunda en yiiksek puan alan sokak 360 toplam puan ile 2450. Sokak’tir
(Sekil 4.13).

Sekil 4.13. 2450. Sokak

2450. Sokak’ta ilk olarak kaldirim ile arag¢ yolu arasinda yesil bir seritle tampon
bolge olusturuldugu goriilmektedir. Bu durum yayalarin algilanan giivenlik
diizeyinin artmasini saglamaktadir. Yesil serit boyunca konumlandirilan agaglar
kaldirimda golge olusturarak ve araglarin yarattigi egzoz gazi gibi zararh etkilere
karsi tampon olusturarak yaya konforunu arttirici etkiye sahiptir. Buna ek olarak
sokagin her iki tarafinda bulunan agaclar sokagi tanimlayarak insan 6l¢cegine
katkida bulunmaktadir. Kaldirimda yaya hatti1 boyunca ¢ép kutusu, bank, elektrik
diregi vb. donati elemanlar1 konumlandirilmamistir bu durum yaya

hareketliligine ve konforuna katki saglamaktadir. Kaldirimda kullanilan déseme
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malzemeleri ve bordiirlerin yiprandig1 goézlemlenmesine karsin kaldirim yiizey
durumu orta seviyededir. Kaldirim yiiksekligi yaya hareketliligini destekleyecek

sekilde cok yiiksek degildir.

Anket sonucunda en diisiik puan alan sokak 143 toplam puan ile 2526. Sokak’tir
(Sekil 4.14). 2526. Sokak’ta kaldirimda kullanilan déseme cesidi ile kaldirim
yuzey durumu iyi diizeyde olmasina karsin kaldirim genisliginin yaya
hareketliligi icin uygun seviyede olmadig1 gorilmektedir. Yaya ve arag trafigini
aywracak herhangi bir tampon bolge olusturulmamistir. Yeterli genislikte
olmayan kaldirima ayni1 zamanda ¢esitli donati elemanlar1 konumlandirilmasi

yaya hattinda engel olusturarak yaya hareketliligini kisitlamaktadir.

Sekil 4.14. 2526. Sokak

Daha oncede de belirtildigi gibi yiiriinebilirligin gelistirilmesi i¢in insan cevre
etkilesimini, yapili ¢cevrenin insan algisinda yarattig1 etkiyi ve hangi mekansal
degiskenlerin ylriimeye karar verdigini anlamak ekolojik tabanl, eko
psikolojiden faydalanan ylriinebilirlik arastirmalarinin temelini
olusturmaktadir. Bu anket calismasinda da uzmanlardan giivenlik, konfor ve
estetik etmenleri agisindan sokak/caddeleri puanlandirmalari istenmistir. Bu

adim ayni1 zamanda yurunebilirlik etmenleri ile mekansal degiskenler arasindaki
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iliskinin insan algisindaki etkisini sokak/caddenin aldig1 puan ile dolayl olarak

ortaya koymaktadir.

Uzmanlarin giivenlik, konfor ve estetik acidan yapig1 degerlendirmeleri iceren
anket calismasi sonucunda elde edilen bulgular incelendiginde belirlenen
niteliksel ve niceliksel degiskenlerin yiirime tUzerinde etkili oldugu
gorulmektedir. Calismada en diisilk ve en yiiksek puanlar1 alan sokak ve
caddelerde yol genisligi, kaldirim genisligi, kaldirim yiiksekligi, park halindeki
araglar, yol agaclari, yap1 yiikseklikleri, tampon tipi, doseme cesidi, yiizey
durumu, ¢evresel durum, kaldirimdaki engel durumu ve estetik faktorlerin etkili

oldugu gorilmustir.

4.2.2. Optimal tasarim Kkriterleri

Calismada anket asamasindan sonra optimizasyon analizine gecilmistir.
Optimizasyon analizinde daha o6nce belirlenen mekansal degiskenler (yol
genisligi, kaldirinm genisligi, kaldirnm ytiksekligi, park halindeki araglar, yol
agaclari, yap1 yiikseklikleri, tampon tipi, déoseme cesidi, ylizey durumu, ¢evresel
durum, kaldirnmdaki engel durumu ve estetik) bagimsiz degiskenler olarak kabul
edilmistir. Yanit faktorleri olarak bagimh degiskenleri elde etmek icin uzman

anketi yapilmistir.

Calismanin ag analizi asamas1 sonucunda ortaya koyulan diisiik ytirtinebilirlik
seviyeleri gosteren cadde ve sokaklarin tasarim agisindan yayalara uygun hale
getirilmesi i¢in optimizasyon analizi adimi gergeklestirilmektedir. Optimizasyon
analizi sokak ve caddelerde tasarim 6lgeginde optimum kriterleri belirlenmistir.
Anket calismasinda kullanilan 20 sokak ve 20 cadde fotografina gore yapilan
optimizasyon analizi sonucunda sokak ve caddeler i¢cin en uygun tasarim

kriterleri ortaya koyulmustur (Cizelge 4.2).
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Cizelge 4.2. Optimizasyon analizi sonucunda elde edilen optimum degerler

Optimum degerler
Degiskenler Cadde Sokak
Yol genisligi (cm) 800 520
Kaldirim genisligi (cm) 200 150
Kaldirim yiiksekligi (cm) 7 8,5
Park halindeki arag sayisi 13 11
Agag sayisi 8 5
Yapi yiikseklikleri (m) 28 19
Tampon tipi diger agac
Déseme cesidi tas kaplama tas kaplama
Yiizey durumu orta orta
Cevresel durum dogal alan yapisal
Kaldirimdaki engel durumu iyi iyi
Estetik gorinti iyi iyi

