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ONSOZ

Giin gectikge kalabaliklagan, yogun yapilagmaya ve tagit trafiine maruz kalan kentsel
alanlarda insanlarin trafik stresinden armdirilmis, nefes alabilecekleri kamusal mekanlara
ihtiyaglari vardir. Bu nedenle yayalastirma uygulamalar1 kamusal mekan yaratmanin bir yolu
olarak ve bu sorunlara ¢oziim olarak bizlere sunulmaktadir. Ancak yayalagtirmanin gevresi
lizerinde yarattifi etkileri degerlendirilirken uygulamadan etkilenebilecek herkes bu
gergevede diigtiniilmelidir. Bu nedenle yayalastirma konusuna ve yasanan sorunlara dikkat
¢ekmek amaciyla bu tez hazirlanmistr.

Tez galigmasinda her agamasinda yardimlarim ve destegini esirgemeyen, her tiirlii fikir ve
katkilartyla beni her zaman destekleyen saygideger damsmamm Yrd. Dog. Dr. Yigit
EVREN’e sonsuz tesekkiirlerimi sunarim. Bugiinlere gelene kadar bana olan giiveni ve
destegini higbir zaman esirgemeyen aileme, Yiiksek lisans egitimim boyunca bana manevi
destek olan ve benden yardimlarini esirgemeyen ev arkadasim Giilper AYVACTI’ya, tez
kapsaminda alan arastirmalarinda yanimda olan kardesim Ali Cihan YILDIRIM’a, ve biricik
dostum Tiilay GULEN’e en sikintili zamanlarimda bana moral verdigi ve ¢aligmaya devam
etmemi sagladif1 i¢in ok tesekkiir ediyorum.

Aralik, 2007 Aslihan YILDIRIM
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1. GIRIS

Yayalagtirma, mekansal yap1 ve islevsel 6zelliklere bagli olarak kent mekaninda fiziksel,
sosyal ve ekonomik agilardan c¢esitli etkiler iireten bir planlama ve kentsel tasarim
miidahalesidir. Avrupa’da Ozellikle tarihi kent merkezlerinin, tasit trafiginin zararh
etkilerinden kurtanlmaé i¢in baslatilmis olan yayalastirma uygulamalari, bugiin pek ¢ok kent
merkezinde tercih edilen bir politikadir, ¢linkii kent merkezleri barindirdigi yogun y6netim,
ticari ve kiiltiirel iglevlerin yaninda bir kent odagi olarak ¢ok biiyiik oranda insan kitlesinin
her giin toplanip dagildig1 alanlardir. Kent merkezlerinin yamisira, kent i¢inde daha bir¢ok
kamusal alanda yolculuklarin bityiik bir gogunlugu yaya olarak yapilmaktadir (LEWIS, 1965).
Bu durum, kentlerdeki ulagim politikalarin1 yayalarin lehine kullanma yoniinde 6nemli bir
belirleyici olmaktadir.

Motorlu tasitlarin gelismesi, sayilarimin siirekli artmasi yayalarin kentsel mekanlar
kullaniminmi zorlastirmaktadir. Oysa yayalarin kent i¢inde motorlu tasitlara binmeden de bir
yerden bir yere ulasma hakki vardir. Bu noktada yayalagtirma, kentlerde yayalara giivenli
dolagim hakkinin saglanabilmesi i¢in son derece oOnemli bir konu olarak karsimiza
cikmaktadir.

Yayalastrmanin yayaya sagladigni faydalarin yaninda kent i¢in de Onemi biiyiiktiir.
Yayalastirma kent insanina sosyal ve ekonomik, kente ise gevresel ve ekolojik boyutta
katkilar saglar. Ancak yayalastirilmis yollarin kamu mekani olma niteliklerinden dolay1 neden
olduklar1 etkiler, kamu yarar1 adina megrulastirilan ve uzun donemde igsellestirilen etkilerdir.

Bu nedenle yayalastirma uygulamalarinin getirdiklerinin gerek kent gerekse kullanicilar
tizerinde, olumlu ya da olumsuz, ne yonde etkilenmelere sebep oldugunun belirlenebilmesi

icin kapsamli aragtirmalara gerek duyulmaktadir.

Gergeklestirilen tez ¢alismasiyla hedeflenen yayalastirma projelerinin kente ne kattigi ve
kentliyi nasil etkiledigi konusunda bulgular elde etmektir. Bu hedef dogrultusunda Istanbul’da
yapilan yayalagtirma c¢aligmalarnn incelenerek, ornek alanlar aracilifinda yayalastirma

uygulamalarin hedef kitleler lizerindeki etkilerinin belirlenmesi amaglanmaktadir.




Istanbul genelinde yayalastirma projelerini incelendigimizde karsimiza Ek 1°de sunulan liste
g:lkmaktad]rl. Bu liste incelendiginde Istanbul’da yayalastirma uygulamalarinin gerek proje
tipi, gerek maliyeti, gerekse uygulandifi cevre bakimindan birbirlerine gére farkliliklar
tasidign yargisina varilmaktadir. Ancak elde edilen tiim bilgiler ve literatiir arastirmalari
dogrultusunda goriilmiistiir ki; ¢esitli yonleriyle birbirine gore farkli olan yayalastirma
uygulamalarinda farkli kullanici gruplarn i¢in ortaya ¢ikan etkilerin nasil oldugu konusunda
yeterli kargilagtirmali analizler yapilmis degildir. Bu tez galigmasi kapsaminda yapilan alan
aragtirmasi bu konudaki mevcut boslugu doldurmay: amaglamaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda
aragtirma iki temel hipotez etrafinda kurgulanmistir. Bunlar:
1. “Yayalastirma uygulamalarinda ortaya g¢ikan etkiler yayalagtirma projesinin tipine
gore farklilasmaktadir”
2. “Yayalagtirma uygulamalari, farkli kullanici gruplarn tizerinde degisik etkiler
gostermektedir” seklinde belirtilmektedir.

Hipotezlerin test edilmesi igin tez kapsaminda Istanbul’da gerceklestirilen uygulamalar
icerisinden iki ornek secilerek karsilastirmali bir analiz yapilmistir. Cesitli yonleriyle
birbirinden farkli yayalastirma uygulamalarimin kullanicilar {izerinde ¢esitli etkilerini
gorebilmek, hipotezleri test edebilmek igin biri ¢ok yonlii kullanim olanagi sunan yaya
mekani, digeri ise arag trafifine kapali aligveris merkezi olmak iizere iki farkli yayalagtiriimig
cadde arastirma alanlar1 olarak belirlenmistir. Bu caddeler, Avcilar ilgesinde 2003 yilinda
yayalastirilan Marmara Caddesi ve Esenler il¢esinde 1999 yilinda tasit trafigine kapatilan
Davutpasa Caddesidir. Ornekler kapsaminda yapilan analizler asagidaki dort farkli kullanici
grubu esas alinarak olusturulmustur:
1. Birinci grup; cadde iizerindeki yapi adalariinda bulunan konut birilerinde oturanlar
(buradaki hane halki),
2. ikinci grup; cadde iizerindeki yapi adalarunda bulunan ticaret birimlerinde galigan
igyeri sahipleri,
3. {giincii grup; bu igyerlerinde ¢alisan elemanlar,

4. dordiincii grup ise bu cadde tizerinde ikamet etmeyip, caddeye gelen kullanicilardir.

! istanbul genelinde mevcut yayalastirma galismalarma iligkin verilerin elde edilmesi i¢in oncelikle Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi UKOME’den yayalagtirma kararlan listesi temin edilmistir. 17.04.2007 tarihinde
UKOME’den alinan bu liste Ek-2’de verilmistir. Bu listede bulunan kararlar dogrultusunda ilge belediyelerinden
uyguladiklar1 mevcut yayalagtirmalar ve maliyetleri (Ek-3) temin edilerek Ek 1°de gosterilen Istanbul geneli igin
mevcut yayalagtirmalarin kesin listesi ¢ikarilmistir.




Alan g¢aligmas1 swrasinda bu dort kullanici grubunu temsil eden bir drneklem ¢ergevesi
olusturulmus ve Marmara Caddesi’nde 96, Davutpasa Caddesi’nde 75 olmak iizere toplam
171 adet yiiz yiize goriisme gergeklestirilmigtir. Goriismeler sirasinda karsilasilan en énemli
giicliik is yeri sahipleri ve konut sakinlerine ulagsmada yasanmigtir. Baz1 igyeri sahipleri ve
konut sakinleri giivenlikleri sebebiyle yoneltilen sorular1 cevaplamaktan kaginmiglardir.
Ozellikle yayalastrma uygulamasindan memnun olmayan bazi kullamcilarla yapilan
goriismelerde ise anket katilimcilari sorulari cevaplamak yerine yayalagtirmayla ilgili

akillarindan gegen kendi sikintilarin1 anlatmakta 1srarli olmusglardir.

Arastirma sonrasinda elde edilen en énemli bulgu, biri trafige kapal1 aligveris merkezi, digeri
ise merkezi bir aligveris aksi olmasi yaninda insanlar1 bu bélgeye ¢ekmeyi amaglayan gok
yonlii bir rekreasyon alani olarak gergeklestirilen iki farkli yayalastirma uygulamasinda farkli
kullamc1 gruplarina gore isteklerin ve memnuniyet diizeylerinin degisim gosterdigidir.
Marmara Caddesi ve Davutpasa Caddesi’nde kullanicilarin yayalastirma uygulamalarina
bakiglarinda farkliliklar oldugu tespit edilmistir. Cok yonlii bir yaya alani olarak diizenlenen
Marmara Caddesi’nde yayalastirma uygulamasi bazi kullanici gruplar tarafindan Davutpasa
Caddesi’'ne oranla daha az fayda getiren bir uygulama olarak goriilmektedir. Bu goriis
farklilig1 caddelerin ¢evre ve tasarim 6zelliklerinden kaynaklanmaktadir. Kullanicilar arasinda
igyeri sahipleri diger kullanic1 gruplarina gére yayalagtirma uygulamalarindan daha olumsuz

etkilenmislerdir.

Bu tez galigmasi alt1 bolimden olugsmaktadir. Giris boliimiinde konunun &neminden, tezin
amacindan, kapsam ve yonteminden bahsedilmistir. Giristen sonraki ikinci boliimde
yayalastirma olgusuna genel bir bakis ile yaya kavramindan ve giiniimiiz kent mekanindaki
yaya davranisglarindan bahsedilmis, kent yollarinda uygulanan yaya ve tasit ayrimlarindan ve
yayalastirma olgusunun tarihi siirecteki gelisiminden s6z edilmistir.

Calismanin {iglincli boliimiinde yayalastirma kavrami planlama ve kentsel tasarim yoniiyle
incelenmistir. Bu boliimde yayalastirma g¢aligmalarinin amag ve hedefleri ile planlama ve
tasarim ilkeleri belirtilmis, yayalastirma uygulamasinda gelistirilmis farkli baglant: sistemleri
konusuna deginilmistir. Trafige kapatilan caddelerde mekam bigimlendiren fiziksel ve sosyal
cevre Ogeleri ile tasarimda kullamlacak donati elemanlar1 hakkinda bilgiler verilmis, yaya
yollarinda dogal peyzaj Ogelerinin ne sekilde ve hangi islevlerle kullanilacagi konusu
aktarilmistir. Ayrica bu bolimde yayalastirmanin kente olan etkilerinden bahsedilmistir.



Fiziksel, sosyal ve ekonomik etkileri ortaya koyularak yayalagtirmanin olumlu ve olumsuz
yonleri tartigilmigtir.

Dérdiincii béliimde ise yayalastinlmis cadde cesitleri ortaya koyularak, bahsedilen tipler

diinyadan ve Istanbul’dan baz1 yayalagtirma uygulamalar segilerek drneklenmistir.

Besinci bolimde alan arastirmasma yer verilmistir. Bu boliim dahilinde 6ncelikle alan
aragtirmasimn yliriitiilmesi sirasinda izlenen yontem anlatilmigtir. Ardindan da segilen iki
ornek yayalastirilmis cadde ayr ayn ele alinarak, caddeler hakkinda bilgiler verilmis ve
yapilan anket ¢aligmalarinin bulgularn aktarilmastir.

Caligmanin son asamasi olan altinci boliimde ise biitiin aragtirma ve elde edilen bilgiler
dogrultusunda yapilan tartismaya, tezin sonuglarina, yayalastirma projelerinde planlama ve
tasarim igin Onerilere yer verilmis, ardindan da yayalastirma konusunda iizerine durulabilecek

olasi aragtirma yoriingeleri belirtilmisgtir.



2. YAYA VE YAYALASTIRMA OLGUSUNA GENEL BIR BAKIS

Kentsel mekanda bir yerden bir yere ulagimi saglayan yiirime eylemi insanlarm var
olusundan bu yana kentler igin Onemini koruyan bir kamusal eylem olarak karsimiza
¢ikmaktadir. Bu nedenle kentlerde hem kentsel yagamin canliligin1 korumak hem de ulagimin
aksamadan devamim saglamak i¢in ¢dziim aranmasi gereken soru yaya ve tasit trafiginin

birbirini engellemeden nasil ger¢eklesecegidir (SPREIREGEN, 1982).

SIMONDS yaya trafigini “...suyun akigina...” benzetmektedir. Ciinkii yaya trafigi de akan su
gibi kargilastigi yolu izler ve bir noktadan digerine en kisa mesafeyi takip etme egilimi
gosterir (OZKAL,1990). Tagit trafigi ise yiiksek hiz1 ve sagladigi zaman kazanci ile giinliik
yasami kolaylastiran bir ulasim bigimidir. Bu nedenle yaya ve tasit trafiginin birbiri ile
kesismesi her defasinda ¢oziim gelistirilmesi gereken bir sorun olarak planlama ve kentsel
tasarim miidahaleleri gerektirmektedir. Bu dogrultuda gergeklestirilecek miidahaleler kentsel
kaliteyi arttiracak ve kamusal memnuniyeti saglayacak nitelikte olmalidir.

Yayalagtirma olgusu giiniimiiz kentlerinde bu yonde gergeklestirilen sehri yiiriinebilir kilan
bir planlama ve kentsel tasarim miidahalesi olarak kargimiza ¢ikmaktadir. Rugen Keles’in
Mimarlik Sézliigii’'nde “...yayalastirma, kent yollarindan bir bsliimiiniin yalmiz yiiriinebilen
yerler durumuna getirilmesi ya da diizenlenmesi ve tasarimla yiiriimeye ve yiiriiyenlere daha
genis alanlar ayrilmasi islemi...” olarak tanimlanmaktadir (KELES,1980). Bagka bir tanimla
yayalastirma “...kent merkezlerinde, konut alanlarinda motorlu tagit trafiginin yavaslatilarak
yonlendirilmesi ve insanlar i¢in giivenli, rahat hareket olanagi sunan, ¢ok yonlii islevlerle
donatilmis kentsel kamusal agik alanlar olusturma eylemidir...” (DOLLUK, 2005).

Yaya kavrami ve yayalastirma konusunda genel bilgilerin verilecegi bu boliim kapsaminda
swrasiyla tarihsel gelisim slirecinde yayalastirma olgusuna, giiniimiiz kentlerinde yaya
davranislarina ve kentsel alanlarda tasit trafigi ile yaya trafigini birbirinden ayiran gesitli
coziimlere deginilecektir.




2.1 Yaya Kavrami ve Giiniimiiz Kent Mekanindaki Yaya Davranislar

“Yaya”, bir mekandan digerine gegerken gidecegi mesafeyi yiiriiyerek ya da kosarak herhangi
bir motorlu vasita kullanmadan alan kimsedir. Yayalik tiim diinyada en gegerli ve en eski
ulasim bigimi olarak karsimiza ¢ikar.

Kent merkezindeki yolculuklarin &nemli bir bolimiinii yaya ulasimi olusturmaktadir.
Yiiriimeyle alinacak mesafe, yiirtime hiz1 ve saglanacak erisim kolayligi motorlu tagitlarin
saglayacaklar1 ile karsilastirilamasa bile yaya erisimi bir¢ok agidan son derece faydalidir.
Yaya hareketinde 6zgiirdiir, gidecegi yer yollarla sinirli degildir. Yayalar i¢in olusturulacak
bir ulagim sistemi, diger ulagim sistemleri i¢in gerekenden daha az mekana gerek duyulur.
Bunlarin disinda yaya yollari olusturmanin esas faydasi bireyler igindir. Fiziksel saglik,
cevresel estetik memnuniyet ve kisinin sosyallesmesine biiyiikk katkilar sunar. Yaya
ulagiminin toplumsal faydalar vardir ve ¢evreye zarari minimum diizeydedir (ROBERTSON,
1994).