Analiz ve degerlendirme sonuclarina gore, yollarin genis oldugu caddelerde
kaldirim genisligi sokaklara gore daha genis olmalidir. Optimal degerlere gore
yaklasik 5 m yol genisligine sahip bir sokakta ideal kaldirim genisligi 1,5 m olarak
belirlenmistir. Ancak 8 m yol genisligi olan bir cadde i¢in ideal kaldirim genisligi
2 m’dir. Bunedenle, sokak ve caddelerde farkli yol genislikleri i¢in farkli kaldirim
genisligi standartlar1 belirlenmesi gerektigi vurgulanmalhdir. Yol genisliklerinin
fazla olmasi trafigi hizlandirarak yayalar i¢in olumsuz bir ortam yaratmaktadir.
Bu nedenle yol genislikleri sinirlandirilarak, daha fazla sayida sokak ve cadde ile
trafigin dagitilmas1 saglanabilmektedir. Daha dar ve daha c¢ok, sokak ve
caddelerin buldugu kentsel bir yap1 ayni zamanda blok boyutlarinin kiictilmesini
de saglayarak yayalarin hedefe ulasmalarin1 kolaylastirmaktadir ve insan
Olcegine katkida bulunmaktadir. Buna ek olarak kaldirimlar yaya trafigine gore
olceklendirilmelidir (Ewing, 1999). Kaldirimlar, yaya trafigini kalabaliklasmadan
alacak kadar genis olmali, ancak ¢ogu zaman bos goriinecek kadar genis
olmamalidir. Kii¢iik bir kalabalik aslinda sokagin canliligina ve ilgisine katkida
bulunmaktadir. Bu nedenle, baz1 kentsel tasarimcilar, minimum kaldirim

genisliklerinin yani sira maksimum kaldirim genislikleri de énermektedir.

TSE tarafindan yayinlanan "Kentsel Yollar - Yaya Kaldirim Koruma Bariyerleri -
Tasarim Kurallar" el kitabina gore maksimum kaldirim ytiksekligi 15 cm olarak

belirlenmistir. Ancak, calismanin sonuglarina gore, yayalarin kullandig sehir ici
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yollarda ve yerlesim alanlarinda optimum kaldirnm ytiksekligi degeri 7-8,5
cm'dir. Bu kapsamda kaldirim ytiksekliklerinin azaltilmasi gerekmektedir. Buna
ek olarak uygun rampa sistemleriyle kaldirimlarin tiim sakinlere uygun bir alt
yap1 sunmasi gerekmektedir. Bircok Avrupa kentinde kaldirim ve yol sadece fakl
doseme tipleri ile birbirinden ayrilmaktadir. Bunun i¢in trafigin yavaslatilmasi
giivenlik acisindan 6nem arz etmektedir. Ancak bu tip bir sistem tiim bireyler i¢in

rahat ve engellerin olmadigi bir yiirtime ortami saglayacaktir.

Buna ek olarak calisma sonucuna gore bina yiikseklikleri de yolun genisligine
gore degismektedir. Daha genis olan sokak ve caddelerde bina yiiksekliklerinin
artmast alanin tanimlanmasi ac¢isindan faydali oldugu goriisii arastirma
sonuglariyla uyusmaktadir. Sokak manzaralarinin gorsel olarak ¢evrelenmesi,
komsu binalarin sokak genisligine gore yeterince yiiksek olmasi ve yayalarin
cogunun gorme yetisini sinirlamasi ile saglanir. Ancak Du vd. (2018)’e gére bina
ylksekligi arttik¢a riizgar hizi izerinde artan bir etkiye sahiptir. Bu da yayalar
icin olumsuz bir etki yaratmaktadir. Buna ek olarak stirtictiler, cevreleme hissine
yavaslayarak tepki vermektedir ve bu durum sokagin daha yaya dostu hale
gelmesine etki etmektedir (Smith ve Appleyard, 1981; Ewing, 1999). Sokaklar
genisledikce, komsu binalarin sokak alanini ¢evrelemesi i¢in yiikselmesi gerekir;
bir noktada, yliksek binalar yeterli olmamakta, sinirlayici eleman olarak agaglar
etkili olabilmektedir. Buna ek olarak yapilarin yiikseklikleri kadar yapi
ylzeylerinin sokak ve cadde ile olan uyumu da estetik biitiinliik agisindan
onemlidir. Sokaklar; manzaralar, anitlar veya 6nemli binalar gibi gii¢lii isaretlerle
sonlandirilmahdir. Boéylece mekansal tanimlama, c¢evreleme yerine odak
noktalar1 araciligiyla elde edilir. Sokak odakl binalar icin diger gereklilikler, ana
girislerin sokaga bakmasi ve 6nemli sayida pencerelerin sokak seviyesinde

olmasidir. Bu durum giivenlik ve seffaflik hissi saglamaktadir (Jacobs, 1961).

Doseme tiirii olarak tas kaplama sokak ve caddeler icin en uygun malzeme olarak
belirlenmistir. Cankaya ilcesinde 6zellikle sokak kaldirimlarinda kullanilan asfalt
kaplama yayalar tarafindan tercih edilmemektedir. Bu kaplamalar standartlara
gore alt yap1 yenileme calismalarinda uygulama zorlugu olusturmasi agisindan

onerilmemektedir. Buna ek olarak bu tiir gecirimsiz bir kaplama yagmur yagmasi
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durumunda kaldirimlarda su birikmesine neden olarak yaya konforunu olumsuz
etkilemektedir. Ayrica sel ve taskin durumlarinda bu tiir gecirimsiz kaplamalar
yuzey akisinmi arttirarak olumsuz bir etki yaratmaktadir. Bunlara ek olarak
dosemeler 1slanma ve buzlanma kosullarina karsi, fazla kaygan olmayan,
disaridaki iklimsel kosullara uygun malzemelerden se¢ilmelidir. Déseme c¢esidi

ayni zamanda tasarim butiinliglini saglamada da 6nemli bir etkiye sahiptir.

Caddelerin c¢evresinde dogal alanlarin bulunmasi, sokaklarin ise yapilarla
cevrelenmesi optimal degerler olarak belirlenmistir. Bu durum daha 6ncede
belirtildigi gibi genis olan caddelerde caddenin gorsel olarak tanimlanmasi veya
cevreleme niteliginin saglanabilmesi i¢in sadece yapilarin yeterli olmayisindan
kaynaklanmaktadir. Buna ek olarak caddelerde daha hizli akan trafik goz ontinde
bulunduruldugunda yaya ve caddeyi ayiran bir yesil sistem olusturulmasi
yayalarin trafikten korunmasi ve zararh gazlarin etkilerini azaltic1 bir 6zellik

saglamasi acgisindan onemlidir.

Kaldirim yilizey durumunun orta diizeyde bir optimal degerle sonu¢lanmasi,
kaldirim yiizey durumunun yayalar tarafindan goreceli olarak goz ardi edildigini
gostermektedir. Ancak kot bir yiizeye sahip kaldirim ytiriimeyi fiziksel anlamda
da engelleyecektir. Uygun bir kaldirim yiizeyinin saglanmasi i¢in 6ncelikle dogru
doseme c¢esidi onemlidir. Zamanla olusan yipranmalarin diizenli kontrollerle
takip edilmesi ve yipranma goriilen alanlarin yenilenmesi gerekmektedir. Uzun
vadede saglam malzemelerin secilmesiyle yayalar i¢in daha uygun ylriime
ortamlari olusturulabilir. Buna ek olarak ytlizeyde goriilen bozulmalarin bircogu
yanlis bitki se¢ciminden ve aga¢ sert zemin iliskisinin dogru sekilde
yapilmamasindan kaynaklanmaktadir. Bu tiir bozulmalarin engellenmesi icin
uygun kaldirim genisligi saglandiktan sonra tampon bir boélge olusturulmasi ve
bitkisel tasarimin burada planlanmasi uygundur. Tampon bdlge i¢cin uygun
mesafenin bulunmadig1 alanlarda bitki se¢cimi uzman kisilerce yapilarak, sert
zemin agac iligkisi uygun sekilde diizenlenmelidir. Aga¢ koklerinin yeterli suyu
almasi icin yeterli mesafe saglanmali ve aga¢ kok bolgesinde gegirimli
malzemeler kullanilmalidir. Hem agaclar icin uygun kosullar saglanmali hem de

yayalar i¢in ylirimeye uygun bir hat olusturulmalidir. Ayni zamanda seg¢ilen agag
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tlirleri trafik ile de iliskilendirilmelidir. Agaclar yayalara golge saglarken
trafikteki siiriictiniin goriis agisini kisitlamayacak boy ve ta¢ yapisina sahip
olmalhdir. Bu konuda wuzman Kisilerle birlikte standartlar belirlenerek

uygulamalarin bu standartlara gore yapilmasi saglanmalidir.

Kaldirimdaki engel durumunun iyi diizeyde olmasi sokak ve caddeler i¢in optimal
degerlerdir. Kaldirimlar yayalara tiim ag boyunca engelsiz bir hat saglamaldir.
Uygun kaldirim genisligi saglandiktan sonra donati elemanlari, tabelalar,
levhalar, aydinlatma elemanlari, oturma elemanlar1 ve bitkisel tasarim icin ayri
bir tampon bolge olusturulmalidir. Bu tampon bélge ayni zamanda yaya ile arag

trafigi arasinda bir ayrim olusturarak yaya giivenligine katki saglayacaktir.

Buna ek olarak yayalar sokagin estetik bir gériinlime sahip olmasini tercih
etmektedir. Estetik goriinlimiin saglanmasi icin sokak veya caddenin donati
elemanlart ve tasarimindaki bitiinlik kadar c¢evredeki yapilar da etkili
olmaktadir. Alanda bulunan gorsel olarak ilgi cekici objelerin (kamusal sanat
objeleri, parklar, kafeler, mimari yapilar vb.) (Din¢ ve Giil, 2018) uygun bitkisel
tasarim ve agaclarin varligr estetik goriinimle iligkilendirilmektedir

(Southworth, 2005).

Buna karsin belirli mesafelerde bir hat uzunlugundaki aga¢ sayis1 ve park
halindeki arag¢ sayis1 optimizasyon analizi ile belirlenememistir. Clinki sonuglar
sadece fotograflara gore yapilmistir ve belirli bir hatta olmas1 gereken optimal
degeri ifade etmemektedir. Fakat analiz sonucuna gore yayalarin, agaglar ve park
halindeki araglar bulunan cadde ve sokaklar: tercih ettigi goriilmiistir. Park
halindeki araglar, yaya ile trafigi ayirdig1 ve tampon gorevi gordiigli i¢in yayalarin
glivenligini gelistirici bir etki yaratmaktadir. Buna ek olarak agaclarin varliginin,
insan o6lcegine katki saglamak (Ewing ve Handy, 2009) ve sokagi tanimlamak
(Jacobs, 1961) gibi etkileri olmasinin yani sira golge olusturma 6zelligiyle de
yuriinebilirlik icin 6nemli bir katki sundugu arastirmalarda uzlasmaya varilan bir
konudur (Stamps, 1997; Landis, 2001; Southworth, 2005; Ewing ve Handy,
2009).
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Landis (2001)’e gore bir yaya aginin guvenlik acisindan ¢carpmaya veya herhangi
bir saldiriya karsi giivenli olmasi gerekmektedir. Optimizasyon analizi
sonucunda elde edilen bulgular trafikten kaynakli giivenligin degerlendirilmesi
acisindan da 6nemli sonucglar saglamaktadir. Analiz sonucunda yayalar ile trafik
arasinda bir tampon olusturulmasi optimal deger olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Sokaklarda tampon tipi olarak agacg, caddelerde ise diger tampon cesitleri ile
kesinlikle yaya ile trafik ag1 ayristirlmalidir. Diger tampon gesitleri olarak
sinirlayict donat1 elemanlar1t veya agaglar, ¢alilar, cesitli yer ortiictlerin
kombinasyonundan olusan tampon bolge olusturulmasi gibi uygulamalar
gelistirilebilmektedir. Sokak ve caddelerde park halinde araglar olmasi da yogun
ve akan trafik ile yaya arasinda koruma saglayan bir yaklasim olarak
onerilmektedir. Optimizasyon analizi glindiiz ¢ekilen fotograflardan olusturulan
anketin cevap faktdriine goére yapildig1 icin aydinlatma ile iliskili giivenlik

acisindan bir sonug elde edilememistir.