Yayalar kent iginde birgok sebeple yiiriirler. Bu sebepler; okula, ise ve aligverise gitmek,
transit ulagim aracina yetigebilmek olabildigi gibi, saglik, rekreatif amaglar ve disarida
olmamin keyfini yasamak olabilir. Ister bir zorunluluk, ister bilingli bir tercihle olsun, yiiriiyiis
eylemi kent icerisinde insanlik tarihi boyunca bazi mekanlarin ayrilmaz bir pargasi olmustur.
Bu mekanlarin en 6nemlisi de kent merkezleridir. Kent merkezinin sagladigi olanaklar ve
renkli atmosfer yaya 6l¢eginde yasanabildigi 61<;ﬁdé kent merkezinin zenginligi ve gesitliligi
siirdiirmesini saglar (TMMOB KIZILAY KENT MERKEZI CALISMA GRUBU, 2004).

Yayalastirma c¢alismalar1 kapsaminda, yaratilmak istenen mekamin kullanicilari olacak
insanlarin bazi olgiileri, kentsel mekanlardaki hareketleri yaya alaninin dlgiilendirilmesinde
belirleyici olacaktir. Bu dogrultuda insamin fiziksel olgiileri ve yaya olarak erisebilecekleri
mesafeler konusunda bazi standart hesaplamalar gegerli olmaktadir.

Bir insanin ayakta dururken, ortalama 50cm.x60cm. yani 0.3m?*lik bir alan kaplayan viicut
alanina sahip oldugu kabul edilmektedir. Sekil 2.1°de Fruin’in elips kavraminin yaklagik
metrik 6lgekteki gosterimi verilmektedir (FRUIN, 1971). Sekil 2.2°de de ¢esitli 6zellikte yaya
Olgiileri verilmektedir. Yaya bolgelerinin olgiilendirilmesinde yayanin bagka yayalarla yiiz




ylize ve yan yana geldiginde ortaya ¢ikacak olgiilerin 6nemi vardir. Sekil 2.3 bu 6lgiileri

gostermektedir.

-i\l‘iicut Derinligi
0.50m.

“—d{.‘;vl Dt S,
1

Omuz Genigligi
0.60m.

Sekil 2. 1: Ayakta duran yaya i¢in kabul edilen yaya 6lgiileri (FRUIN, 1971).
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Sekil 2. 2: Farkli durumlarda yaya olgiileri (FRUIN, 1971).




(I
o

o
[

Sekil 2. 3: Yayalarin bir arada oldugu durumlarda 6lgiileri (KUNTAY, 1982).

Kisiler aras1 mesafeler goz oniinde bulunduruldugunda yayalar arasi uzakliklar asagidaki

gibidir.
» Konusan iki kisi arast minimum uzaklik 2,1-3,6m.
> Bireysel iligkinin kesildigi uzaklik 9,0m.
» Yiiziin anlamini1 kavramak i¢in gerekli uzaklik 12;0m.
» Yiizii tantyabilmek i¢in gerekli maksimum uzaklik 24m.
» Herhangi bir eylemi ayirabilmek i¢in gerekli max. uzaklik 135m.

Yukarida verilen boyutlarin ve olgiilerin yaninda yayalarin yuriiylls 6zellikleri de yaya

mekanlarinin olusturulmasinda énemli rakamlar ortaya koyar.

e Yaya Yiiriime Hizi

Yiiriime hizlar;
> Konut igyeri arasinda 1,2- 1,6m/sn.
> Isyeri ve aligverisle ilgili yolculuklarda 1,0- 1,4m/sn.

» Kars1 yonden gelenlerin yogun oldugu aligveris yerlerinde 0,8- 1,2m/sn. olarak
farkliliklar gostermektedir.

Fruin’e gore yaya hizinin en 6nemli belirleyicisi trafik yogunlugudur. Normal yiiriime eylemi,
engelsiz ve yeterli alan gerektirir. Yaya yogunlugunun artmastyla, hareket i¢in gerekli agik
alan azaldigindan dolay1 yaya hiz1 diigmektedir. Sonug olarak, artan yogunluk yaya hizim

sinirladigi i¢in tiim yayalar daha az degisken harekete yonelmektedirler (FRUIN, 1971).



Yaya Yogunlugu

Yaya yogunluklari;

>
>
>

>

olarak farkl: tiirlerde ele alinmaktadir (OZKAL, 1990).

Amagsiz, bagimsiz ylirlime

Gegislerin kolay oldugu orta yogunluk
Karsidan gelenlerle kesisenlerin oldugu,
ama yiirityiisiin olanakli oldugu yogunluk
Yiiriiyiisiin zor oldugu yaya yogunlugu

Yayalar arasinda kesigmelerin fazla,

yiiriiyiisiin ¢ok zor oldugu yaya yogunlugu
Yiiriimenin olanaksiz oldugu yaya yogunlugu

Yaya Akim

<0,3 yaya/m?
0,3- 0,4 yaya/m?

0,4- 0,7 yaya/m?

0,7- 1,0 yaya/m?

1,0- 2,0 yaya/m?
2,0 yaya/m? <

Ortalama yaya hizi ve ortalama yaya yogunlugunun ¢arpimu ile olusan esitlik sonucu ortaya
cikan defer yaya akimi olarak kabul edilmektedir. Sekil 2.4 ve 2.5°te 2.6’da yaya hz-
yogunluk, yaya hizi akim ve yaya hizi- alan iligkileri verilmistir. '

150

120

90 ~

RN
\\
60 =

— - — - Aligverise gelenler
is icin gelenler
Ogrenciler

B
\~\~
30

0,009 0,018 0,027 0,036

Sekil 2.4 Yaya hizi- yogunluk iliskisi (COL, 2004).
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150 ~ we Aligveriy yapanlar
—— Ise gidenler
— = Ogrenciler
120 = =™ ~ G¥zlem Digindakiler
90
Hiz
(m/dk) 60
30
32 65 98 131 164
Akim(kisi/dk/m)
Sekil 2.5: Yaya hiz1 akim iligkisi (COL, 2004)
/
150
120

............. Aligveris yapanlar
. Isegidenler

— — - Otrenciler

— = Gbzlem Disindakiler

Alan(m?*/kisi)

Sekil 2.6: Yaya hiz1 alan iligkisi (COL, 2004).

> Isyeri konut arasinda yaya akimi 1,2- 1,6 yaya/m/sn.
» Algveris ve karisik dolagsmada 1,0- 1,4 yaya/m/sn.
» Etkinliklerde ve bos zamanlar degerlendirmede 0,8- 1,2 yaya/m/sn.

Yayalagtirma planlamas: yapilirken yayalagtinnlacak olan alanin kullanicilari olan insanlarm
kentsel alanda gergeklestirdikleri faaliyetler i¢in yaya olarak erigebilecekleri en uygun
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mesafeler dikkate alinmalidir. Yaya yollari, kullanim amaglar1 ve ulagilmak istenen hedeflerin
degisen uzakliklarina gore su seklide gruplanmaktadir:
> s yolculugu yaya trafigi:
o En kisa yaya yolu is yerine kadar tercih edilir.
o En uzun yaya yolunun 3km’den fazla olmamasi gerekir.
> Oprenci yaya trafigi:
o [lk6gretim dgrencileri igin 600- 1000m.
o Lise 6grencileri i¢in 1500m.
o Toplu tagima duraklarina 1500m. olabilir.
» Aligveris alanlarina yaya uzaklig::
o Giinliik gereksinimler i¢in 300m.
o Haftalik gereksinimler i¢in 1600m.
» Dinlenme ve gezi amaci giiden alanlara yaya uzakligi:
o Genellikle en kisa mesafe
o kii¢iik cocuk oyun yerlerine 100m.
o Cocuk oyun yerlerine 500m.
o Gengler i¢in olan alanlara 1500m.
o Yagslilar i¢in dinlenme alanlarina 200m- 300m.
» Kamu toplu tagima araglarinin durak yerlerine yaya uzaklig:
o Otobiis 350m.
> Ozel tasitlara yaya uzaklig:
o Tek ailelik konutlardan park yerine 100m.
o Cok ailelik konutlardan park yerine 80m. (TEZIS, 1994).

2.2 Kent Yollarinda Yaya- Tasit Ayrimi

Kent insan i¢in olusturulmustur. Insan kentte degisik islevleri olan bolgeler arasinda ve iginde
hareket halindedir. Bu hareketlilik insan ve insanin kullandig1 aracin yer degistirmesiyle yani
kisacas1 ulasimla miimkiindiir. Ornegin kisi; is, aligveris, eglence, spor gibi gereksinimlerini
gidermek i¢in yolculuk yapar. Biitlin bu aktiviteler, belirli bir arazi kullammi ile
gerceklesmekte oldugundan, yolculugu arazi kullamminin bir iglevi olarak kabul etmek
gerekir. Kentlesme, ulasim ve ulagimi saglayan yol olgusu ayrilmaz bir biitiindiir. Ulagim
kavrami, insanlarin birarada yasamaya baslaylp topluluklar olusturmasindan itibaren
birbirleriyle baglanti kurmaya calismalariyla birlikte olmustur. Kentli sosyal iligkilerini
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kurmaya calisgirken aym1 zamanda da ihtiyaglarimi temin etmek zorundadir. Bunlarn
sonucunda da birbiriyle baglantili, kolay erigsim saglayan bir sistem gelistirilmis, bu da kent-
yol sistemini olusturmustur (GUNAL, 1983).

Yol, insanlarin ulasim ihtiyaglarini kargilayan bir agdir. Kentliler arasinda kentin kendine ait
dokusu igersinde yol, yani sirkiilasyon sistemi birlestirirci etkiye sahiptir. Bu sistem artan
niifus ve kentlesmeye bagli olarak gesitlilik gostermektedir. (KOROGLU, 1999).

Kent insaminin mekéan degisimi de ancak yollar vasitasiyla miimkiin olmaktadir. Bu yiizden
kent merkezinde ulasimin planlanmasinda tasitlarin giivenli ve rahat bir sekilde
hareketliliginin saglanmasi kadar, yayalarin giivenilirlifinin ve rahat hareketliliginin

saglanmasi da 6nemlidir.

Yayalar ve tagitlar 6zellikleri bakimindan birbirine gére ¢ok biiyiik farkliliklar gosterir.
Yayalar ¢ok daha yavas, yumusak ve serbesttirler. Tasitlar ise yayalara gore yaklasik on kat
daha hizlidirlar ve daha keskin ve kati kurallara uyarak hareket etmek zorundadirlar.
Yayalarin tagitlarla ayni seviyede hareket etmeleri fiziksel ve ruhsal yonden sakincalar ortaya
cikarmaktadir. Ayrica tasitlarin yarattigy giiriilti ve ¢evre kirlilifi yayalar igin sorun
olmaktadir (CINAROGLU,2002). Bu yiizden de bugiin kent i¢i ulasimin bir pargasi olarak
motorlu tasit yollarindan ayrilmis sadece yayaya ait mekanlara gerek duyulmaktadir.

Giiniimiizde kentte yaya olarak ulasimin saglanabilmesi igin bazi politika ve stratejiler
gelistirilmektedir. Bu politikalarin baslangi¢ noktas: “Evrensel Yaya Haklar1 Bildirgesi” ile
ortaya koyulan ihtiyaglarin uygulamaya gegirilmesi islemi olmaktadir (COL, 2004). Yaya
Haklar Bildirgesi birgok iilkede benimsenmis ve bu bildirge ile yaya haklarinin tanimlanmas,
sahiplenilmesi, fiilen taminmasi ve uygulanmasi i¢in somut bir ¢ergeve ¢izilmeye ¢alisilmistir.
Yaya Haklar1 Bildirgesi’ne gore:

» “...Yaya Kaldirimlar1 Yayalarindir.
Bu nedenle; biitiin yerlesim merkezlerinde, 6zgiin ve yaygin yaya kaldirimi aginin bulunmasi,
en temel yaya hakkidir. Biitiin yerlesim alanlarinda yaya kaldirimlarimin yapimi zorunludur.
Araglar yaya kaldinmina park edemez. Kaldirimlar {izerindeki biitiin fiziki ve toplumsal
engeller, serbest yiiriiylisii aksatmayacak bigimde diizenlenir.
Yayalarin egzoz gazlariyla zehirlenmemesi, giiriiltityle rahatsiz olmamasi, {izerine ¢amur, toz,

v.b. seylerin sigramamasi i¢in dnlemler alinir.
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» Kent Merkezi Yaya Bolgelerinindir.
Bu nedenle; toplu tasim digindaki araglar, merkeze girmekte 6zenle kaginir. Yaya bolgeleri,
giderek biitiin merkezi kapsayacak bigimde genisletilir. Yaya bolgeleri her tiirlii motorlu
aragtan kesinlikle arindirilir. Yayalar, bu bolgeleri, kentsel etkilesim, kiiltiirel etkinlik ve alig-
veris i¢in 6zgiin bir bigimde kullanmilir.

> Yaya Gegitlerinde Ustiinliik, Mutlak Olarak Yayalarindir.
Bu nedenle; yayalarin gereksindigi kadar sik, yaya gecidi saglanir. Yaya gegitleri igaretlenir
ve buralari, hi¢bir bigimde, araglar tarafindan iggal edilemez. Yayalar i¢in yesil 151k siiresi,
gerekli yiirlime siiresine gore ayarlanir. Zemin kat1 yayalarindir. Genel kural olarak, yayalar,
iist ve alt gegitlere zorlanamaz.

> Herkesin, istedigi yerlere, yaya yollarindan gitme hakk: vardir.
Bu nedenle kentlerde, motorlu trafik altyapisindan tamamen ayri, sirf yayalar igin, yollar
yapilir. Her cocugun okula, yaya yolundan giivenlik i¢inde gitmesi saglanr.

» Kent yonetimi, yaya yolunu hizmet ve tesislerle donatir.
Yaya yoluna paralel, bisiklet yollar1 yapilir. Yaya ve bisikletli ulasim, kitle haberlesmesi ile
ve yer 6zendiricilerle desteklenir.

» Kent yasamin gergek sahibi yayalardir.
Bu nedenle; yayalik, insanlar arasi iletigimi artirip kentsel kiiltiire katkida bulundugu i¢in,
desteklenir ve 6zendirilir. Yayalar, yerel yonetimlerle birlikte, yayalik haklarin1 savunabilecek,
sikdyetlerini iletecek bir orgiitlenme gelistirilir. Trafikle ilgili kararlar ve polisler, yayalarin
haklarim da gozetir ve korur. Yaya altyapisimin, gece-giindiiz bakimli, temiz ve aydinlik
tutulmasini, onarilmasini, yayalarin katkilariyla yerel yonetimler yapar. Yayalar, kaldirimlar,
yaya bolgeleri, yaya yollari, yaya gegitleriyle ilgili kararlarin alinmasina katilmak hakkina

sahiptir...” (www.toplumsalbilgi.com).

Avrupa’da 1992°de kabul edilen Avrupa Kentsel Sarti’nmin 1. ve 7. béliimlerinde Avrupa
kentlerinde yasayan insanlarin haklarindan bahsedilmektedir. Avrupa Kentli Haklan
Deklarasyonu’nda Avrupa kentlerinde yasayan kisilerin sahip oldugu haklardan biri olan

€

dolagim bagligi altinda; “...toplu tasim, 6zel arabalar, yayalar ve bisikletliler gibi tiim yol
kullammlar1 arasinda, birbirinin hareket kabiliyetini ve dolasim ozgiirliigiinii kisitlamayan
uyumlu bir diizenin saglanmasi...” gerekliligi ifade edilmektedir (www.toplumsalbilgi.com).
Ayrica Avrupa Kentsel Sarti’min “ulagim ve dolagim” ana baghg: altinda, “...dolasimin;
yasanilabilir bir kent olusturmaya yonelik bir bigimde diizenlenmesini, sokagin sosyal bir

bl

arena olarak algilanmasini...”, yedinci boliimiinde ise; kentlerin, herkesin her yere
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2

erigebilirligini  saglayacak bigcimde tasarlanmasinin...” gerektigini vurgulamaktadir.

(www.yerelnet.org.tr/uluslararasi/avrupakonseyianlasma).

Giiniimiizde kosullarda kent yollarinda yayalara sahip olduklar1 haklar1 saglayabilmek,
onlarin huzurlu ve emniyetli olarak saglayabilmek ancak yaya trafigi ve tasit trafiginin
birbirinden ayrilmasi ile miimkiin olmaktadir. Yaya- ara¢ ayriminda prensip olarak:

» Aym zeminde degisik zamanda degisik yol kullanicisinin yiizeyi kullanmasimi
saglayan “...zaman ayrimi...”,

[13

» Yaya ve araglarin farkli yol yiizeylerini kullanmasiyla gergeklesen ...mekan

ayrimi...” seklinde iki genel metod bulunmaktadir.

Birinci ayrim tipine kontrollii yaya gegcitleri, ikincisine ise alt ve iist gegitler, yayalastirilmig
yollar gibi fiziksel ¢oziimler 6rnek gosterilmektedir (GULGEC, 1986).

Kentin her yerinde yayalarin giivenli ve rahat bir sekilde hareketlerini siirdiirebilmeleri i¢in

yaya arag¢ ayriminin saglandif ¢esitli mekanlar sunlardir:

» Yaya Yollan
» Yaya Kaldinimlarn
» Yaya Gegitleri

2.2.1 Yaya kaldirimlari

“...Yaya kaldirimi, tasit yolu kenarn ile gercek veya tiizel kisilere ait miilkler arasinda kalan
ve yalmz yayalarin kullanimina ayrilmig alanlardir...” (TSE, 1996). Kaldirimlar, cadde
sokaklarin iki yaninda yayalar i¢in ayrilmis alanlardir; yolun genisligi ve yanlardaki arazi
kullaniminin yogunlugu ile orantili olarak genislemektedirler. Kent icinde bulunan bu
mekéinlar kenti yayalar igin yasamilir kilan mekanlardir. Genel olarak tagit trafiginin
zararindan korunmasimi saglarken yaya hareketliligini de arttirirlar. Bazen binanin altina
alinip, arkatli yollar, lizeri ¢esitli malzeme ile kaplanmis, golgelendirilmis yollar, pergola ile

kaplanmig yollar haline getirilebilir.

Yaya kaldirimlar1 yaya ve tasit trafiginin birlikte oldugu yollarda bulunmaktadir. Kent
icerisinde tiim yollar yayalastirilamayacagina gore ve yayalarin oldugu kadar tasitlarin da kent
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icinde dolagim haklar1 bulundugu diistiniiliirse kaldirimlar kent i¢inde 6nemli yere sahip yaya
mekanlandir. Giintimiizde giderek artan motorlu tagit trafigi nedeniyle yollar hem yayalara
hem de tagitlara ayn1 zamanda hizmet edememektedir. Bu artis karsisinda tagitlar i¢in yapilan
yollar yetersiz kalmakta ve bu yollarin genisletilmesi ihtiyac1 dogmaktadir. Yol genisledikce
de paralelinde yayalar i¢in ayrilmis olan kaldinmlarin daraldig: gézlenmektedir (TMMOB
KIZILAY KENT MERKEZI CALISMA GRUBU, 2004).

Yayalarin kaldirimlarda rahat yiiriiyebilmesi, karsi yonden gelen yaya akimi, bazi kent
mobilyalarinin konumu, sunulan alan i¢ersinde dolagimda ya da beklemede olanlarin oram
gibi diger olgiitler, yapilacak olan planlamayi dogrudan etkilemektedir. Ayrica yaya
kaldirimini boyutlar: bitisik olarak izledikleri yolun boyutlar: ile de dogrudan iligkilidirler.

Kentlerimizde kaldirim ingasim1 zorunlu kilacak olgiiler Yol Planlama ve Degerlendirme

Semineri’ndeki bilgilere gore soyledir:

» 100 kisi/giin +>50 motorlu tasit sayisi ise tek yonde kaldirim,
> 300 kisi/giin +>50 motorlu tagit sayisi ise ¢ift yonde kaldirim olmalidir.

Minimum kaldirim genislikleri ise sdyle olmalidir.

> Aligveris ve is merkezlerinde 4.50m.
> Ana yollarda 3.00m.
» Tali yollarda 1.50m.

Gerekli goriildiigli durumlarda kaldinm genislikleri, kaldinmin paralelindeki yolun
genigligine, yaya hareketlerinin yogunluguna, arazi kullanimi ve kamusal alanlarin ¢okluguna
gore degismektedir. Genisliklerde minimum standartlar iizerinden yapilacak artis 0,75m. ve
katlar1 seklinde uygulanmaktadir ( KOROGLU, 1999). Kaldirimlarm optimum yiiksekligi ise
12-15cm.’dir. Yaya kaldirnmlarinda genislikleri 2,5m.’nin iizerinde oldugunda agaglandirma
yapilabilir.

Yaya ve tasit yolunun yesil bir bantla ya da simirlayici elemanlarla birbirinden ayrilmasi da
emniyetin saglanmasi acisindan yararli olmaktadir. Ayrica bu simirlayicilar araglarin

kaldirimlara park etmesini de 6nlemektedirler (TEZIS, 1994).
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2.2.2 Yaya gecitleri

Sehir i¢inde yaya ve tasit yogunlugunun fazla oldugu bolgelerde, yaya yolu ve arag¢ yolunun
kesigsimi biiyiik bir problemdir. Bu tiir alanlarda kargasay:r onlemek ve emniyetli gecisi
saglamak i¢in yayalar i¢in yaya gegitleri uygulanmaktadir.

Yaya gegitleri, trafik yolu ile karsilagan yayalarin yolun diger tarafina yolla es zeminli, yolun
iistiinden ya da altindan gegmeleri i¢in diizenlenen ve kargilikli iki kaldirim arasinda yaya
ulagimini saglayan onemli alanlar olarak tanimlanmaktadir (KOROGLU,1999).

GULGEC’e, (1986) gore; “...yaya gegitleri, yaya arag ayrimina gore iki ana grup altinda
toplanmaktadir...” Bunlar: “Hemzemin gecitler” ve “Hemzemin olmayan gegitler” seklindedir.
Hemzemin gegitlerde ana yol yiizeyi yaya ve araglar tarafindan degisik zamanlarda kullanilir.
Bu grupta ayrim zamana géredir. Isik kontrolsiiz gegitler zebra tipi gegitlerdir.

Gegit, yol yiizeyine ¢izilen kalin, beyaz bantlarla ve gegis yerini belirten yanip s6énen sari
uyar1 lambalariyla donatilir. Yol eksenine paralel bantlar, 50 cm. aralik ve 50 cm. genisliginde
gizilir. Cizgilerin boyu 3m.dir ($ekil 2. 7). Yayalara pratik akim, araglara ise yaya
olmadiginda kesintisiz akim saglar. Isik kontrollii gegitler ise daha ¢ok kavsaklarda, nadiren
de link sistemiyle kontrol edilen iki kavsak arasindaki gegitte kurulmaktadir. Yaya arag
kesismesinde kullanma zamanlarn ayrilmakta, yaya gecisinde gecikirken, diger taraftan

emniyet artmaktadir.
0,5
| ] yd /
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Sekil: 2.7: Zebra gegit 6l¢iileri

Yol ve Planlama Seminerinde belirlendigi iizere yaya gegitlerini zorunlu kilan trafik degerleri
sOyledir:

» Trafik < 100 kisi/saat — Gegit zorunlulugu yoktur.

> Trafik > 100 kisi/saat — Sinyal/Polis kontrollii gegit gerekir KOROGLU, 1999).
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Hemzemin yaya ge¢itlerinin bulundugu alanlarda tasit yolunda algisal daralma etkisi
saglanarak tasit trafiginin hiz1 azaltilabilir. Bu yol kenarinda kullanilacak uygun agag¢ ve
renkli babalarla saglanabilir (Sekil 2.8). Ayrica yaya gegitlerine yaklasirken yola verilenilecek
hafif kavis de araglarin hizim azaltmalarinda etkili olabilir (Sekil 2.9). Ancak yaya
gecitlerinde yapilacak diizenlemeler hem siiriiciilerin  hem de yayalann goriisiinii

engellememelidir (TEZIS, 1994).

PUTPS VYURPTNRTY V2T PRUCH Y LPTLLTY YR TR OO T LIOPR

Sekil 2.9: Yaya gegitlerine yaklagirken yola hiz azaltic1 kavis verilmesi (TEZIS, 1994).
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Hemzemin olmayan gegitler ise yaya alt ve iist gegitlerinden olusurlar. Hemzemin gegitlerin
yeterli olmadig1 durumlarda ihtiya¢ duyulur. Yaya ve tasit akimmin yogun oldugu yerlerde,
genis kavsaklarda diistiniilebilir.

Hemzemin olmayan gegitlerin tercih edilebilmesi i¢in bazi kosullarin mevcut olmasi

gerekmektedir (GULGEC, 1986).

Buna gore;
» Arag ve yaya trafigi yiiksek degerlerdeyse,
> Arag trafigi gecikmesinden korunmak ve kazalan azaltmada ekonomik fayda
saglanacaksa,
» Topografya uygun, altyap: tesisleri zorlamiyorsa,
> Yol kentten gegen bir otoyolsa hemzemin olmayan gegitler yapilabilir.

Yukarida sayilan kosullarin var olmasi alt veya {iist gegit yapiminda 6nemlidir. Bu tiir yaya
mekanlar1 kentin estetik goriiniimiinii bozabilecegi ve dogal ya da tarihi dokuya uyum
saglayamayacag1 gerekgesiyle savunulmamaktadirlar. Ayrica yayalarin alt ve iist gegitlere
zorlanmasi da pek istenen bir durum degildir. Yaya alt ve iist gecitleri karanlik mekanlar

olmamalidir.

2.2.3 Yaya yollar:

“Yaya yolu”, tasit ve yaya trafiginin yogun oldugu sehrin merkezinde veya gerekli bagka
yerlerinde yayalara daha giizel ve daha giivenli ortam yaratmak amaciyla, sehrin mimari
yapisini bozmadan, tagit trafigine kapatilan, yalniz yaya trafigine agilan yollardir (TSE, 1996).
Biinyesinde birden fazla yaya yolu iceren kentsel mekanlara yaya bolgesi denmektedir.
BAYRAKTAR ve dig. (1987)’ye gore;, yaya bolgesi, “...aligveris merkezleri ile ticaret
bolgelerinde alanin giiniin belirli saatlerinde tasit trafigine kapatilmasi; konut bolgelerinde ise
tasit trafiginin yavaslatilarak yonlendirilmesi ile olusturulan, cesitli yas gruplarindaki
insanlara giivenli ve rahat hareket olanagi sunacak ¢ok yonlii iglevlerle donatilmis kentsel agik
alanlar...” olarak tanimlanmigtir (ZAFER,1996). Yaya yolu ag1 olarak ta diistintilebilirler.

Tamamu ile yayaya ayrilmis yol ve bolgeler genellikle yaya aktivitesinin yogun oldugu
yerlerde goriilmektedir. Tarihi g¢evrenin gorsel imajimin vurgulanmak istendigi durumlarda
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tagittan arindirilmis yaya yollarimin diizenlenmesi etkili bir yaklagimdir. Ozellikle bityiik
kentlerin gehir merkezlerinde yaya olarak yolculuk yapabilmek 6nemlidir. Tasit iginden
cevrenin algilanmasi zordur. Bu tiir alanlarda yaya yollarinin diizenlenmesi ile kentte
yapilarin, faaliyetlerin detaylarmi gormek ve bunlarn degerlendirme olanagina sahip
olunacaktir (ATABAY, 1981).

Konut alanlarinda diizenlenen yaya yollari, yerlesme alanindaki parsellere hizmet eder. Bu
parseller arasindaki yaya ulagimini saglamaktadirlar. Acil durumlar diginda motorlu tasitlarin
konut alanlarindaki yaya yollarina girmesi pek istenen bir durum degildir. Bu nedenle de yol
diizleminde toplu otoparklar diizenlenmesi gerekmektedir. Konut alanlarindaki bu yaya
yollarinin, bireylerin araglarim1 biraktiktan sonra ¢ok yol yiiriimemeleri i¢in en fazla 100m.
uzunlugunda olmas: gerekmektedir (TEZIS, 1994).

Kent merkezlerinde planlanan yaya yollar1 ise biiyiikk aligveris merkezlerinin gelmesiyle
Oonemini yitiren kent merkezlerinin yeniden odak alanlar olmasina ve kent merkezlerinde
insani 6l¢egin korunmasma yardimci olmaktadir. Yaya yollar1 yalmizca yaya ulagiminin
saglamanin yani sira ¢esitli dogal ve yapay donatilarin katkisiyla gekici rekreasyon mekanlari
haline getirilebilirler. Yagmur, giines gibi olumsuz hava kosullarindan korunmak ve

gereginde siginmak i¢in {istii kapali olarak ta tasarlanabilirler (ZEREN, 1991).

Yayalastirma uygulamalarina baktigimizda farkli diinya kentlerinde uygulanan yaya bolgeleri,
nitelikleri agisindan ¢esitli isimler altinda toplanmigtir. Yalmizca toplu tagima araglarimin
gecisine izin verilen caddeler “semi mall”, yaya kaldirimlarinin genisletildigi caddeler “transit
mall” seklinde tanimlanmaktadir. Tamamen ara¢ trafigine kapatilarak yaya alani haline
getirilen cadde ve sokaklar ise “pedestrian mall, traditional pedestrian streets, tarfic free zones

veya full mall” seklinde adlandirilmaktadir.

Rubenstein “Pedestrian mall” tabirini, “...insanlarin yiiriiylis yaptiklar1 geleneksel tarzdaki
gezinti alani...” olarak tamimlamaktadir. Bugiinkii kullanis sekliyle aligveris sokaklaridir.
Sehrin merkezi is alaninda yaya oncelikli yeni bir ¢esit sokak veya lineer bir meydandir ve

toplu tasima ile desteklenmelidir (YILMAZ, 1992).
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Sekil 2.10a):Albert Pedestrian Mall, Singapur, b):Kungsangsgatan Pedestrian Mall, Isveg
(www flickr.com)

2.3 Yayalastirma Olgusunun Tarihsel Siirecteki Gelisimi

Insanlar, biraraya gelme gereksinimlerini tarih boyunca her zaman hissetmislerdir. Toplumu
meydana getiren nedenlerden biri olan bu dogal istek i¢in bazi alanlar, agik ya da kapali
mekanlar yaratilmistir (KUNTAY, O. , 1994). Eski ¢aglarda, insanlarin bir araya geldikleri,
cesitli sosyal, kiiltuirel, ticari aktiviteleri gergeklestirdikleri, sehrin en canli yerleri, sokaklar ve
meydanlardi. Antik caglarda Agora ve Forumlar, halk toplantilarinda cesitli vesilelerle

kullanilan canli birer toplanma merkeziydiler.

— ot |
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y temgiees Forum

Sekil 2. 11: Roma Merkezinin Haritasi.
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Eski Roma’da kent merkezinde gece baslayinca agir yiik arabalarindan yayalar1 korumak igin
yollara tas engeller koyulmus ve kentte rahat dolagim saglanmigtir (Resim 2.12). Atli arabanin
kullanildigi bazi kentlerde ise araba yolundan kolonlarla ayrilip, yiikseltilerek, iklimsel
etkilere, giivenlik ve aligveris etkenlerine bagl olarak; yapilan kaldirimlarin {istleri ortiiltip
yayalarin rahat dolasimi saglanmistir. Efes, Perge ve Side bol 6rneklerini bulundugu tarihi

kentlerdir.
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Sekil 2. 12: Eski Roma’da yol (http://www.roman-empire.net/).

Cevat Eder’in Tarihi Cevre Kaygisi adli eserinde belirtildigi iizere sirkiilasyon sistemi igin
onemli diger bir 6rnek de Milet Uygarligi olmustur. Milet’te sokaklarin, halka ait yerlerin
kullanima uygunlugunu denetleyen bir mimar bile goérevlendirilmistir. Boylece kent

sokaklarinin estetigi de saglanmistir.

14. y.y.’da Selguklular baz1 kentlerde giivenlik, topografik esikler nedeniyle sik gegcmeyen
kervanin dahi kentin i¢ kesimlerine girmesini engelleyici planlamalar yapmislardir.
Kervansaraylar igin kentten ayri bir sistem olusturulmus, kervan kentin diginda kalmistr.
Leonardo da Vinci de, yayalar icin farkli yiiksekliklerde yollar tasarlamis yaya mekanlarinda

diizenleme ¢aligmalar1 yapmistir (KUNTAY, 1994).

Ronesans’ta sehirlerin  formal yapis1 iginde yayalar emniyet iginde dolasma imkani
buluyorlardi. Barok Devrinde ise zenginlik ve ihtisam iginde yine yayalar siisli dekorlar

icinde figiiran olarak bulunuyorlardi. 18.yilizy1l baslarinda, dekoratif ve geometrik planlar
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icerisinde yaya ulagimi agirligini koruyordu. Bu devirde de yollarda yayalar i¢in tehlikesiz ve
sakin bir yagam s6z konusuydu (ARU, 1965).

19.yiizyilin ilk yarisinda, yol geleneksel karakterini kaybetmeye bagladi, teknigin ve
ekonominin isteklerine cevap vermeye basladi. 19. y.y.’da yaya ve at arabasi trafigi birbirine

paralel fakat kaldirim ve yol olmak iizere kesin bir ¢izgiyle ayr sebekelere ayrilmustir.

20. y.y. baslarinda atlarin ve athi arabalarin dolastigi giinler sona ermis ve otomobillerin
dolastig1 genis yollar planlanmistir. Bu yiizyil icersinde sanayilesme ve mekanizasyonla
birlikte ulasimda da teknolojinin gelismesi sonucu kent i¢i ulagim gereksinimi g¢ogunlukla

motorlu araglarla kargilanmistir.