4.3.Yiiriinebilirlik Ol¢iim ve Degerlendirme Yaklasimi (YODY)

Bu calismada sunulan Yiiriinebilirlik Olgiim ve Degerlendirme Yaklasimi'nda
(YODY) ag analizi ile yiiriinebilirlik seviyeleri ve yiiriinebilirlik agisindan
iyilestirilmesi gereken yollar belirlenmistir. Optimizasyon analizi ise bu alanlarin
gelistirilmesi i¢in uygun optimal tasarim Kkriterlerinin bilimsel ve sayisal olarak
ortaya koyulmasini saglamistir. Bu ¢alisma, kendi alaninda bir¢ok a¢idan yeni
gelistirilen uygulamalar icermesinin ve alaninda 6nemli katkilar sunmasinin yani

sira cesitli dezavantajlara sahiptir.

4.3.1. YODY’nin avantajlan

Bu calismanin en biiylk katkisi, ylriinebilirligi kentsel planlama ve tasarim
acisindan degerlendiren ve gelistiren biitiinlesik bir yaklasim 6nermesi ve ayri

arastirma dizilerini biitlinlestirmesidir.

Ag analizi ¢cok sayida mekansal bilesenin islenebildigi ve kentin yiiriinebilirligini

degerlendirmemizi saglayan bir yontemdir. Bu cercevede planlama ve tasarim
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Olceginde bir¢ok niteliksel ve niceliksel mekansal degisken (yol genisligi,
kaldirim genisligi, kaldirim ytksekligi, park halindeki araglar, yol agaglari, yap1
yukseklikleri, tampon tipi, doseme ¢esidi, ylizey durumu, g¢evresel durum,
kaldirnmdaki engel durumu, estetik, diger ulasim tiirleri ile baglanti, blok
biytikligi, egim, cikmaz sokalar ve aydinlatma durumu) ag analizi ile
degerlendirilmistir. Buna ek olarak optimizasyon analizi ile belirlenen niteliksel
ve niceliksel degiskenler (yol genisligi, kaldirim genisligi, kaldirim ytksekligi,
park halindeki araclar, yol agaclari, yap1 ytikseklikleri, tampon tipi, doseme ¢esidi,
ylizey durumu, cevresel durum, kaldirimdaki engel durumu ve estetik) icin
matematiksel bir analiz yontemi ile elde edilmis optimum tasarim kriterleri

ortaya koyulmustur.

Literatiirde ylriinebilirlik ile iliskili mekansal 6zelliklerin degerlendirilmesini
iceren bircok calisma bulunmaktadir. Ancak bu c¢alismalarda yollarin nasil
gelistirilecegine dair bir ¢6ziim ortaya koyulmamaktadir. ilk defa bu calismayla
birlikte yiirtuinebilirlige dair bir mekansal analizde ¢ok degiskenli optimizasyon
prosediirleri kullanilmistir. Optimizasyon analizi ile gelistirmesi gereken yollar
icin optimum tasarim Kkriterleri belirlenerek yiirtinebilirlik agisindan énemli bir
katki sunulmustur. Bu kapsamda ortaya koyulan yaklasim alaninda oncii

olabilecek niteliktedir.

Arastirmacilar ytriinebilirligin gelistirilmesi icin ¢esitli planlama ve tasarim
listeleri olusturmaktadir. Bu tiir mekansal gelistirme modellerinde énemli bir
sorun yurimeyi etkileyen mekansal bilesenlerin kesin bir sekilde
belirlenememesi ve bu bilesenlerin gelistirilmesi icin gerekli standartlarin ortaya
koyulmasinda bir fikir birligi elde edilememesidir. Bu nedenle planlama ve
tasarim siireclerine resmi olarak dahil edilmis bir yirtnebilirlik 6lcim ve
yaklasimi bulunmamaktadir. Bu calisma yiiriinebilirlik lizerinde etkili olan
mekansal degiskenlerin belirlenmesi, 6lciilmesi ve degerlendirilmesi icin bir
yaklasim sunulmustur ve matematiksel sonuclar ile ortaya koyulmus optimum
tasarim Kkriterleri belirlenmistir. Bu nedenle bu ¢alisma, yukarida belirtilen

durumlardan kaynaklanan sorunlara 6nemli ¢éziimler saglamaktadir.
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Mevcut arastirmalar, fiziksel aktiviteyi etkileyen bir¢ok fiziksel-cevresel
degisken tanimlamistir. Bugiine kadar bu faktorlerin yiirtimeyi sekillendirmek
icin birlikte nasil c¢alistigina dair kapsamli bir model ortaya koyulamamistir
(Alfonzo 2005). Alfonzo (2005)'nun sundugu ekolojik temeli ytriinebilirlik
hiyerarsisi yaklasimi énemli bir baslangi¢ olmasina karsin Bauman vd. (2002)
fiziksel aktivitenin bagintilarini inceleyen literatiirii degerlendirdiklerinde
calismalarin yalnizca kii¢iik bir azinliginin teorik bir ¢er¢eve kullandigini ortaya
koymustur. Buna ek olarak, Bauman vd. (2002), yliriime ile 6nemli 6l¢iide iligkili
olan bir¢cok degiskenin, mevcut ylriime davranisi teorilerinin higbiriyle iligkili
olmadigini ve bunun sonucunda, fiziksel aktiviteyi etkilemedeki rollerini
anlamak icin bir cerceve olmaksizin degiskenlerin karmakarisikliga yol a¢tigini
bulmuslardir. Bu tiir ¢ok bilesenli mekansal analiz ve degerlendirme asamalarini
iceren bir arastirma da en biiytlk zorluk, veri kiimelerini toplamak ve ilgili tiim
degiskenler arasindaki ¢oklu iliskileri hesaba katan yontemleri tanimlamaktir

(Anciaes vd., 2019 ).

Bu ¢alismayla birlikte, bu alanda ilk defa uygulanan ¢ok degiskenli optimizasyon
analizi modeli bagimsiz degiskenler yani mekansal degiskenler arasindaki
etkilesim etkilerini de hesaplamamiza olanak saglamistir. Bu ¢alismada ortaya
koyulan optimizasyon modeli insanlarin gézlemleyemeyecegi bircok nitel ve
nicel mekansal degiskenin bir araya gelmesiyle olusturdugu mekansal biitiinligi
degerlendirmeye imkan vermesi nedeniyle kentsel tasarim calismalari igin

onemli bir kazanim oldugu 6ngoérilmektedir.