Avrupa’da, yayalann dolastign alam1 ve ara¢ trafigini aywma fikri 19. yiizyilla kadar
dayanmaktadir. Bu donemde Londra’da tren istasyonlari ve ticaret bolgeleri gibi yerlerde
yogun yaya trafigini karsilamak ve iklimsel etkilerden korunmak amaciyla iizeri cam ile
kapanmig yiirime yollari, arkatlar olusturulmustur. Bu yiirime yollarindan en ¢ok taninani
1870’te tasarlanan Crystal Way’dir (ROBERTSON, 1994). 19. y.y.’da Amerika ve
Ingiltere’de peyzaj mimarlarimin genel park projelerinde de tekerlekli ve ath araglar ile yaya
trafiginin ayrimi yapilmistir. Londra diginda bulunan Birkenhead Park i¢in Joseph Paxton’un
hazirladig1 plan ve New York Central Park i¢in Fredrick Law Olmsted ve Calvert Vaux’un
hazirladign planda birbirinden bagimsiz {istgegitlerle saglanan bir uygulama ag
olusturulmustur (COL, 2002). 20.Yiizyill boyunca birgok Avrupa kenti, 6zgiin Ortagag
sokaklarini arag trafigine kapatmistir. Ciinkii bu sokaklar ara¢ ve yaya trafigini aym1 anda
tasiyabilecek kapasiteye sahip degildi.

Motorlu tasit trafiginin giderek artmasiyla giiniimiizde yollar hem yayalara hem de tasitlara
ayn1 zamanda hizmet edememektedir. Bu artig ilerledikge tasitlara kapali yol uygulamasi
baslamistir. BOylece yayalarin serbest dolasabildigi mekanlar yaratilmaya baglanmis ve
zamanla kent merkezlerinde artan sorunlara ¢oziim olarak yayalastirma caligmalari yaygin
olarak kullanilmaya baglanmigtir. Giintimiizde, kent iginde, kenti yasamak, kenti anlamak,
goriilmeye deger seylere hakim olabilmek igin bireylerin psikolojik durumlarinin olumsuz
etkilerini  ortadan  kaldirabilecekleri, tasit  giriiltiisiz =~ mekanlara  gereksinim
vardir.(KARABAY, 1993)
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Bir caddenin yayalagtirilmas: c¢aligmasi ilk kez 1926 yilinda Essen kentinde “Limbecker
Strasse” ile gerceklestirilmistir. 1930’lu yillarda bagimsiz yaya yollarini igeren sistemler
onerilmeye baglanmigtir. Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra kentsel biiyiime, yerlesme
ntifusunun orandaki artis1 ve arag¢ sayisindaki artis nedeniyle yaya bolgelerinde ve
yayalastirilmis caddelerde gelismeler goriilmustiir. Dogu Almanya’da dnce 1966’da sayilari
60’a ulagmistir. Ardindan yaya caddeleri sayisinda bir patlama yasanmis, 1973’te 214,
1977°de 340 ve 80’lerin sonlarinda 800 yayalastirilmis cadde olusturulmustur. 1960°ta
ortalama 76m. uzunlukta olan yaya caddeleri, 1973’te 245m’ye ulagmigtir. Dogu Almanya’da

1969 ve 1970’ler boyunca yayalastirma kent planlamada esas konu olmustur (RUBENSTEIN,
1992).

Sekil 2. 14: Essen sehri yaya alanlar1 (ALTUNBAS, 2006).
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Bir caddenin yayalastirilmasi g¢aligmasi ilk kez 1926 yilinda Essen kentinde “Limbecker
Strasse” ile gergeklestirilmigtir. 1930’lu yillarda bagimsiz yaya yollarimi igeren sistemler
onerilmeye baglanmistir. Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra kentsel biiyiime, yerlesme
niifusunun orandaki artig1 ve ara¢g sayisindaki artis nedeniyle yaya bolgelerinde ve
yayalagtirilmig caddelerde gelismeler goriilmiistiir. Dogu Almanya’da 6nce 1966°da sayilar
60’a ulagsmistir. Ardindan yaya caddeleri sayisinda bir patlama yasanmis, 1973’te 214,

1977°de 340 ve 80’lerin sonlarinda 800 yayalagtirilmis cadde olusturulmustur. 1960’ta
ortalama 76m. uzunlukta olan yaya caddeleri, 1973’te 245m’ye ulagmistir. Dogu Almanya’da
1969 ve 1970’ler boyunca yayalastirma kent planlamada esas konu olmustur (RUBENSTEIN,
1992).
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Sekil 2. 14: Essen sehri yaya alanlar1 (ALTUNBAS, 2006).
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Avrupa kentlerinde daha ¢ok bir ya da birkag caddenin biraraya gelmesiyle olusan
yayalastirilmis bolgeler bulunmaktadir (COL, 2002). Amerika’da ise, caddelerin yayalar igin
ayrilmasi Hollanda ve Almanya gibi Avrupa iilkelerine gore ¢ok daha sonraki yillarda
meydana gelmistir. Yayalastirilmis cadde genellikle birkag lineer bloktan olusan geleneksel
aligveris merkezi olarak tanimlanmaktadir. Amerika’da bu amagla yapilan ilk cadde 1959’da
yapimina baglanan Michigan’daki Kalamazoo Mall’dur (Resim 2.15, 2.16).

Daha sonra da giivenli ve rahat dolagimin saglandig1 bu caddeler giderek yaygin hale gelmistir.

Bu donemde Amerika kentlerinde yaklasgik 200 yayalastirilmis cadde olusturulmustur
(RUBENSTEIN, 1992).

e PR L

Sekil 2. 15-a) Kalamazoo yayalastirmadan 6nceki hali b-Kalamazoo Mall, yayalagtirmadan
sonra 1959 (Kaynak: www.rootsweb.com/~mikalama/kalamazoomall.htm)

Sekil 2. 16: Kalamazoo Mall (http://www.rootsweb.com/~mikalama/kalamazoomall.htm).

Avrupa’da diizenlenen bazi trafige kapali bolgeler binlerce kilometrekare alan kaplamis ve
ticari kullanimli alanlara dontigtirilmustiir. Londra ve Paris gibi biiyiik kentlerde
yayalastirma kiiciik yerlesme bolgeleri ile sinirhi tutulurken, Avusturya, Almanya ve

Hollanda’da bu alanlar gosterisli yaya bolgeleri halinde gelismistirf(DOLLUK, 2005).
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Kamusal amagli bir miidahale olarak ele alinan yayalastirma g¢aligmalarina kent i¢inde yer
verilebilmesi i¢gin oncelikle bu alanlara gereklilik gésterecek nedenleri ve bu ¢6ziimiin kent igi

ulagima ve kentsel yasantiya katkis: belirlenmelidir.

19. yy’da buharli trenin, 20. yy’da otomobilin kesfinden sonra gegen altmis yil i¢inde ortaya
¢ikan degisim eski ¢aglar ile kiyaslandiginda ¢ok biiytiktiir. Ulasilmak istenen her yere tagit
yollar1 yapimi gergeklesmistir. Gelismenin hizi ve ivmesi kargisinda birgok 6ge onceden
tahmin edilmemis ve planlanmamigtir. Sonradan ortaya ¢ikan ulagim tasitlar1 yollarda
yayalarin aleyhine bir isgal olusturmaya baglamiglardir. Tagitlarin kisilere faydali olmas,
ulagim kolaylig1 ve zaman kazanilmasi, zannedilen yarar1 karsiliginda kendiliginden tagitlara

gecis hakki taninmasina sebep olmustur.

Prof. Alexander Klein’in belirttigi gibi; atli araba devrinde sehir yollarinda yaya, heniiz
kendisini savunmaya gerek gérmemekteydi. Fakat 2. Diinya savagindan sonra motorlu tagitlar
gelismeye ve sehir yollarinda tagit sayis1 artmaya baslayinca ve 6zel otomobil sadece {ist gelir
grubunun kullandig1 bir ara¢ olmaktan ¢ikip, ¢alisan sinifin da ulagim araci oldugunda, yaya
yol mekamim terke mecbur oldu, daha dogrusu, tagitlar yayalari yollardan kovdular
(KARABAY, 1993).

1960’11 yillardan sonra sehir merkezinde trafik sikigikliklar1 yasamaya baglayan, bircok bati
Avrupa kenti tarihi g¢ekirdegini korumak amaciyla yogun kullamilan, merkezdeki bazi
caddeleri yaya oncelikli alanlara déniistiirmiiglerdir. Ingiltere’de Leeds, Almanya’da Freiburg
bu tarihi kentlerdendir. Onceleri kentleri tagit trafiginin olumsuz etkilerinden korumak
amaciyla ortaya ¢ikan yayalastirma uygulamalar ilerleyen yillarda insanlar tarafindan
benimsenmis ve sadece bir yol mekan1 olmaktan ¢ikarak, birer agik hava rekreasyon alam

olarak hizmet vermeye devam etmislerdir.

Trafikten arindirilmig bolgeler diger bir adiyla yayalastirilmig bolgeler ve sokaklar, kente ilk
gelindiginde algilanabilirligin ilk belirgin ve fiziksel simgeleridir. Bu alanlarda fonksiyonel
yapidan ¢ok insanlann yaganabilir bir yere sahip olmalar1 daha dnemlidir.

Yaya alanlar1 kentlerdeki varligi mutlak olan ancak, trafigin yasaklanma diizeyinin en iyi
sekilde karar verilmesi gerekli alanlardir. Trafigi tamamiyla kaldirarak yayalara ve tagitlara

ayrilan alanlarin kesin bolgelenmesi seklinde ayrim getirmek kentin gekiciligini,
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yasanilabilirligini, hatta toplum bireylerinin davranis ve psikolojilerini olumsuz sekilde etkiler.
Yayalagtirilmis alanlar, yalmzca estetik bakis ile ortaya ¢gikarilan mekanlar degidir. Bu alanlar
planlama ve tasarim meslek disiplinleri uzmanlari, sosyolog ve kent yoneticileri tarafindan
kapsamlica degerlendirilen ve ortak bir goriis dogrultusunda mevcut problemlere ¢dziim
getirmek i¢in uygulanan kamusal mekanlardir. Mimari tarihi toplumsal ve ticari sebeplerle
trafikten arindirilmig yaya kullanimina ayrilmig caddeler, aym1 zamanda kentler igin 6nemli
sorunlarin baginda gelen kirlilik, giiriiltii, ekonomik ve sosyal yipranmay: da azaltir.
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3. PLANLAMA VE KENTSEL TASARIM ACISINDAN YAYALASTIRMA

Kentlerimizde iyi bir yaya sistemi olusturulmasi, otomobile bagimlilii azaltmakta, insan
Olgegi ile iligki kurulmasim, ticari faaliyetlerin ve ¢evresel kalitenin arttirilmasim
saglamaktadir. Bu ylizden yayalastirilmas: diisiiniilen cadde ya da sokagin bu uygulama igin
uygunluk gosterip gostermedigini saptamak bagarili bir yaya ulasim sistemi olusturmanin en
Onemli noktasidir.

Tasit trafiginden arindinlarak yayalarin kullanimi i¢in diizenlenecek bir cadde veya sokagin
karar asamasindan baglayarak planlama ilkelerinin belirlenmesi, bu ilkelerin tasarima
yansitilmas1 ve yapilacak uygulamanin kente ve kentliye sunulmasima kadar gegecek siireg
O6nemlidir. Bu durum yayalagtirmanin kentsel planlama kentsel tasarim yonleriyle
diisiiniilmesi gerekli olan bir yontem oldugunun agik bir gostergesidir. Giiniimiizde kentlerin
ve kentsel yasantinin ulagtifi boyut ve kentlesme siireci diisiiniildiigiinde gelismekte olan
iilkelerde ozellikle iilkemizde yayalastirmanin kentlesme ve kentlilesme siireci igerisinde ele

alinmasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir.

Yaya ulagimu igin gerekli alan otomobil i¢in gerekli olan alandan yirmi kez daha azdir ve yaya
olarak ulagimi saglamak toplumun diger iiyeleriyle bir etkilesim ve iletisime neden olmaktadir.
Jane Jacobs, “The Death and Life of Great American Cities (1991)” adli kitabinda yaya
trafigini “kentin canlili1i” olarak degerlendirmistir. Yayalarin birbirleriyle kiigiik ve
rastlantisal etkilesimlerini kamusal yasamin zenginligine katki saglayan bir durum olarak
yorumlamaktadir (WALLER, 1998).

Diinyada pek ¢ok kent, 6zellikle otomobil kullaniminin kamusal alanda fiziksel ve kiiltiirel
agidan kurdugu egemenligi kirmaya g¢abalamaktadir. Otomobil sanayisinin gelismesinden
bugiine kadar kent makro formunun belirlenmesine otomobil merkezli ulagimin agirligi soz
konusu olmugtur. Ancak kentlerin yalnizca arag¢ kullananlara yonelik planlanmasi bireylerin
erisebilirligini azaltmis ve insanlan araglara bagimli duruma getirmistir. Zaman i¢inde giincel
yasamda, yayalarin ulagimi, tagitlarin ulasimi anlamina gelmeye baslamis ve kabul gormiis
boylece sosyal yasam karakterini degistirmistir. Arabalarin i¢inde seyahat eden insanlar ancak
otoparktan eve, evden otoparka bir yaya ulasimi gergeklestirmeye baslamis ve bu nedenle
kentsel mekanlardaki sosyal aktivitelerden uzaklasmistir. Otomobil merkezli ulasim, kentin
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disinda yeni yerlesimler olugsmasini saglamistir ancak bu esnada sosyal yapi yaninda tarihsel

dokuda da biiyiik 6l¢iide zararlar meydana getirmistir.

Kent mekaninin yeniden yasamilabilirligini kazanmasi, canli bir sosyal yasama kavusmasi,
dogal ve tarihi degerlere verilen zararlarin azaltilmasi i¢in alternatif ulasim politikalari
aranmaktadir. Boylece kent, kent merkezi ve kent yasami tekrar kesfedilebilecektir. Yayalara
yonelik ulasim planlama politikalar, biitiinciil planlama anlayiginin 6nemli bir pargasi olarak
degerlendirilmektedir. Yaya ulasim politikalar1 toplu tasima ve arazi kullamim
uygulamalarindan soyutlandirilmadan bunlarla bir biitiin halinde ortaya koyulmalidir
(USTUNDAG, 2002).

3.1 Planlama Ac¢isindan Yayalastirma

Yayalastirmanin planlama yoniiyle incelendigi tezin bu béliimiinde, farkli kent dokularinda
yaya oncelikli ulagim planlama stratejilerine, yayalastirmanin amaglari ve planlama ilkelerine,
yaya- tagit ayrimu igin gelistirilmis farkli baglanti sistemlerine ve yaya alanlari planlamasi
sirasinda karsilagilabilecek sorunlara yer verilmektedir.

3.1.1 Yaya Oncelikli Ulasim Stratejileri

Yaya alanlarinda degisik ulagim planlama stratejileri uygulanmaktadir. Ulagim planlamasinda
biiyiikk Oneme sahip olan yayalarin kentsel alanlardan miimkiin olan en iist diizeyde
yararlanmalarin1 saglamak igin yapilan planlamalarda yayalar igin ¢esitli ulagim planlari

yontemleri s6z konusudur.

Yaya alani olusturulmasi planlanan kent mekanin 6zelliklerine, topografyasina, ekonomisine
ve fonksiyonuna bagli olarak yaya ulagiminin emniyetle gerceklesmesini saglayan alanlar
yaya merkezli yollar olarak adlandirlabilirler. Yaya merkezli yollar yaya yollar1 ve yaya
oncelikli yollardan olusurlar (KOC ve SONMEZ, 1996).

Yaya yollari; kent insaninin sosyal iligkilerinin gii¢clenmesi, ekonominin canlanmasi, gevresel
iyilestirme ve emniyetin saglanmasi amaciyla planlanmus, tagit trafigine tamamen kapatilarak,

yaya kullamimina ayrilmig yollar olarak karsimiza ¢ikarlar.




29

Yaya oncelikli yollar ise; hizli motorlu arag trafigi ile hareket 6zgiirliigii kisitlanan yayanin
ara¢ trafigi hizinin azaltilmasiyla daha rahat hareket imkam kazanmasim saglarlar
(KOROGLU, 1999). Kent merkezlerinde ya da konut alanlarinda bu tiir yavaslatma
uygulamalan1 yapilmaktadir (GULGEL, 1986). Ozellikle konut alanlarinda kisilerin
otomobillerini evlerinin 6niine park etme istekleri nedeniyle daha ¢ok uygulanmaktadir. Bu
uygulamalarla trafik hiz1 diisiirtilerek, daha giivenli, sosyal ve fonksiyonel mekanlar yaratmak

amagctir.

Yaya oncelikli ulagim planlamasi sadece fiziksel planlama olarak algilanmamalidir. Kent
icinde yaya ulasim agmin gelistirilmesi ile baslayan planlama siireci sosyal alt yapi ve isletme
ile ilgili imkanlar1 da g6z 6niinde tutmalidir (COL, 2004).

Kent biitiinii i¢in gegerli olan genel yaya trafigi planlama stratejileri agagidaki gibidir.
» Yaya ulagimi kent i¢inde kesintisiz ve siirekli olmalidir. Yayalar kaldirim, yaya yolu,
yaya alt ve iist gegitleri ve zebra gegitleri ile istedikleri yere tasit engeline takilmadan
ulagabilmelidir.

» Yaya hareketliliginin oldugu yollar giivenlik agisindan gerekli diizenlemelere sahip
olmalidir. Yaya yollari, kaldinmlar ve yaya gegitleri ile tasit ve yaya kesismesini
giivenli bir bi¢cimde saglayacak imkanlar olusturulmalidir. Boylece yaya kazalar1 en
aza indirilecek ve araglarin yarattifi olumsuz kosullardan yayalar daha az

etkilenecektir.

> Engellilere ve her yastan insana yaya olarak dolasim imkam saglanmalidir. Yaya
dolasim ag1 engelli, cocuk ve yaglilarin da gereksinimleri diisiiniilerek planlanmalidir.

» Yaya ulasimi desteklenmeli ve oOzendirilmelidir. Yaya ulasgimi kentin canliliim
saglayan onemli bir dinamiktir. Yiirime eylemi sayesinde insanlar etkilesimi arttirip
kentsel kiiltiire katkida bulunmaktadirlar. Bu nedenle yerel yonetimler yaya haklarini
koruyucu 6nlemler gelistirmelidirler (TMMOB, 2004).

» Yaya ulagim a1 arazi kullanimu ile biitiinlestirilmeli, yaya yogunlugunun gerektirdigi
altyap: kapasitesi saglanmalidir. Yaya ulasim ag1 kentsel odak noktalar ile sosyal,
kiiltiirel ve tarihi mekanlan biitiinlegtirici bir yapida olmalidir.
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» Yaya alanlan1 farkli sosyal ve kiiltiirel aktiviteleri de i¢inde barindirmalidir. Sokak
gosterileri, sergiler, festivaller ve konser gibi aktivitelerle alan gece ve giindiiz

canlandirilmalidir (COL, 2004).

Kent i¢inde yaya yollar1 planlamasinda konut alanlari, aligveris merkezleri ve kent merkezleri

i¢in birbirinden farkli stratejiler izlenmektedir.

3.1.1.1 Konut alanlarmma yonelik stratejiler

Konut alanlarinda yaya ve tagit yogunlugu diger alanlara kiyasla daha azdir. Buradaki yaya
bolgeleri 6ncelikle konut alanlarimin kendi iginde iligkilerini kurmak ve biitiinligii saglamak
zorundadir. Alt merkezlere ve sosyal donati alanlarina yaya erisimi saglanarak bu alanlarda
yagam kalitesi arttirilmalidir. Bir diger yandan konut alanlarindaki yaya sebekesi bolge disina,
yiiriime mesafesindeki toplu tasima duraklarina erigimi saglamalidir (COL,2004).

Konut alanlarindaki yaya bolgelerinde motorlu tasitlara giris hakki verilir ancak 6ncelik
taminmaz. Yol tizerinde ¢ocuklarin rahat¢a oyun oynamasina olanak saglanir. Yol iizerinde her
noktaya park etme imkan1 taninmaz, maksimum otomobil hiz1 50km/s’in altina inecek sekilde
diizenlemeler yapilmalidir. Virajlar, timsekler, dar gecitler yapilarak hizin yavagslatilmasi
saglanmalidir (ZAFER, 1996).

Konut alanlarinda giivenli yaya dolagiminin saglanmasi i¢in en fazla uygulanan ydntem trafik
yavaslatmadir. Hollanda’da “Woonerf” yontemi bu tiir alanlarda uygulanan 6nemli bir
uygulama olmustur. Woonerf, tasitlarin da belirli hiz limitlerini agsmadan girebilecekleri,
yetigkinlerin ve c¢ocuklarinda rahatca dolasabilecegi giivenli yollardir (Resim 3.1)
(http://en.wikipedia.org/wiki/Woonerf).
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Sekil 3.1: Woonerf (www.flicker.com)

3.1.1.2 Ahsveris merkezlerine yonelik stratejiler

Aligveris merkezlerinde magaza vitrinleri onlerindeki duraklamalar kaldirimlarda siirekli yaya
ulagimini engellemektedir. Kaldirimlardaki yaya trafiginin sikisikligi aligveris yapmak
amaciyla alanda bulunan yayalar vitrinleri izleme olanagindan uzaklastirmakta ve zaman

zaman yayalar1 cadde {izerinde ylirimek zorunda birakmaktadir.

Bu tiir alanlarda yaya bolgesi olusturmakta ilk kosul cadde iizerindeki diikkan sahiplerini ikna
edebilmektir. Birgok igyeri sahibi tasit trafiginin kalkmasini istememektedir. Bu durumun
musteri profilini degistirecegini diistinmektedirler. Oysa yapilan arastirmalar gostermistir ki

yayalastirma ile birlikte bu tiir alanlarda miisteri artmaktadir.

Almanya’da Essen, Bonn, K&6ln, Hamburg ve Miinih’te yapilan arastirmalarda ziyaretgi
artisinin %50’sinin  planlanan yaya bolgeleri sayesinde gergeklestigi tespit edilmistir.
Danimarka’daki Stroget Street’te de igyeri sahipleri yayalastirmadan sonra satiglarin %25-40
arasinda artig gosterdigi dile getirmistir (WALLER, 1998).

Aligveris merkezi olan kentsel bolgelerde yayalastirmada en fazla dikkat edilmesi gereken
bolgeye araciyla gelen miisteriyi de kagirmamak adina otopark problemin ¢oziilmesidir.
Yeterli sayida arag¢ barindirabilecek ve magazalara uygun yiirilyils mesafesinde otopark
yerleri ayrilmalidir. Mal giris ve ¢ikisi iginse belirli saatlerde tasit trafigine izin verilmelidir

onun diginda mal bosaltimina izin verilmemelidir (ZAFER, 1996).
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3.1.1.3 Kent merkezlerine yonelik stratejiler

Kent merkezlerinde ise merkezin yaya tagit yogunlugu merkezin karakteristik yapisina
baghidir. Bu nedenle yayalastirma agisindan incelenen kent merkezi 6ncelikle konumu
bakimindan, yiiklendigi fonksiyonlar bakimindan merkezi kullanan insanlar1 tagima kapasitesi
bakimindan degerlendirilmelidir. Bu alanlarin en biiyiik ortak 6zelligi kentin gekirdeginde
bulunmalaridir (COL, 2004).

Kent merkezlerindeki yogun tagit dolasimi nedeniyle yayalar i¢in merkezler tehlikeli alanlar
olmaya baglamistir. Yayalarin emniyetle dolasmasi ve kent merkezinin canliliini devam
ettirebilmesi igin bu alanlann tagitlardan arindirilmasi gereklidir. Merkez ¢evresindeki ring
yollarla bu alanlardaki trafik hafifletilmelidir. Tagit trafiginin tamamen kaldirilmasi miimkiin
olmadigi durumlarda ise merkez igindeki yollar derecelendirilerek bazilar1 yayalara
ayrilmalidir. Ciinkii kent merkezinde yaya hareketinin artmasi ile ticari aktivitelere erigim
olanag da artacak ve bdylece ekonomik, kiiltiirel faaliyetlerin gelistirilmesini saglayacaktir
(ZAFER, 1996).

Yayalastirmanin planlama agisindan degerlendirildigi bu béliimde, amag¢ ve hedeflerinden,
planlama ilkelerinden ve diinyada yayalagtirma uygulamalarinda yayalastirilmis bdlgelerde
uygulanan cesitli baglant: sistemlerinden bahsedilecektir.

3.1.2 Yayalastirmanin Amaglari ve Planlama Ilkeleri

1950°1i ve 1970°1i yillar arasinda artan tagit trafigi ile birlikte insanlar egzoz gazi dumam ve
tagit trafiginin tehlikeleriyle tanmigmis ve bu donemde otomobilsiz caddeler ve yayalara ait
ticaret akslart olusturma konusunda ilk adimlar atilmustir. Baslangigta yayalagtirma
uygulamalar1 cadde esnafi tarafindan olumsuz karsilansa da zamanla yayalastirilmis
caddelerdeki canlanma ve miigteri artisi sayesinde isyeri sahipleri de bu girisimleri
destekleyici olmuslardir.

Ancak plancilar igin yayalastirmanin tek hedefi ticaretin canlanmasim saglamak degildir.

Bunun yaninda yayalastirmadan beklenenler, kentin merkezi fonksiyonlarini korumak,
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aligveris birimlerine erisimi kolaylastirmak, kent imajimu gelistirmek, giiriiltiiyii ve hava
kirliligini azaltmak, kentin goriintiisiinii geligtirmektir.

Bonn kent merkezindeki yayalastirmalarla birlikte yaya aksi boyunca miilk degerlerinde
biiyiik artiglar yaganmistir. Yaya yogunlugu ikiye katlanmasi perakende ticaret birimlerinin de
bu alanlarda yogunlagsmasina sebep olmustur. Bu gelismelerin yanisira bir caddenin trafige
kapanmasi o bolgeye temiz, bakimli ve daha sakin bir bélge kazandirmaktadir. Cadde
tasariminda kullamilan 6gelerle zenginlestirildiginde de, oturma yerleriyle, 6zel
aydinlatmalariyla, ¢igek saksilaryla, bitkilendirmesiyle, su 6gesi ve plastik 6geleriyle kente
karakter kazandiran bir mekan halini almaktadir. Yaya mekanlar1 bazen konser, sergi ve téren

alam olarak da kullanilan mekanlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir (WALLER, 1998).

Iyi bir sokagin amaci siiphesiz bireylerin istedikleri materyallere kolayca ulagmalarini
saglamak ve bir yerden bir yere hareketlerini kolaylastirmaktir. Iyi tasarlanmis bir yaya
yolunda da bireyler tasit yollarinda cevreleriyle kopan iletisimlerini kazanarak, isyerleri,
konutlar ve dogal ¢evreyle birebir iliskiye gegmektedirler. Bu nedenle yaya yollar1 planlamasi
yapilirken amaglarin detayl: olarak belirlenmesi gerekmektedir (JACOBS, 1993).

Kent merkezlerinde yaya alanlar1 planlanirken, asagida agiklanan amag¢ ve hedefler
saglanmaktadir.

e (Cevreyi koruma amaglart

e Rekreasyonel amaglar

e Toplumsal amaglar

e Ekonomik amaglar

> Cevreyi Koruma Amaclari

Cevre koruma amaglar tarihi kentlerimizde ve yeni yerlesmelerde farklilik gostermektedir.
Tarihi kentlerimize motorlu tasitlarin girmesiyle, yayalara gére diizenlenmis kent mekanlar
bozulmaya baslamistir. Bozulma, &zellikle kent merkezlerinde ortaya ¢ikmistir. Once yaya
kaldirimlari, sonra agaglar, yesil alanlar, daha sonra da yol gevresi birbiri ardina tasit yollarina
katilmaya, meydanlar tagitlarla dolmaya baglamistir. Yayalara yer kalmamus, tarihi degerler
yok olmaya, kentin dokusu bozulmaya yonelmistir. Sonugta kent merkezinden kagis
baglamigtir (CINARLIOGLU, 2002).
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Tarihi merkezlere kaybettikleri canliliklarini yeniden kazandirmak igin ¢aligmalar

baglatilmistir. Bu tiir merkezlerde asagidaki amaglar dogrultusunda yayalastirma ¢aligmalar

yapilmigtir. Bu amaglar:

Tarihsel ¢evrenin korunmasi gerekliliginin saglanmasi,

Tarihsel mekanin tarihi miras olarak aynen korunmasi,

Cevreye zararli katilimlarin 6nlenmesi ya da azaltilmasi, giiriiltii, gaz, toz gibi gevre
kirlenmelerine neden olan faktorlerin azaltilmasi,

Tarihi ¢evreyi belirginlestirme ortaya ¢ikarma olarak siralanabilir.

Tarihi sehir merkezlerinde olusturulan yayalastirilmig sokaklarin bir diger amaci da; sehir

disina kayan ticari faaliyetleri tekrar sehir merkezine toplamak, ekonomik katkinin yaninda
ayn1 zamanda insanlar1 gekerek de fiziksel canlanma saglamaktir (DOLLUK, 2005).

Rekreasyonel amaclar

Kentlerde, kentlilerin birbiriyle bulusma, rastlasma ve karsilasma mekanim yaratmak,
Yaya etkinlikleri ve ihtiyaclarina uygun mekanlar olusturmak (Dinlenme, gezinti ve
yeme igme mekanlar1 olusturmak),

Kentsel mekan1 giizellestirmek ve bakimli hale getirmek,

Yeni kentsel mekanlar yaratmak,

Daha az ¢evre kirlenmesi, daha az giiriiltii ve daha fazla temiz hava saglamak,

Cevreyi, mekani kotii gosteren donati yerine daha saglikli, renkli ve estetik bir mekan

yaratmak.

Toplumsal Amaclar

Toplum bireylerinin bir araya gelerek iliski icerisinde bulunduklar alanlar yaratmak
Bireylerin sosyal, kiiltiirel davranig ve yasantilarina katki saglamak,

Kent iginde herkes tarafindan bilinen, o bolgenin imajimi etkileyen mekanlar
olusturmak

Kalabalik ve giivenli mekanlar yaratmak.

Ekonomik amaclar
Perakende ticaretin gelisimini desteklemek,

Alic1 sayisimi ve satig kapasitesini arttiric onlemler almak,
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e Algverise Ozendirecek ve bu alandaki ticaretin c¢ekicilifini arttiracak, gelistirici
islevlere yer vermek,
e Turizmi ¢ekici ve destekleyici hale getirmek,

e Miilk sahipligi ve kiraci olma kosullarinda kolaylik saglamak.

Planlama, genel anlamiyla gelecege yonelik bir tahmin iglemidir. “...Kavramsal olarak
bilinen bir hedefe ulagabilmek amaciyla harekete gegmeden once yapilan hazirliklar, karar
verme ve se¢im yapma siireci...”olarak tamimlanmaktadir (SUHER, 1985). Kent i¢inde
diisiiniilen yaya alanlar1 da biitiinciil bir planlama anlayiginin bir par¢asi olmalidir. Bu yiizden

amaca ulagma yolunda yayalastirma kentsel planlama siireci igerisinde yer almalidir.

Yaya alanlan planlama siireci;
1. Problemin tanimlanmasi,
. Kusitlayicilarin belirlenmesi,
. Program amaglarinin belirlenmesi,

. Calisma prosediiriiniin olugmasi,

2
3
4
5. Verilerin toplanmasi ve analizi,
6. Alternatif ¢dziim Onerilerinin hazirlanmasi,
7. Son planin olusturulmasi ve

8

. Projenin uygulanmasi agamalarindan olugmaktadir (FRUIN, 1971).

Bir yaya alanini olusturacak en genel 6zellikten en kiigiik ayrintiya kadar her ey bir siireg
dahilinde planlanmali ve alanin mekansal 6zellikleri dikkate alinarak diistiniilen galigmalar
tamamlanmalidir.

Yaya bolgeleri planlamasinda ilk akla gelen konu arag¢ ve yaya trafiginin yogunluk durumu
olmalidir. Arag trafigi transit ve lokal olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Lokal trafik, agir ve
kararsiz ilerleyen duraklamalar1 sik olan bir trafik tiiriidiir. Transit trafik ise hizl1 ve stirekli
akis halinde olan trafik tiiriidiir. Bu duruma gére yayalastirma igin yer se¢iminde ilk dikkate
alinacak konudan baglayarak genel ilkeler su sekilde siralanabilir (ZAFER, 1996).

» Kentlerde yayalagtirma uygulamalarmin transit trafigin disginda bulunan alanlarda
olusturulmas: ilk kural olmalidir. Transit tagit trafigi, konut alanlar1 ve yaya
yogunlugunun fazla oldugu bolgelerin digina taginmali, bu alanlar ¢esitli yollarla
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baglanmalidir. Bu durumda uzak mesafelere ulasim transit yollarla saglanmali, tali

yollar ise daha ¢ok o bolge sakinlerinin kullanabilecegi yollar olmalidir.

» Yaya bolgeleri otopark sorununun g¢oziimlendigi alanlarda tercih edilmelidir. Aksi
halde yayalastirilmis alan i¢inde otopark i¢in yer ayrilmasi problemi olugacaktir.

Yaya alanlar1 planlama siireci i¢inde baz1 hususlar dikkate alinarak arastirmalar yapilmasi ve
veriler toplanmasi gerekmektedir. Bu veriler agagidaki su bagliklar altinda toplanabilir:

» Sehre iligkin veriler

» Maliyete iligkin veriler

» Yaya 6zelliklerine iliskin veriler

» Ulasima iliskin veriler (TEZIS,1994).

Sehre iliskin veriler toplanirken, sehrin alan biiyiikliigii, kent niifusu, merkezde oturan
nifusun ve sehir merkezine caligmaya gelenlerin yiizdesi, ¢evre yerlesimlerden kente

calismaya gelenlerin yiizdeleri belirlenmelidir.