Planlama olceginde yapilan bir¢ok yiiriinebilirlik analizi insan algisim
degerlendirememektedir. Ancak belirtildigi gibi cevre ve insan etkilesim
icerisindedir ve yapili ¢evrenin kullanicililart olan insanlara uygun ortamlar
sunmak icin bu tiir analizlerde insan algisini iceren bir adim bulunmalidir. Bu
calismada uzmanlardan giivenlik, konfor ve estetik etmenleri acisindan
sokak/caddeleri puanlandirmalari istenmistirr Bu adim ayni zamanda
yuriinebilirlik etmenleri ile mekansal degiskenler arasindaki iliskinin insan
algisindaki etkisini sokak/caddenin aldig1 puan ile dolayli olarak ortaya

koymaktadir. Buna ek olarak planlama o6lgegi ve tasarim Olgeginin bir arada
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degerlendirilmesi ile farkli bakis acilarinin ortaya koyulmasi yiiriinebilirligin
gelistirilmesi agisindan 6nemlidir. Bu ¢alismada uygulanan ag analizi ¢alismasi
sonucunda ytiksek yiirtinebilirlige sahip bir sokagin anket puanlar1 sonucunda

diistik puan aldig1 gérilmustiir.

Bu kapsamda YODY literatiirdeki 6nemli bir eksikligi tamamlayarak
yuriinebilirligin gelistirilmesi i¢in tim kentlerde planlama ve proje siire¢lerine

dahil edilerek uygulanabilecek bir yaklasimdir.

4.3.2. YODY’nin dezavantajlari

YODY niteliksel mekansal degiskenleri sayisal verilere déniistiirerek inceleyen
bir yaklasimidir. Bu kapsamda c¢alismada degerlendirilecek mekansal
degiskenlerin veri toplama asamasi uzun bir siirecte gerceklestirilebilmektedir.
YODY’nin ag analizi asamasinda mekansal verilerin her birinin gosterge
esiklerine gore her sokak ve cadde icin ayr1 ayr1 CBS ortamina islenmesi
gerekmektedir. Buna ek olarak bu verilerin dogru islenebilmesi i¢cin uzman bir
goze ihtiya¢c duyulmaktadir. Ornegin sokagin estetik o6zelligi ile ilgili verilerin
gosterge esigine gore veriyi gozlemleyen kisi tarafindan belirlenmesi soz
konusudur. Bu durum ayni zamanda siibjektif degerlendirmelerin ortaya
cikmasina olanak saglamaktadir. Genis alanlarda yapilacak analizler icin ¢ok fazla
verinin toplanmasi ve islenmesi i¢in bir uzman kadrosu tarafindan ¢alismalarin

titizlikle yuritilmesi gerekmektedir.

Buna ek olarak optimizasyon analizi icin anket asamasi ve alan calismasi
asamalarinin zaman almasi gibi durumlar séz konusu olmaktadir. Ozellikle alan
calismasinda sokak ve caddelerin fotograflanmasi, mekansal 6zelliklerin uzman
kisiler tarafindan tek tek ol¢iilmesi ve bilgisayar ortamina gozlemleri islemesi

gerekmektedir.

Buna ek olarak optimizasyon analizi ile diger ulasim tirleri ile baglanti, blok
biiytikligi, egim, cikmaz sokalar ve aydinlatma durumu mekansal degiskenlerine

dair herhangi bir standart ortaya koyulamamistir. Ciinkii optimizasyon
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analizinde bagimli degiskeni elde etmek i¢in bir cevap faktoriine ihtiyac
duyulmaktadir ve bu cevap faktorini elde etmek icin bir uzman anketi
gerceklestirilmistir. Anket alanda c¢ekilen fotograflar ile hazirlanarak,
uzmanlardan sokak ve caddelere puan vermeleri istenmistir. Bu fotograflar ile
yapilan anket ve optimizasyon analizi ile diger ulasim tirleri ile baglanti, blok
biiytikliigii, egim, cikmaz sokalar ve aydinlatma durumu gibi mekéansal

degiskenlerinin degerlendirilmesi miimkiin olmamaktadir.

Bu sinirlamalar, kentsel tasarim niteliklerine katkida bulunan faktorlere ve
bunlarin yiiriime davranisini ve nihayetinde yasam kalitesinin 6nemine daha
fazla 151k tutmak icin gelecekteki calismalarda ele alinabilir (Ewing ve Handy,

2009).
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5. SONUC VE ONERILER

Yurunebilirligi degerlendirmek ve gelistirmek, kentlerin ve ulasim sistemlerinin
planlanmasindan kentsel tasarim asamasina kadar birgok farkl 6l¢ekte mekansal
analizleri, degerlendirmeleri ve insanlarin ¢evre 06zelliklerine nasil tepki

vereceklerine dair varsayimlari iceren uzun ve karmasik bir siirectir.

Kentlerde uygulanan arazi kullanim politikalar1 otomobil odakli kalkinma
modellerinin yayginlasmasina katki saglamistir. Giiniimiizde de tipik planlama ve
tasarim yaklasimlar: ile yiriinebilir kentleri yaratmak kolay olmayacaktir.
Ozellikle Tiirkiye’de kentlerin cogu otomobil agirhkh standartlara goére insa
edildigi i¢in yapili ¢evrenin yayalar acisindan iyilestirmesine karsi diren¢ ortaya
cikmaktadir. Bu cercevede mevcut sokak aglarini yayalara hizmet edecek sekilde
degistirmek ve diisiik yogunluklu sehirlerin yogunluk ve karma kullanimlar ile
gelistirilmesini saglamak yiirtinebilirlik cercevesinde yapilacak arastirmalar ve

uygulamalar ile gerceklestirilebilecektir.

Kentsel tasarim ve erisilebilirlik temelli yaklasimlar, bu sorunlarin ¢éziimiinde
birbiriyle iliskili yeni stratejilerin dogmasina yol agmistir. Bunlar yeni sehircilik,
cadde baglantisi, dolgu gelistirme, toplu tasima odakli gelistirme ve ana cadde
programlar1 gibi uygulamalardir (Handy, 2002). Bu yaklasimlar, otomobil
kullanimini azaltan ve genis kamusal alanlar yaratan kentsel tasarim ve planlama
ilkelerini benimsemektedir. Birbirine bagh sokak aglari, gilinlik yasam
aktivitelerine ylirime mesafesinin azaltilmasi, karma kullanim, toplu tasimaya
kolay erisim, akilli bliylime, geleneksel ve tarihi ticari alanlarin gelistirilmesi,
yesil alanlarin korunmasi gibi ¢éziimler yaya hareketliligine 6nemli katkilar

saglamaktadir.

Yirinebilirligin gelistirilmesi, bir sehri yasanabilir hale getirmede en 6nemli
faktorlerden birisi olarak arastirmacilarin ¢ok sayida degiskeni etkilesimli ve es
zamanli olarak degerlendirmelerine olanak saglayan mekansal arastirma
yontemleri ile gelistirilebilmektedir. Kentsel mekansal verilerin ve kentsel

niteliklerin ol¢iilmesi, niteliksel verilerin niceliksel bir sisteme doniistiiriilmesi
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ile miimkiin olmaktadir. Bu ¢alisma yiirtinebilirlige dair bircok mekansal veriyi
ve etkilesimlerini matematiksel olarak degerlendirerek bu alandaki

arastirmalarin karsilastigl bu zorluga 6nemli bir katki saglamistir.

Dolayisiyla bu tez ¢calismasi kapsaminda ortaya koyulan YODY, kentsel tasarimin
hedefledigi yeni stratejiler 1s18inda yuriinebilirlik agisindan 6nemli katkilar

sunmustur.

Calismada yapilan saha calismalar1 ve ag analizleri sonucunda, kentsel etkiler
(hizhh niifus artis;, planlama kararlari ve uygulamalari) nedeniyle yaya
hareketliligi acisindan bir¢cok standardin takip edilmedigi gériilmiistiir. Ag analizi
cok sayida mekansal bilesenin islenebildigi ve kentin yiiriinebilirligini
degerlendirmemizi saglayan bir yontemdir. Bu ¢alismada uygulanan ag analizi
ile yiurtnebilirlik seviyeleri, iyilestirilmesi gereken yollar belirlenmis ve
optimizasyon analizi ile bu alanlarin gelistirilmesine uygun optimal tasarim
kriterleri bilimsel ve sayisal olarak ortaya koyulmustur. Sokak ve caddelerin
standartlarinin belirlenmesinde bu degerlerin kanun koyucular ve uygulayicilar
tarafindan dikkate alinmasi bilimsel ve dogru kentsel uygulamalarin yapilmasina

olanak saglayacaktir.

Buna ek olarak matematiksel yontemler, sokak tasarimlarinda
kullanabilecegimiz optimum kriterleri belirleyerek, yonetmelikle belirlenen
degerlerin yayalarin ihtiyaclarina gore giincellenmesi veya degistirilmesi icin
gecerli bir zemin saglayacaktir. Bu yiizden YODY, yayalar icin sokaklarin ve

caddelerin verimli bir sekilde gelistirilmesine katkida bulunacaktir.

YODY'nin ag analizi asamasinda mekansal verilerin CBS ortamina islenmesi,
optimizasyon analizi icin anket asamasi ve alan ¢alismasi asamalarinin zaman
almas1 gibi durumlar s6z konusu olmaktadir. Bu durum kentsel tasarim
calismalarinin 6nemli bir parcgast olan yirinebilirligin degerlendirilerek
gelistirilmesi i¢cin analiz asamalarinin uzman bir ekiple ytriitiilmesi gerekliligini

ortaya koymaktadir.
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Yurunebilirligin gelistirilmesi icin ilk olarak, kentler, kentin her bolgesi i¢in
mevcut yurunebilirlik kosullarin1 degerlendirmelidir ve ardindan toplam yaya
ortami i¢in yonetim politikalar1 ve tasarim kurgusu gelistirilmelidir. Bu
kapsamda YODY yaklasimi iilkesel olgekte uygulanan planlama/tasarim
projelerinde envanter (sorvey), analiz, degerlendirme ve sentez asamalarina
dahil edilerek yiiriinebilirligin gelistirmesinde ve her kentte uygulanmasinda

onemli bir katki saglayacaktir.

Bu baglamda 1/10 000 ve 1/ 5000 6l¢ekli Nazim Imar Plan1 asamasinda yerlesim
ana ulasim sistemi; niifus yogunlugu, alan kullanimi ve topluma tasima
arasindaki iliski kurularak kompakt, akilli ve ¢ok tiirlii ulasim sistemlerinin
birbirleriyle baglantisini saglayacak sekilde, yuriinebilirligi gelistirmeye uygun
plan kararlar1 ve hiikiimleri icermelidir. Karma kullanimi artiran kentsel
gelistirme c¢alismalar;, maksimum yogunluk ile planlanan transit odaklh
gelistirme, yirunebilirlik odakli gelistirme, ana cadde programlarn gibi
yaklasimlardan faydalanilarak yitrinebilirlik ilkesi kentin karakteri haline
getirilmelidir. Buna ek olarak 1/1000 6lg¢ekli uygulama imar planlarinda yol
genislikleri, yap1 adalari, kat ytikseklikleri ve sayilari, yap1 diizeni ve alt yap1
donatilar1 belirlenirken YODY analiz, sentez ve degerlendirme asamalarina dahil
edilmelidir. Toplumun temel ihtiyaclara uygun zaman ve mesafede ulasimi
saglanirken giivenli, konforlu ve estetik kentsel mekanlar olusturularak

ylriinebilirligi gelistirmek temel hedef olmalidir.

Ancak Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi'ne gore imar planinda yiiriime
mesafeleri egitim, saglik ile yesil alanlarin hizmet etki alanindaki niifusun erisme
mesafesi dikkate alinarak planlanmaktadir (Mekansal Planlar Yapim
Yonetmeligi, 2014) seklinde ifade edilmistir. Yonetmelikte yiriinebilirlik
tanimlanmamistir ve yirinebilirlikle iligkili kentsel tasarim nitelikleri ve
mekansal degiskenler imar planiyla iliskilendirilmemistir. Yurunebilirlik 6lciim
ve degerlendirme siireclerinin tilkesel Olcekte planlama, projelendirme ve
uygulama siireclerine dahil edilmesi i¢in 6ncelikle Mekansal Planlar Yapim

Yonetmeligi'nde yuriinebilirlik kavraminin tanimlanmasi ve yuriinebilirlik ile
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iligkili kentsel niteliklerin ve mekansal degiskenlerin ifade edilmesi ve imar

planlarina bu stireglerin entegre edilmesi gerekmektedir.