Maliyete iliskin verilerin toplanmasi agamasinda bazi sorularin cevaplarimin bulunmasi
gereklidir. Yayalastirma yapilacak alanda bulunan diikkan sahiplerinin, onlara mal sevk eden
firmalarin ve onlardan aligveris yapan halkin projeye karsi tutumlarinin belirlenmeli, Kent
icinde genel bir anket ile o alan1 kullananlarin tepkisi olgiilmelidir. Yaya yolunun kurulmasi
i¢in o bolgedeki istimlak gibi hukuki sorunlarin ¢dziimlenme durumu, projenin maliyeti ve bu
projenin finansmammin nasil karsilanacagi, diikkan sahipleri ve sakinlerin nasil bir katkida

bulunacag karara baglanmalidir (TEZIS,1994).

Yaya 6zelliklerine iligkin olarak daha 6nceki boliimlerde bahsettigimiz yaya erisim mesafeleri,
yaya boyutlar, yaya ylirtime hizlar1 gibi bazi standart veriler toplanmalidir. Bunlarla birlikte
alandaki yaya yogunluklari hesaplanmali ve ne tiir bir yayalagtirma ¢aligmas1 yapilacagi

konusunda karar verilirken bu veriler iizerinden diisiiniilmelidir.

Yaya yogunluklann belli saatlerde alanda yapilan sayimlar ile hesaplanabilir. Yaya
yogunlugunun hesaplandigi bir yolda arastirilmasi gereken bagka bir kriter de yolun
uzunlugudur. Bir yaya yolunun uzunlugunu sinirlayan en énemli kriter yiiriime mesafeleridir.

Ticari amagl diizenlenecek bir yaya yolunda bu mesafe ne ¢ok uzun ne de ¢ok kisa olmalidir.
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Kisa bir yiirlime mesafesi oldugu durumda bu alan diikkan gesitliligi bakimindan zayif
kalabilir. Mesafe uzun tutuldugunda ise yorucu olur, ilgi azalir. En ideal uzunluk 500- 750m.
olarak kabul edilmektedir. Konut alanlarinda ise yol kisa tutulmalidir. Bu alanlarda en uygun
yiiriime mesafesi 80- 100m. olarak hesaplanmistir (KARABAY, 1993).

Ulagima iligkin veriler toplamirken ozellikle sehir merkezindeki ulagim sisteminin iyi
¢coziimlenmesi gereklidir. Trafik akisi kesintisiz ve aksamaya ugramadan saglanmalidir.
Bunun i¢in de; toplu tasima sisteminin gelistirilmesi, 6zel araglar igin ulagim sisteminin
diigiiniilmesi, otoparklarin yapilmasi, ticaret birimleri igin servis trafiginin ¢6ziime
kavusturulmas: gerekmektedir. Ayrica yaya ve tagit trafiginin kesigme alanlarinda ulagim
¢oziimlemeleri mali olanaklara gére gergeklestirilmelidir (TEZIS, 1994).

Yukarida anlatilanlara gére yaya yollan planlamasi yapilirken dikkat edilecek hususlar
asagidaki gibi siralanmaktadir (GOCER, 1986).
» Sehrin alan biiyiikliigii saptanmalidir.
» Kentin niifusu belirlenmelidir
» Ticaret ve sosyal etkinlik bakimindan yogunlugu olan alanlar tespit edilmeli, buna
bagli olarak yaya yolu bolgesi segilmelidir.

»  Alan kullanimlari belirlenmelidir.

» Alandaki yogunlugun hafta boyunca giin igindeki zaman periyotlarinda durumu
saptanmalidir.

» Ulagim sorunlart saptanmali ve ¢dziim Onerileri getirilmelidir.

» Toplu tagima sistemi gelistirilmelidir.

> Ozel otomobiller igin ulagim sistemi diistiniilmelidir.

» Ticaret birimlerinin mal sevkiyati ve acil durumlar i¢in servis trafigi ¢6ziime
kavusturulmalidir.

> Yaya yollarina giriste yaya yolu ile tasit yolu arasinda giivenligi arttirmak amaciyla

yaya gegitleri diistiniilmelidir.

3.1.3 Yaya- Tasit Ayrim I¢in Gelistirilmis Farkh Baglant1 Sistemleri

Sehir merkezlerinde ve konut alanlarinda farkli birimler arasinda ulagimi saglayan yaya

yollarimin yapiminda ulasim planlamasi agisindan bazi farkli sistemler uygulanir.
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Yayalastirma uygulamalarinda yaya ve tasit ayrimini saglayan gesitli baglanti sistemleri
sunlardir:
» Radburn sistemi
Ters U baglant1 sistemi
Raster sistemi

Farkl: raster sistemi

Y V V V

Seviyeli yaya — tasit sistemleri

3.1.3.1 Radburn sistemi

Radburn Sisteminde yaya ve tasit ayrimi net bir sekilde gerceklesmektedir. Ilk olarak
Amerika’da New York civarindaki Radburn’da 1926 yilinda yapilan bir yarismada ortaya
cikmistir. Sistemin esasinda ¢ikmaz yollar diizenlenerek yaya ve tasit trafigi kesismelerinin

ortadan kaldirilmasi s6z konusudur (KESKIN, 1985).

Bu sistemin amaci her konut grubuna ulagilabilen tasit yollar1 ve bu tasit yollar1 ile
karsilasmadan merkeze ve g¢esitli kentsel donati alanlarina ulasabilen yaya yollarinin
yaratilmasidir. Radburn, konut bolgeleri icin en ideal ¢6ziim olarak goriilmektedir (Resim3.2,
3.3). Bu sistem sayesinde ¢ocuklar ve yetiskinler giiven i¢inde yaya ulagimlarini
gerceklestirebilmektedirler. Bu sistemde ¢ikmaz tasit yolu uzunluklari en fazla 80- 100m.
kadardir).

Sekil 3.2: Radburn (http://www.radburn.org/).



TE0 bendoctial B
777,35 S Aty

Sekil 3. 3: Radburn plani (http://www.radburn.org/).

Yerlesim alaninin Topografik ve ekonomik 6zelliklerine, bu alanda kullamilan konut tiplerine
bagli olarak uygulanacak gesitli baglant: sistemleri ortaya ¢ikmaktadir. Bu sistemler tek tek ya
da birkag1 bir arada kullanilabilmektedirler. Genel olarak ulasim planlamasinda ii¢ sistemden
bahsedilmektedir (OZDES, 1985). Bu sistemler;

» Ortadan beslenme,

> Icten beslenme ve

> Cevreden beslenme olarak isimlendirilmektedirler.

Ortadan beslenme sisteminde, ara¢ yolu konut yolunun ya da merkezin ortasindan gegerek bir
ring meydana getirmektedir. Yolun diginda kalan yerlesim birimlerinden merkeze gitmek igin
yayalarin bu arag¢ yolu ile bir yerde kesigmeleri s6z konusudur. Ortadan beslemede yolun
cevreledigi alan tamamen yayalara ayrilmaktadir ve sistem otoparklarla desteklenmektedir.
Ticaret alanlarinda ara¢ yolu ¢evresinde bulunan ticarethanelerin biiyiik bir ¢ogunlugu
araglarla gelen miisteriler i¢in park et- devam et sistemine dayali ¢aligan birimlerdir.
Yayalagtirmada ortadan besleme sistemi c¢evreden besleme yoluna gore daha kisa ve
ekonomiktir Bu ekonomikligin yaninda bazi alanlarda alt ve iist gegitler gerektirmektedir
(OZDES, 1985).
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Icten beslenme merkezde bulunup disa dogru agilan bir ulagim sistemidir. Bu sistemde ticaret
ve konut alanlar1 bu alan disindaki g¢evre ile yaya yollar1 sayesinde dogrudan baglanti
kurabilmektedir. Igten besleme sistemi ile yayalastirilan bir alanin her kesiminde arag
trafiginden arindirilmig yollar yaratilmasi miimkiin olamamaktadir. Baz1 durumlarda arag
yollarina paralel veya arag¢ yollarin1 kesen yaya arterlerinin olusturulmas: zorunlulugu vardir.
Kesismelerin oldugu alanlarda alt ve iist gegitler kullanilabilmektedir. Bu sistem Topografik
kosullarin elverdigi alanlarda boélgenin diger ¢evre yerlesmelerden kopmamasi igin sosyal

iliskiler agisindan elveriglidir (OZDES, 1985).

Sekil 3.4: I¢ten beslenme (ARU, 1965).

Cevreden beslenme sistemi ile i¢e doniik sistemlerde konut ya da ticaret alanlarinin ortasinda
yayalarin faydalanabilecegi bir yaya alami planlamir. Yaya yollarn konut ya da ticaret
gruplarimin ortalarina dogru uzanmakta ve biitiin yaya yollar1 ortadaki genis alan i¢inde
birlesmektedir. Cevre yolunun yapim maliyeti fazla olmamakla birlikte, alandaki yaya
ulasiminin giivenli olmasi ve tagit trafigini kesmemesi nedeniyle olumludur (OZDES, 1985).
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Sekil 3.5: Cevreden beslenme (ARU, 1965).

3.1.3.2 Ters U baglanti sistemi

ARU, 1965’in verdigi tamma gore “...Ters U’lar seklinde gevreye agilan bu sistemlerde
ulagim yolu yaninda, konut grubunun ortasina komsuluk ya da semt merkezleri yerlestirilir...”
Buna goére yaya yollart yap: adalarmin arasindan g¢ikip, ortadaki alan igerisinde birlesme
olanag bulurlar (TEZIS, 1994).

Sekil 3.6: Ters U baglant: sistemi (ARU, 1965).
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3.1.3.3 Raster baglanti sistemi

Kare ya da dikdortgen yapi adalart olusturan yollar birbirini aym1 degerde kesmektedir.
Yollarin islevlerine gore ayrlmasi zordur. Konutlar birbiri ile komsuluk iligkilerini
kurabilecek bigimde konumlanmamiglardir. Yollarin olusturdugu dortlii kavsaklar trafik
akimim zorlagtirir ve kaza olay riskini yiikseltir. Giiriiltii ve gevre kirliligi tiim yerlesmelerde
devamli bir sorundur (OZDES, 1985; TEZIS, 1994).

3.1.3.4 Farkli raster sistemi

ATABAY 1981’e gore bu sistemde ise bir ring ve ¢ikmaz yol ilave edilerek yollar
fonksiyonlarina gére ayirmak miimkiindiir. Yaya yollar1 ara¢ trafiginden uzak tutularak
konutlara servis yapilabilir. Bu sistemde dortlii kavsak sayisi raster sistemine gére daha az

olmaktadir (TEZIS, 1994).

3.1.3.5 Seviyeli yaya tasit sistemi

Yaya ve tagitlarin farkli seviyelerde diisiiniilmesi ile gergeklestirilen planlamalarda tam ve
kesin bir yaya tasit ayrimi gerceklesmektedir. Kuzey Amerika kentlerinden bazilari kent
merkezlerini yayalar i¢in yasanilir hale getirmek amaciyla bu sistemi benimsemislerdir.

Son yillarda mekanlarda yaya ve tagit ulasiminin farkli seviyelerde ele alinmasi konusunda

dort farkli yaklagim gelismistir (COL, 2002).

Tasitlarin normal zeminde, yayalarin iistte bulundugu sistem
Yayalarin normal zeminde tagitlarin altta oldugu sistem

Yayalarin normal zeminde tasitlarin iistte oldugu sistem

o B

Tasitlarin normal zeminde yayalarin altta oldugu sistem

Tagitlarin normal zeminde, yayalarin yiiksek bir kotta bulunmasi, pek istenen bir durum
degildir. Ancak tasitlarin zeminde kalmasi yayalarin ise binalari birbirine baglayan yaya
giiverteleri ile ulagimi saglamasi yayalarin magaza ve zeminle iligkisi kurulabildigi olgiide iyi
sonuglar dogurmaktadir. Otopark ve servis baglantilar1 giivertenin altinda yapilmaktadir.

Zemin alt1 ise metro ve diger toplu tagim sistemlerinin kullanimina imkan saglamaktadir.
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Yayalarin normal zeminde tasitlarin altta oldugu sistemlerde ise yayalar normal zemini
kullamirken tagitlarin ulagimi zemin altinda bir seviyede gergeklesmektedir. Bu ¢oziim yolu
maliyeti yiiksek bir sistemdir. Bu ¢dziim yoluna &rnek olarak Izmir Konak iskelesi ve Konak
Meydan: arasindaki yaya tasit ayrimi gésterilebilir (Resim 3. 8).

Yayalarin normal zeminde tagitlarin iistte oldugu sistem en az arzu edilen sistemdir. Hem
ekonomik agidan masrafli, hem de kentsel ulastirmada biitiinliigii saglamada zorluklara neden
olmaktadir.

Tagitlarin normal zeminde yayalarin altta oldugu sistem ise ozellikle yeralti toplu tagin
sisteminin kullamldig yerlerde ¢ok kullanilan bir ¢6ziim olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Alt
gecit dikkkanlar ve kafelerle cazip hale getirilmektedir. Bu sistem yayalari kétii hava
sartlarindan da korumaktadir. Istanbul’daki Karakoy alt gecidi buna bir érnek olarak
verilebilir (KESKIN, 1985).

3.1.4 Yaya alanlar1 planlamasi sirasinda karsilasilan sorunlar

Kentsel miidahalelerde eldeki imkanlara ve toplumun yasanti bigimine uygun g¢dziimler
yaratmak planlamanin zor hedefleri arasindadir. Yaya alanlarinin planlanmasi konusunda da
bir alam trafikten arindirip, yalmizca yayalara hizmet veren bir mekan haline getirmek o
bolgede yasayan halk i¢in alisilmis diizenin bozulmasi anlamindadir. Bu nedenle ¢ogu kez
yayalastirma projelerine destek verilmemektedir. Yaya alanlar1 planlamasi sirasinda ortaya

¢ikan sorunlar ve nedenleri sdyle siralanmaktadir:

> Caddeyi aligveris amaciyla kullanan ziyaretgiler yayalastirma fikrine kars1 ¢ikmaktadir.
Gidecekleri yerlere ve aligveris yapacaklar1 yerin 6niine kadar araglariyla gelmeyi
tercih eden bu kisiler otoparklardan ve toplu tasim duraklarindan yaya alanlarina kadar
ytirtime fikrini benimsememektedirler (KARABAY, 1993).

» Cadde iizerinde isyeri olan esnaf yayalastirma ile birlikte araciyla gelen miisteriyi
kacirmak istememektedir. Tasit trafifinden arindirilmug bir caddede miisteri sayisinin
azalacagl goriisii esnaf arasinda yaygindir. Bu diigiince yayalastirmanin miisteriye

rahat aligveris olanag: saglayacag goriigiiyle ters diismektedir.
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Yaya alanlann planlamasi sirasinda kargilagilan bir diger zorluk da s6z konusu
caddelerin biiyiikliiklerinin ve durumlarimn belirlenmesidir (ZAFER, 1996).

Plancilar ve yerel yonetimler arasindaki fikir uyusmazliklari da yapilan planlarin

onaylanmasini engellemektedir.

Yayalagtirma yapilacak alanlarda halkin satin alma giicii ve ticari donatilarin
cirosunun belirlenmesi gerekmektedir. Boylece yayalagtirmanin bélgeye uygunlugu
tespit edilmektedir.

Planlama swrasinda kentte yasayanlarin, konuya nasil yaklasacaklari, tepkileri
olciilmeli, kamuoyu, ticaret odasi ve mal sevk eden firmalarin gériis ve tutumlar

incelenmelidir.

Yayalastirma yapilacak alanda istimlak gibi hukuki sorunlarin ¢6ziimlenip
¢oziimlenmedigi de karsilagilan sorunlar arasindadir.

Yayalastirmanin maliyeti, bu maliyetin nasil karsilanacagi ve maliyetin diikkan, bina

ve arsa sahiplerine nasil yansitilacagi planlama sirasinda belirlenmelidir.

Yayalastirmayla birlikte tasit yolu ve yaya yolu arasindaki iligkinin kurulmasmnda
cesitli sorunlarla karsilasilmaktadir. Yaya alanimi besleyecek tasit yollan ile iliski
kurulmals, toplu tasima ile bolge desteklenmeli ve yeterli sayida arag barindirabilecek
otoparklar olusturulmalidir.

Ayrica yayalastirmanin etki alammmin belirlenmesi de planlama sirasinda ¢6ziilmesi

gereken bir sorundur.

Onaylanan planlarin nasil uygulanacagi, etaplari ve uygulama siireglerinin

belirlenmesi de bir diger sorundur.

Yayalastrmanin kullanicilara benimsetilmesi ve sevdirilmesi ise diger bir sorun

olmaktadir KARABAY, 1993).
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3.2 Kentsel Tasarim Ac¢isindan Yayalastirma

Cesitli bilgi toplama ve analiz ¢aligmalari 1s181inda gelistirilen bir yayalagtirma projesinin

uygulamaya gegmesi beraberinde bir mekan tasarimimi gerektirmektedir.