Buna ek olarak Kentsel Tasarim Projeleri yiiriinebilirlikle oldukga iligkilidir ve
Mekansal Planlar Yonetmeliginde ortaya koyulan Kentsel Tasarim Projesi
taniminda yaya dolasimi ile iligkili kavramlara deginilmistir. Tanima gore
Kentsel tasarim projesi “Dogal, tarihi, kiiltiirel, sosyal ve ekonomik 6zellikler ile
arazi yapisi dikkate alinarak, tasarim amacina gore kiitle ve yapilanma diizeni
veya ac¢ik alan diizenlemelerini iceren; tasit ulasimi, otopark ve servis iliskileri ve
yaya dolasim iligkilerini kuran; yapi, sokak, doku, acik ve yesil alanlarin iligkisini
ve kentsel mobilya detaylarini gosteren; altyapr unsurlarini bitiinctl bir
yaklasimla disiplinler arasi olarak ele alan; imge, anlam ve kimlik 6zelliklerini
ifade eden; tasarim ilke ve aracglarini iceren uygun o6lcekteki projeyi” ifade
etmektedir (Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi, 2014). Bu tanim daha 6ncede
belirtilen Yeni Sehircilik yaklasimlarina (toplu tasima odakli gelistirme, ana
cadde programlari, sokak baglantisi) ve ytriinebilirlik kavramina odakl olarak
gelistirilmelidir. Bu kapsamda Kentsel Tasarim Projeleri yaya odakh
yaklasimlari, karma alan kullanimlari, transit odaklh gelismeyi, yaya aginin diger
ulasim tirleri ile baglantisini ve kiiglik blok boyutlarin1 destekleyecek sekilde

olusturulmahdir.

Buna ek olarak ulasim planlarinda ¢ok tiirlii (multimodal) ulasim yaklasimlarina
YODY’nin dahil edilmesi ve ulasim planlarinin kentsel planlama ve tasarim
calismalariyla biitiinlesik ilerlemesi yirinebilir kentlerin olusturulmasina
olanak saglayacaktir. Kentsel tasarimcilar ve ulasim plancilar yiiriinebilirligi
artirmaya yonelik cesitli yaklasimlari kesfetmek icin yaratici ve deneysel yollarla
birlikte calismaya baslamalidir. Yiizyillar boyunca yiiriinebilir kentleri koruyan
ve gelistiren Avrupa sehirlerinin deneyimlerinden faydalanarak yiirtinebilirligin

gelistirilmesine odaklanilmalidir (Gehl 1987; Beatley 2000; Southworth, 2005).

Tiirkiye’deki mekansal planlama, projelendirme ve uygulama ile iliskili tiim
merkezi ve yerel yonetimler tarafindan uygun organizasyonun yapilmasi ve

YODY’den faydalanarak Tiirkiye’'nin diger Kkentlerinin de yiiriinebilirlik

138



degerlendirme envanterlerinin ¢ikarilmasi, gelistirilmesi gereken sokak ve
caddelerin belirlenmesi ve bu sokak ve caddelerin optimum tasarim kriterlerine
gore tasarim ve uygulama projelerinin olusturulmasi yiriinebilir ve akill

kentlerin yaratilmasinda 6nem arz etmektedir.

Bu kapsamda Ankara ili Cankaya Ilcesi 6rneginde elde edilen sonuglar ve éneriler

ise;

- Calismada gerceklestirilen ag analizi sonucunda belirlenen gelistirilmesi
gereken sokak ve caddelere ait haritanin ve analiz sonucunda belirtilen
bulgularin yerel yonetimler tarafindan incelerek degerlendirme siireclerine

dahil edilmesi.

- Yirunebilirlik ¢cercevesinde gelistirilmesi gereken sokaklarin ve caddelerin
optimizasyon analizi sonucu elde edilen optimum tasarim kriterlerine gore
gelistirilmesi amaciyla proje ve tasarimlarina dair ¢alisma faaliyetlerinin

yuritilmesi

- Kentin gelisme egrilerine gore gelecekte yapilmasi planlanan sokak ve
caddelerde ¢alismada ortaya koyulan ylirtinebilir kentlere dair arastirmanin
goz onlinde bulundurularak planlama, projelendirme ve uygulama

faaliyetlerinin gerceklestirilmesi

- Ankara'nin diger ilgelerinin yirtnebilirlik envanterinin ¢ikarilmasi,
degerlendirilmesi ve gelistirilmesi icin YODY’nin yerel yonetimlerce planlama,

tasarim ve uygulama faaliyetlerine dahil edilmesidir.

Bu calismada giivenlik, konfor ve estetik basliklar1 cercevesinde belirlenen
niteliksel ve niceliksel degiskenlerin (yol genisligi, kaldirim genisligi, kaldirim
yuksekligi, park halindeki araclar, yol agaclari, yap: yiikseklikleri, tampon tipi,
doseme cesidi, ylizey durumu, ¢evresel durum, kaldirimdaki engel durumu ve
estetik) sokak ve caddelerin yaya tarafindan tercih edilmesinde etkili oldugu

gorilmiustiir. Bu kapsamda bu ¢alisma 6ncelikle literatiir arastirmasi sonucunda
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ortaya koyulan bircok mekansal degiskenin yaya hareketliligi tizerinde etkili
oldugunu ortaya koyarak literatiire d6nemli bir katkida bulunmaktadir. Buna ek
olarak ag analizinde degerlendirilen diger mekansal degiskenler (diger ulasim
tiirleri ile baglanti, blok biiytikliigu, egim, ¢ikmaz sokalar ve aydinlatma durumu)
planlama 6l¢eginde de yirtinebilirligin degerlendirilmesi ve gelistirmesi igin
onemli bir ¢ikt1 saglamaktadir. Dolayisiyla bu ¢alisma yapili ¢evrenin insanlari
yurimeye tesvik etmesinde en etkili bilesenlerden birisi oldugunu
gostermektedir. Buna ek olarak planlama 6lgeginden tasarim 6lgegine gelistirilen
proje ve uygulamalarin bir kentin yiriinebilir olmasinda anahtar 6zellige sahip

oldugu ortaya koyulmustur.