Tezin bu boliimiinde “Kentsel Tasarim Ag¢isindan Yayalagtirma™ konu baghg: altinda, yaya
bolgeleri tasarim ilkeleri, mekani bigimlendiren fiziksel ve sosyal gevre ogeleri ile alana

kimlik kazandiran donati elemanlar1 incelenecektir.

3.2.1 Yaya Bélgeleri Tasarim Ilkeleri

Bir kentte yaya alanlar1 planlama ilkelerine dayanilarak planlanan yaya yollarinin islevlerini
tam olarak yerine getirebilmeleri igin uygulanmasi gereken belirli tasarim ilkeleri

bulunmaktadir. Tasarim ilkeleri olusturulurken planlama verileri dikkate alinmalidir.

Bu tasarim ilkeleri ve ilkelerin dncelik siralari mekanin 6zelligine dayali olarak degismektedir.

Buna gore; genel tasarim ilkeleri sunlardir:

3.2.1.1 Yaya yollarinin islevsel durumuna iliskin tasarmm ilkeleri

» Yaya mekanlar1 ve kent bir biitiin iginde ele alinmali ve yaya mekanlar1 kent ile bir
biitiinliik olugturmalidir.

» Yaya alanlar1 kent mekanmna bir iglevsel gesitlilik katmaktadir. Bu nedenle gesitli
islevleri bir biitiin i¢inde biinyesinde toplamalidir (BAKAN, KONUK, 1987).

» Yaya yollar1 etrafinda yer alan adalarin fonksiyonlarina gore sekillenir. Etraftaki
alanlarda ticaret fonksiyonu agirlikli ise daha ¢ok oturma yerleri ve otoparka yer
verilmelidir.

> Bir bolgenin ticaret alanlarinda yaya yolu olarak diizenlenebilmesi i¢in, ticari
kuruluglarda yiiksek derecede aktivite ve diikkkan ¢esitliligi olmalidir. Ticari
kuruluglarm gesitliligi insanlan bu alanlara ¢eken bir unsurdur (CINAROGLU, 2002).

» Kullamcilarin agik alanlarda memnuniyetlerini ve dinlenmelerini saglamak igin
kafeler ve yeme- igme alanlar1 diizenlenmelidir.

» Yaya mekanlar1 miimkiin oldugunca tasit trafigi ile kesilmemelidir ve kendi i¢inde
kesintisiz bir yaya trafigi saglayacak bi¢gimde tasarlanmalidur.
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3.2.1.2 Yaya yollarmnin fiziksel yapisina iligkin tasarim ilkeleri

» Binalann sert goriintiisiiniin yumusatilmasi ve gorsel olarak ilginin gekilmesi i¢in bina
yiikseklikleri ve geri ¢ekmelerde hareketlilik yaratmak ve ozellikle yaya alanlan
kenarlarinda bina 6lgegini kiigiiltmek gerekmektedir (TEZIS, 1994).

» Yaya yollar, yaya hareketlerini zorlagtirmayacak bigimde olmali, doniisler yumusak
olmals, dik ve keskin kogelerden kaginilmalidir.

» Yolun egimi, iklim kosullarina bagl olarak %1-3, ya da en fala %5 oraninda olmalidir.
Kot farki yiiksek olan yerlerde rampa ve merdivenler kullanilabilir. Tercih edilen
rampa egimi %6’dir. uzunluk 1m.’yi gegiyorsa korkuluk yapilmalidir.

» Drenajin iyi saglanmasi gerekmektedir. Bu durum yola belli bir egim verilerek
gerceklestirilebilir. Enine egim %0,5’ten fazla, %3’ten az olmalidir (KOC ve
SONMEZ, 1996).

» Yol genisligi en az iki kisinin rahatga gegebilecegi gibi en az 1,50m. olmalidir, bu
genislik net olarak birakilmali, aga¢ ya da direk dikilmemelidir. Daha genis yaya
yollari, 1,50m. genislife 0,75m. ve katlar1 ilave edilerek olusturulmalidir. Bu
genigligin 3m.’yi asmasi1 halinde 0,75m. degerine bagli kalinmasma gerek
duyulmamaktadir. Okul, aligveris merkezleri, tatil tesisleri gibi yerlerin yakinlarinda
en az genislik 3m. olmalidir NEUFERT, 1998).

3.2.1.3 Yaya yollarinda kullanilacak donati elemanlarina iliskin tasarmm ilkeleri

» Yaya alaninda bulunan kentsel donatilar birbiri ile uyum iginde kullamilmalidir.
Cesmeler, ¢op kutulan, telefon kuliibeleri, yangin musluklari, bilgilendirme panolari
kullanilabilir.

» Aydmlatma elemanlar1 yiiksek ya da algak, islevsel ve dekoratif amaglarla yaya
yollarinda kullanilmalidir.

> Yol kaplamalarinda uygun malzeme segilmelidir. Déseme malzemeleri kaygan
olmamalidir. Rahat ylirlimeye imkan vermelidir. Kullanilan désemelerle olusturulan
desenler yonlendirici olarak degerlendirilebilir (KOC, SONMEZ, 1996).

» Yaya yollar1 zaman zaman diger teknik altyap: tesislerine ulasilabilmesi igin kolay
sokiiliip kullanilabilir malzemelerle kaplanmalidir (GUNAL, 1983).
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> Yaya alanlarinda duran ve hareket eden yayalarin birbirinden ayrilmasi, giivenlik ve
konfor agisindan gereklidir. Oturma alanlani ile yaya trafiginin aktigi alanlar
birbirinden ayrilmalidir ancak kopuk da olmamalidir.

» Yaya yolu tarihi bir kent bolgesi i¢inde olusturulmugsa, yaya mekanina getirilecek
olan donatilarin tarihi dokuyla uyumlu olmasina dikkat edilmelidir.

> Yaya yolu hakim riizgarlara kapali olmalidir ve hava akim koridorlar olusmamalidir.
Yazin golge kislan ise giines alabilen mekanlar tasarlanmalidir

> Bu alanlar toplu tasima araglariyla desteklenmelidir. Ozel araglar icin de otopark
imkani saglanmalidir.

> Yaya yollarimin bagslangi¢ ve bitis noktalarina bariyerler kullamlmahdir (KOC,
SONMEZ, 1996).

Kentsel tasarimda, kent i¢indeki bir mekanin organizasyonu kent biitiiniinden bagimsiz
degildir. Bir kentin algilanabilirlifinde ve tanimlanmasinda etkin olan kent mekaninin 6geleri
Kevin Lynch tarafindan bes eleman kapsaminda sinirlandirilmaktadir. Bu elemanlardan biri
olan ve kente 6zgii bir hareketliligin yasandigi, yollarin hem kent biitiinii iginde hem de kendi
biinyesinde diger mekan dgeleriyle kargilikli iligkisi diigiiniilmelidir.

Bu sebeple kentsel tasarim yoniiyle yayalastirma; yayalagtirmanin genel amag ve hedeflerine
uygun fiziksel ve sosyal gevre 6geleri, mekanin gelismesine ve kullamimina katkisi olacak

ogeler alt bagliklarinda ele alinarak incelenmistir (KARABAY, 1993).

3.2.2 Fiziksel ve sosyal cevre ogeleri

Yayalastirma karar1 alinan bir cadde veya sokak, kentin kimliginin tanimlanmasinda etkili bir
6gedir. Bu nedenle yaya yolu cevresindeki fiziksel ve sosyal dgelerle birlikte diisiiniilerek

tasarlanmalidir.

3.2.2.1 Sinirlar

Kevin Lynch kentsel mekan 6geleri kapsaminda smrlari bir mekani digerinden ayiran
dogrusal elemanlar olarak tammlamustir. Bir kent i¢in farkli bolgeleri birbirinden ayiran yollar,
duvarlar, binalar, simrlar1 olusturmaktadir. Bir yol mekani igin onu diger bolgelerden ayiran
sinirlar ise yolun iki tarafindaki binalardir. Yayalar i¢in de yayalagtirilacak bir yol mekaninda
siirlayict 6zellik gosteren yapilarin, doluluk bogluk oranlari, renk ve malzemeleri, girinti ve
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cikintilar1, diigeydeki yiikseklik ve algalmalari, mekam algilama ve burada bulunma istekleri

tizerinde etkili olacaktir.

Sinirlar kentsel imaj agisindan iistlendikleri gorevlerinden otiirii sadece iki alani birbirinden
aywran unsurlar degildir, aym1 zamanda bir baslangici ya da bir bitisi vurgularken bir
cevrelenmeyi ve kapalilifi da iginde barmdirirlar (LYNCH,1960). Bu yiizden yayalastirma
yapilan yolun, mekami simrlayan &gelerin bu tiir 6zellikleri diigiiniilerek tasarlanmasi

gereklidir.

3.2.2.2 Diigiim Noktalar

Kentsel imaj agisindan etkili olan bir diger etkin 6ge de diigiim noktalaridir. Kent i¢inde bir
yogunlasmanin toplanmamn yasandifi mekanlardir. Birden fazla yolun bir noktada

toplanmasi s6z konusudur.

Yaya yolunda diigtim noktalari, kiigiik toplanma noktalar1 ve meydanlar seklinde karsimiza
¢ikar. Toplu tasim duraklarinin oldugu noktalar ve yaya ile tasit yolunun kesistigi noktalar bu
tiir alanlardir. Diiglim noktalart kentli i¢in kentin diger mekanlarindan daha farkli bir yere
sahiptir. Bir ¢cok kentsel islevin bir arada bulundugu bu alanlar, kentsel mekan iginde gesitli
mekansal ogelerin bir araya geldigi odak noktalaridir (ERKAN, 2002). Bu tiir noktalarda
yapilacak diizenlemeler, kullamlacak sokak mobilyalari, renkler mekanin tanimlayiciliginda
etkili olmaktadir.

3.2.2.3 Hareket yonii

Bir yaya mekanin da hareketin yonii, mekanin fiziksel ve yapisal 6zelliklerine gére dogal bir
sekilde belirlenebilecegi gibi, tasarimda kullamilacak ddseme uygulamasi, sokak
mobilyalarmin yeri ve swralamsi, aga¢ ve diger bitkisel elemanlarin durumuna gére de

belirlenebilir.




Sekil 3.7 : Agag ve aydinlatma elemanlarinin koridor etkisi yaratarak hareket yoniinde
belirleyici olmas1 (www.flickr.com).

3.2.2.4 Anitsal 6Zeler

Bir kent igin anitsal ogeler belirgin, sabit, referans noktalaridir. Mekan iginde nitelikleri
nedeniyle kolayca ayirt edilebilen, agik secik algilanabilen mimari &geler ya da dogal
elemanlardir. Mimari 68eler ¢ogunlukla binalar, mimari detaylar, kuleler, plastik 6geler
seklindedir. Dogal elemanlar olarak ise topografik ya da iklimsel ozelliklerine gore daglar,
tepeler de bu sekilde belirleyici eleman olabilirler (ERKAN, 2002). Yaya yollarinda da oray1

sembolize eden, mekanin algilanabilirligini {ist diizeye ¢ikaran anitsal 6geler bulunabilir.
3.2.2.5 Kullanim zaman1

Bagarili bir yaya mekani tasariminda olusturulacak olan mekanin farkli zaman dilimlerinde
her zaman kullanilmasini saglayabilmek gerekir. Bunun i¢in de barindirdigi fonksiyonlarin ve
donatilarin yani sira kullanict i¢in giiven saglamalidir. Bu giiven hissinin kullaniciya

verilebilmesi de tiim tasarim dgelerinin birbiri arasindaki iligskiye baglidir.

Tasarim elemanlarinin birbiri ile iligkilendirilmesi ile yaratilan giiven duygusu, gece kullanimi
i¢in yapilan aydinlatma ile de desteklenmelidir. Ciinkii ancak giiven duygusunun kullaniciya

verilebildigi caddelerde giiniin her saati canliligi korumak miimkiindiir.
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Sekil 3.8: Bonn Kent merkezinin giindiiz ve gece goriintiisii (www.flickr.com).

3.2.3 Yaya bélgelerinde kullanilan donat1 elemanlar:

Cagdas kentsel alanlarin hem kenti hem de kentin pargalarin1 tanimlayan kentsel
karakteristikleri, kisilikleri vardir. Bu nedenle ortak kamusal mekanlarda mekanin ve kentsel
donatilarin nitelikleri ve organizasyonlarinin kent kimliginin olusturulmasinda ve kentsel
alanin hayat kazanmasinda onemli rolleri vardir. Kamusal mekanlardaki donati elemanlart,
kentsel yasami daha zevkli ve anlamli kilmaya, kentsel konfor ve kentsel estetik yaratmaya

olanak verirler (YUCEL, 2006).

Yaylastirilmis bir yolun da fiziksel 6zelliklerini tanimladiktan sonra bu mekanin kullanimini
arttirict bir takim elemanlara ihtiyag duyulur. Bu donati elemanlari sayesinde mekan daha
yasanilabilir ve ¢ekici bir hal alir. Yaya mekaninda kullanilacak donati elemanlari, doseme
kaplamasi, aydinlatma elemanlari, sokak mobilyalari, oturma elemanlari, smir elemanlari,
haberlesme araglari, reklam panolari, ¢op kutulari, duraklar, isaret panolari, plastik dgeler,
bayrak ve flamalar olabilir. Ayrica alana uygun yapilacak bir bitkilendirme de kent saglig1 ve

estetigi agisindan olumlu bir yaklasimdir (KARABAY, 1993).

Yaya yolunda kullanilacak bu elemanlarin se¢imi yapilirken bélgenin tarihi dokusu, ¢evresel
ozellikleri, kullanic1 kitlesi diisiiniilmelidir. Secilen 6geler ve mekana konumlandirilma
bigimleri tasarim iizerinde 6nemli etkiye sahiptir. Donat1 elemanlari, yiiriime yollar1 iizerinde
engel olusturmayacak bicimde ve tekerlekli sandalye kullanicilarinin da gegislerine miisaade
edecek sekilde yerlestirilmelidirler. Bu elemanlarin tasariminda kullanicilarin ergonomik

ozelliklerinin de goz ontinde bulundurulmasi gerekmektedir .
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3.2.3.1 Doseme elemanlari

Bu tiir caddelerde kullanilan déseme malzemeleri; beton plak, beton parke, taban tugla gibi
yapay malzemelerin yani sira bazalt, granit gibi dogal taslardir. Doseme malzemesinde
kullanilan 6lgek, renk ve doku ozellikleri yaya caddesi igin yapilan tasarimin karakteristigini

dogrudan etkilemektedir.

Farkli malzeme kullanimi ile ortaya ¢ikan durumlar:

» Cadde oldugundan daha biiyiik ya da daha genis algilanabilir.
» Kullanimlar aras1 ayirim saglanabilir.
» Zeminde ¢izgi etkisi, kullanilan d6seme materyalinin rengi ve dokusu ile

yaratilabilinir.

Olusturulan ¢izgi etkisi ile yonlendirme, yol gésterme, mekani belirleme ve sinirlandirma,
uzaktaki bir nesneye dikkat ¢ekme saglanabilmektedir. Ayrica déseme malzemeleriyle

olusturulan desenler ile ritim, tekrar, devamlilik gibi ilkeler olusturulabilmektedir.

Sekil 3.9: Déseme malzemesi ile kullanimlar arasi ayirim saglanmasi(www.flickr.com).

Malzemenin rengi 6nemli bir estetik faktordiir. Renk farkliligiyla mekan daha ilging hale
getirilebilir. Baz1 malzemeler bulundugu caddedeki binalarla biitiinliik saglarken, bazilar ise

zitlik olusturabilir (BINGOL, 2005).
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Sekil 3.10: Déseme malzemesi ile renk farkliliklariyla ¢ekicilik saglanmasi (www.flickr.com).

3.2.3.2 Oturma elemanlari

Ahsap, metal ve beton malzemelerden yapilan oturma elemanlar1 yaya mekanlarinda en ¢ok
ihtiya¢ duyulan kent mobilyalarindandir. Oturma elemanlar1 kisa siireli dinlenme ve ¢evreyi
izleme amach olarak kullanilmaktadir. Genellikle yayalar giines korumali oturma mekanlarini
tercih etmektedir. Bazi tasarimlarda oturma elemanlar1 bitkilerle ve duvarlar ile kombine bir

sekilde uygulanmaktadir.

Sekil 3.11: a) Ahsap oturma elemani, b) metal oturma elemani (www.fliclr.com).

3.2.3.3 Aydinlatma elemanlar:

Aydinlatma elemanlari, yayalarin gece sokakta giivenli olarak yiiriiyebilmelerini saglamanin
yani sira giin boyunca da plastik 6ge olarak yaya mekanina katilmaktadir.

Bitkilendirme, su 6gesi, plastik 6geler, binalar ve panolar ile birlikte kullanilarak da mekanin
daha ilgi ¢ekici hale gelmesine yardimci olmaktadir. Bu elemanlar daha ¢ok kose noktalari,

kavsaklar gibi toplanma noktalarinda yogunlagsmakta, bu noktalar daha fazla
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aydinlatilmaktadir. Aydinlatma elemanlar1 segilirken kullanim alanina uygun farkli 6zelliklere

sahip elemanlar segilmektedir.