Sonug¢ olarak yaya hareketliligi ve yirtnebilirlik 6ncelikle yapili ¢evrenin
topluma sundugu firsatlarla ilgilidir. Bu ¢alisma, yapili ¢evreyi yirinebilirlik
cercevesinde degerlendirmekte ve toplumun tim tyelerinin tesis, hizmet ve
faaliyetlere adil erisimini hedefleyerek toplumun refahin1 gelistirmeye ve

yasanabilir sehirler olusturmaya katkida bulunmaktadir.
Son s0z olarak, kentlerde ytriinebilirlik potansiyelinin islevsel ve estetik kalitesi,

herkes icin daha yasanabilir ve saglikli bir kentin gostergesi olarak kabul

edilmelidir.
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EK A. Anket

T.C.
SULEYMAN DEMIREL UNIiVERSITESI
Fen Bilimleri Enstitiisii

Peyzaj Mimarlig1 Anabilim Dal

Arastirma Adi: Kentsel Ulasim Alanlarinda Yiiriinebilirlik Olgiim Modeli
Danigsman: Prof. Dr. Atila GUL

Yiiriitiicii: Gizem DINC

Bu anket formu, Siileyman Demirel Universitesi Fen bilimleri Enstitiisii Peyzaj
Mimarhg1 Anabilim Dali'nda " Kentsel Ulasim Alanlarinda Yiiriinebilirlik Ol¢ciim
Modeli baslikl doktora tez ¢alismasinda kullanilmak amaciyla olusturulmustur.
Burada yer alan bilgiler bilimsel calisma disinda hicbir yerde amaci disinda
kullanilmayacaktir. Katkilariniz bizim icin o6nemlidir. Simdiden degerli
katkilarinizdan dolayi tesekkiir ederiz.

A. Demografik Ozelliklerin Belirlenmesi

Liitfen size en yakin secenegi isaretleyiniz.

1.Cinsiyetiniz: Erkek ( ) Kadin( )

3.Yasimiz: 18yasvealti( ) 19-29yas( ) 30-39yas( ) 40-49yas() 50

yas ve Ustl ()
4.Egitim Durumunuz: Okur - Yazar ( ) ilkégretim () Lise ()
On lisans ( ) Lisans ( ) Yikseklisans ( )

Doktora ( )

5.Mesleginiz:..........cccocco i
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B. Yiiriinebilirlik Ozelliklerinin Degerlendirilmesi

Asagida 40 adet sokak ve cadde fotografi bulunmakta olup, her fotografin sag
tarafinda o cadde veya caddenin kaldirim detay fotograflar1 verilmistir. Liitfen
sorular bu fotograflara gore cevaplayiniz.

1. Hangi sokakta yiiriimeyi tercih edersiniz?

Liitfen sokaklar1 ve caddeleri konfor, giivenlik ve estetik faktorleri géz dniinde

bulundurarak 1 ile 10 arasinda puan vererek degerlendiriniz.

Sekil A.1.1933. Cadde Sekil A.2. 1936. Cadde
1 2 34 567 8 9 10 1 2 34 567 8 9 10

- =)

Sekil A.3.2438. Cadde Sekil A.4. 2448. Cadde
1 2 34 567 8 9 10 1 2 34 567 8 9 10
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1

2

1

LULERRRE

Sekil A.5. 2449. Cadde
34 546 7 8 9 10

Sekil A.7. 2480. Cadde
2 34 56 7 8 9 10

X

Sekil A.9. 2494. Cadde

2 3 4 567 8

~——

Sekil A.11. 2510. Cadde
2 34 567 8 9 10

1 2 34 567 8 9
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1

1

Sekil A.8.2483. Cadde
2 34 567 8 9

Sekil A.12.2518. Cadde
2 34 56 7 8

10

9

10



Sekil A.13. 2521. Cadde Sekil A.14. 2538. Cadde
1 2 34 56 7 8 9 10 1 2 34 567 8 9 10

Sekil A.15. Arjantin Caddesi Sekil A.16. Bestekar Caddesi

1 2 34 567 8 9 10 1 2 34 567 8 9 10

A &

Sekil A.17. John F. Kennedy Caddesi Sekil A.18. Nene Hatun Caddesi
1 2 34 567 8 9 10 1 2 34 567 8 9 10
y / ) g ¥ /i N, el r

AN /.
7, TR Y y A8
J i
1a\ { A
8

Sekil A.19. Tunal1 Hilmi Caddesi Sekil A.20. Tunus Caddesi
1 2 34 56 7 8 9 10 1 2 34 56 7 8 9 10
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Sekil A.21. 1938. Sokak Sekil A.22. 2435. Sokak
1 2 34 56 7 8 9 10 1 2 34 567 8 9 10

1 2 34 567 8 9 10 1 2 34 567 8 9 10

Sekil A.25. 2502. Sokak Sekil A.26. 2505. Sokak
1 2 3 4 56 7 8 9 10 1 2 3 4 56 7 8 9 10
Lo a3 o BRTEETY o 7 T

Sekil A.27. 2506. Sokak Sekil A.28. 2511. Sokak
1 2 34 56 7 8 9 10 1 2 34 56 7 8 9 10
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Sekil A.29. 2512. Sokak Sekil A.30. 2526. Sokak
1 2 34 567 8 9 10 1 2 34 567 8 9 10

Sekil A.31. 2539. Sokak Sekil A.32. Attar Sokak
1 2 34 567 8 9 10 1 2 34 567 8 9 10

Sekil A.35. Bogaz Sokak Sekil A.36. Borozan Sokak
1 2 34 56 7 8 9 10 1 2 34 56 7 8 9 10
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Sekil A.37. Cigir Sokak Sekil A.38. Gliniz Sokak
1 2 34 56 7 8 9 10 1 2 34 567 8 9 10

Sekil A.39. Halic1 Sokak Sekil A.40. Sehit Omer Haluk Sipahioglu Sk.
1 2 34 56 7 8 9 10 1 2 34 56 7 8 9 10

171