N7 u,:“[ i

Sekil 3.12:Yaya mekaninda aydinlatma eleman1 (www.fliclr.com).

3.2.3.4 Sinirlayicilar

Sinirlayicilarin estetik yonden kullanilacagi ortamin mimari 6zelligi ile uyumlu olmasi
gereklidir. Yayalastirilmis caddelerde bu elemanlar tasit trafigini engelleyici bariyerler olarak
kullanilirlar. Islevsel katkilarmin yaninda tasarimi biitiinleyen elemanlar olarak ve doku, renk
gibi ozellikleriyle ilgi c¢ekerler. Bazi caddelerde bitki kaplari da sinirlayici eleman olarak

tercih edilen donatilardir.

Sekil 3.13:Yaya mekaninda bitki kaplari(www.flikr.com).

Caydirici ve sinirlayict elemanlar temel islevleri agisindan yaya ve tasit trafigini ayirmak, kiyi
alanlarinda da yaya yolu ve su kiyis1 arasinda uyarici olmak gibi gorevleri vardir. 1ki eleman
aras1 uzaklik tasit girisini engellemek i¢in en fazla 1,50m.olmalidir. Ancak acil durum ve
servis araglarinin gerektiginde girebilmesi i¢in hareketli olmalidirlar. Arag iginden rahatga

goriilebilmeleri igin yiikseklikleri 0,9- 1,2m. arasinda olmalidir.
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Bu elemanlar prekast beton, g¢elik, dokme demir, aliiminyum ve ahsap malzemelerden
iiretilebilirler (TMMOB, 2004). Bazi yayalastirilmis caddelerde tasit yolunu ayirmayi

saglayici babalar kullanilirken, bazi caddelerde de otomatik bariyer 6rnekleri goriilmektedir.

Sekil 3.14:Yaya mekaninda sinirlayicilar (www.flickr.com).

3.2.3.5 Plastik 6geler

Heykel ya da su 6gesi gibi elemanlar tasarlanan mekana farkli bir atmosfer katmaktadir ve

kentsel ¢evrenin geligimi i¢in 6nemli elemanlardir.
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Sekil 3.15:Farkli malzemelerle olusturulan heykeller (www.flickr.com).

Metal, beton, plastik gibi ¢evresel etkilere dayanikli ¢esitli malzemelerden yapilan heykeller

tasarimda genellikle odak noktasini olustururlar.
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Sekil 3.16:Yaya mekaninda heykeller (www.flickr.com).

Su 6gesi genellikle yaya caddesi tasarimlarinda yer alan bir elemandir. Mekan ilgi ¢ekici hale
getirir ve insanlar {izerinde rahatlatic1 bir etkisi vardir. Su 6gesi tasariminda ¢ok ¢esitli
fiskiyeler kullanilarak yaya caddesinde farkli etkiler yaratilabilir. Mekanda su 6gesi odak
noktasi olarak algilanabilir (YUCEL, 2006).

Sekil 3.17:Yaya mekaninda su 6gesi(www.flickr.com).

3.2.3.6 Isaret levhalar1 ve tabelalar

Insanlar bulunduklar1 mekan igerisinde nerede olduklarini ve gitmek istedikleri yere nasil
ulasabileceklerini bilmek isterler. Boylece kendilerini o mekanda daha giivenli hissederler.
Isaretleme olumlu ve bilgi verici olmalidir, insanlara tek basmna hareket etme olanag:
verebilmelidir. Isaretlemeler;

> Bilgilendirici ilan panolari,

» haritalar,
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» egitici isaretler ve

> yonlendirme levhalari olarak dért gruba ayrilabilirler (YUCEL, 2006).

Sekil 3.18: Bilgilendirici ilan panolari ve bayraklar (www.flickr.com)

Yaya bolgelerinde kullanilan isaretlemeler rahat okunabilir, gereksiz bilgiden arindirilmis

olmal1 ve yaya sirkiilasyonuna engel olmayacak sekilde yerlestirilmelidirler.
3.2.4 Yaya yollarinda kullanilan dogal peyzaj 6Zeleri

Kentlerde bitkilendirilmis yol ya da meydanlar kentin agik yesil alanlar1 olarak sayilmakta ve
kent yesil dokusunun arttirilmas: yoniinde etkili olmaktadirlar. Bitkilerin fiziksel ve ekolojik
etkilerini o6nemseyen kentlerde, yol agaglandirilmasi kent planlamasi c¢ergevesinde

irdelenmekte ve yeni yapilacak agaglandirmalar bu sisteme gore uygulanmaktadir

(ASLANBOGA, 1990).
3.2.4.1 Yaya yollarinda agaclandirma ilkeleri

Kentlerin betonlagsmis, cam ve ¢elik malzemelerden olusan ortaminda dogal peyzaj 6gelerinin
ve onlarin bir pargasi olan agaglarin siirekli gelisen ve sekil degistiren estetik yapilariyla
iklimi iyilestirme, golgeleme, toz slizme, giiriilti etkisini azaltma, dinlenme olanag1 saglama
ve kiiltiirel gereksinimlere onemli 6lgiide yanit verme gibi 6zellikleri vardir. Ancak yaya
yollarinda, agaglarin gelisen kok ve tacinin altyap1 donanimlarina ve bina cephelerine yaptigi
mekanik baskilar ile yilirlimeye engel teskil ettigi gerekgesiyle genellikle agaglandirma
istenmemektedir. Bu olumsuz durumun ortadan kaldirilmasi ig¢in yaya yollarinda

agaclandirma yapilirken belirli ilkelere uyulmalidir. Buna gore:
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Bina cepheleri ve yaya yolunun sinirlayan ogeler agaglandirmanin yapilmasinda
belirleyicidir. Yaya yolu genisligi 3.5m’den az ise aga¢ dikilmez(GULTEKIN ve
KUCUK, 1996).

Agaglar yaya yolu ile binalar arasindaki gorsel iliskiye zarar vermemek kaydiyla,
agaclar arzu edildigi kadar binalara yakin dikilebilir, ancak bina pencerelerinin
durumu, agaglarin en az 2.5- 3m. uzaklikta dikilmesi sinirlamasini getirmektedir.
Morfolojik agidan diizgiin habitusa sahip ve en az 2-2.5m. yiikseklikten dikey yonde
dallanan, kalin ve egri govde olusturmayan tiirler secilmelidir. Sarkik formlu, yavag
biiyiiyen ve ytizeysel kok gelistiren tiirler segcilmemelidir.

Sagladig1 gorsel etkiyi siirekli kilabilmek igin yaprak dokiim siiresi kisa olan ya da
herdem yesil ve meyveleriyle caddeyi kirletmeyecek tiirler kullaniimalidir.

Yaya yollarinda yapilacak agaclandirma caligmalarinda bitkinin kent ekosisteminde
karsilasacagi yasam kosullar1 dikkate alinmalidir. Topragin fakirlesmesi ve sikismasi
nedeniyle yapilacak bitkilendirme i¢in bitkisel toprak getirilmelidir.

Bitki kaplar1 igerisinde kullanilacak bitkiler kék yayilma alani dar olan tiirlerden
secilmelidi ASLANBOGA, 1990).

Agaglarim herhangi bir yerde saglikli yasamasi ve gelismesi ig¢in vejetasyon
déneminde her giin en az 3- 4 saat direkt giines 15181 alabilmeleri gerekir. Bu nedenle
agaglarin bina yiiksekligi ile ilgili olarak dikim yerlerinin belirlenmesinde caddenin
oryantasyonu onem tasir.

Kemer bigiminde siirekli bir golgelik veya yesil ¢ati olusturmak bakimindan agaglarin
bir arada, birbirine yeteri kadar yakin mesafelerde dikildigi yerlerde gorsel biitiinliik
saglanir. Agaclar birbirinden ¢ok aralikli olarak dikilirse, her aga¢ daha sik alt
dallardan olusan bir tag¢ gelistirir. Bu da her agacin 151k ve golge durumu farkliliginm
yansitan kesintili bir model olusturur (KOROGLU, 1999).

Sekil 3.19:Yaya mekaninda bitkilendirme (www.flickr.com).
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» Yaya bolgelerinde agaglar onerilirken belirli saatlerde girip ¢ikacak araglarin gegisine
engel olmamalarina dikkat edilmeli, yayalarin yolunu kesici konumlandirmalardan
kagimilmalidir (ZAFER, 1996).

Bu ilkeler dogrultusunda yaya yollarinda kullanilmasi uygun agag tiirleri ise asagida (¢izelge
3.1) verilmistir (ASLANBOGA, 1990).
Cizelge3.1: Yaya yollarinda kullanilacak agag tiirleri (ASLANBOGA, 1990).

YAYA YOLLARINDA KULLANILABILECEK AGAC TURLERI
Latince Ismi Tiirkce Ismi Latince Ismi Tiirkce fsmi
Acer platanoides Cinar yaprakl akca agag Ligustrum ovilifolium | Kurtbagri
Aesculus carnea At kestanesi Maclura pomifera Maklora
Casuarina equisetifolia | Demir agac1 Morus alba Ak dut
Cercis siliquastrum Erguvan Pawlonia tomentosa Pavlonya
Creataegus crus-galli Geyik dikeni Platanus acerifolia Akgaagag yaprakli ¢inar
Fraxinus ornus Cigekli disbudak Platanus orientalis Dogu ¢inari
Ginko bloba Fil kulag: Platanus occidentalis Bati ¢inari
Koelreuteria paniculata | Giivey feneri Tilia tomentosa thlamur

3.2.4.2 Yaya yollarinda agaclandirmanin islevleri

Yaya yollarinda kullanilan agaglarin kent peyzajinin diizenlenmesi agisindan ve kentsagligi

acisindan ¢esitli islevleri bulunmaktadir. Kent peyzajinin diizenlenmesi yoniinden islevleri
asagidaki gibidir.

» Mevsimlere gore degisen goriiniimleriyle dogaya yabancilasmis kent insanina

mevsimleri gézleme olanagi verir. Cigekleri, kokulari, siirgiinleri, yazin ve sonbaharda

cesitli yaprak dokulari ve renkleri ve iizerinde barindirdiklar1 kuslarla kentlerin

yasayan elemanlaridir. Yaya bolgelerinde kullanilan bitkiler yilin farkli mevsimlerinde

degisik gorsel etkiler yaratarak da monotonlugu kirip, insanlari etkilemektedir.

Sekil 3.20: Colorado, Denver’daki 16.Caddenin ilkbahar ve sonbahardaki gériiniimii
(www.flickr.com).
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» Agaglar bakan kisinin bulundufu yere gore bir peyzaj gériiniimii ¢ergeveler, dikey ve
yatay yondeki olumsuz goriintiileri maskeler, gesitli bigimdeki yapilari birbirine baglar,
giizel yapilarin mimari bigimlerini tamamlar ya da vurgular, yapilara fon olusturur
(ASLANBOGA,1990).

» Agaglarn sira halinde dikilmesiyle olusturulan alleler cadde iizerinde bir devamlilik
hissi meydana getirmektedir. Bunlarin yam sira bitkiler form, doku ve renk o6zellikleri
ile mekanda plastik 6ge durumunda da bulunabilirler.

» Yaya yollarinda agaglar bulundugu mekan1 tamimlayarak farkli mekanlar
olusturmaktadir ve genellikle oturma mekanlarina gélge saglamaktadir.

» Yaya mekanmin bigimlenmesi, boliimlere ayrilmasi ve yayalarin yonlendirilmesi
bitkilendirme ile yapilabilir. Bu amag¢ dogrultusunda bitki kaplar1 ve ¢igeklikler de
kullanilabilir (TMMOB, 2004).

> Ozellikle yiiksek yapilarla simirli mekanlarda gati etkisi yaparak mekani insan 6lgegine
indirgerler (ZAFER, 1996).

Kent saghgr agisindan agaglandirmanin iglevleri ise soyle siralanmaktadir:

> Iklimi iyilestirme etkileri: Cevrelerindeki hava nemini yiikseltirler, 1s1ma kosullarin
ve sicakligi etkilerler, riizgrin giiciinii azaltirlar ve boylece insanlara kaldirimlarda
ferah bir ortam sunarlar.

> Hava saghg etkileri: Agaglar oksijen iiretip karbondioksit harcayarak havanin
temizlenmesini saglarlar ve havadaki toz miktarin1 da azaltarak daha saglikli ortamlar
sunarlar.

»  Giiriiltii azaltic1 etkileri: Yapilarla ¢evrili, agaglarin olmadig yol mekanlarinda giiriiltii
yankilanir ve c¢evrede oturanlari rahatsiz eder. Agaglari giiriiltiiniin yol mekan
icerisinde yankilanmasini engellerler.

> Psikolojik etkileri: Agaglarin insanlar iizerindeki psikolojik etkilerini sayisal
degerlerle saptamak miimkiin olmamaktadir. Bilim adamlarina gore agaglarin yesil
rengi insani hognut kilip, rahatlik duygusu vermektedir, canlilik, seving ve yasam
anlami tagimaktadir. Ayrica yesil rengin retina {izerindeki olumlu etkisi sinir sistemini
dinlendirici etki yapmaktadir (ASLANBOGA, 1990).



60

3.3 Yayalastirmanin Kente Etkileri

Kentlerin gelisimini etkileyen en 6nemli unsurlardan birisi ulagim olanaklarinin degisimi ve
gelisimidir. Ulasim olanaklarimin gelistirilmesi ile yerlesimler giin gectikge giiglenen bir
iletisim siirecine girer. Kent i¢inde tasit trafiginin artmasi 6zellikle kentin merkezi dokusunda
yayalar i¢in ongorillen alanlarin azalmasina neden olmaktadir. Yaya yogunlugunun artisi ile

birlikte yayalarin serbest hareket imkanimin ve emniyetinin azalmasi s6z konusu olmaktadir.

Kent merkezlerinde mevcut yollar yogun yaya ve tasit trafiginden dolay1 yetersiz kalmaktadir.
Yogun trafigin yaratmis oldugu giiriiltii ve egzoz kirliligi merkezi dokuda zararli olmakta ve

yayalar {izerinde de olumsuz etki yapmaktadir.

" Bu olumsuz etkilerden kurtulmak, kenti daha yasanilabilir hale getirmek i¢in uygun bulunan
mekanlarin tasit trafiginden arindirilarak yaya trafigine hizmet edecek yaya bolgelerine
doniistiirmek tercih edilen bir yaklasim olarak karsimiza ¢ikmaktadir (COL, 2002).

Kent i¢inde yaya oOncelikli ulasim ag1 olusturulurken ara¢ yollarinin hangi amagla
yayalastirildigi ve bu amaglara hangi oranda ulagilabilecegi yayalastirmanin bagarisinin test
edilmesi agisindan 6nemlidir. Yayalagtirma ¢alismalarinda basarisizliga neden olan en biiyiik
sebep alana ulasimda yasanan giigliiklerdir. Bu bolgelere ulasimda sorunun yasanmamasi,
olusturulacak toplu tagima olanaklar1 ve park yerleri ile miimkiin olmaktadir (CINAROGLU,
2002).

Yayalastirma kentsel c¢evre iizerine fizyolojik yonden, sosyolojik yonden (bulugma, iletisim
kurma saglamalar1 sebebiyle), ekonomik yonden (aligveris olanagini arttirmasi gibi) hizmet
eder (DOLLUK, G., 2005). Yayalastirilmis caddeler iginde direkt etkili olduklar tiim bélgeye,
bolge disindan gelen kent halkina ve kent digindan gelecek ziyaretgilere agik bolgelerdir. Bu
alanlar merkez gevresindeki yayalar1 ve digaridan gelen ziyaretgileri biitiinlestirme goérevi

ustlenmektedirler.

Yayalastirma ¢aligmalar1 farkli amaglarla yapilmis olsalar da genel olarak; kentsel ekonomi,
kentsel kalite ve sosyal refah agisindan kent tizerine olumlu etkiler yapmaktadir (ALTUNBAS,
2006).
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Tezin bu boliimiinde de yayalagtirmanmin kent iizerindeki gesitli etkileri ele alinacaktir.
Fiziksel ¢evre, sosyal ve ekonomik ¢evre iizerindeki etkiler kapsamli olarak

degerlendirilecektir.

3.3.1 Fiziksel Cevre Uzerindeki Etkileri

Yayalastirmanin kente, hava, giiriiltii ve goriintii kirliligini azaltmaya yo6nelik, kentin fiziksel
imajim iyilestirmeye yonelik, tarihsel bolgelerin korunmasina yonelik, kiiltiirel mirasin
korunmasi ve egitime yonelik, ulasimin y6nlendirilmesine yo6nelik, giivenli sirkiilasyon a1

olusturulmasina yonelik etkileri bulunmaktadir.

Yayalastirmanin ¢evre kirliligine yol agan unsurlar1 azaltici etkisi:

» Tasitlarin bolgeden arindirilmasi ile araglarin ¢ikardiklar1 yogun egzoz gazindan ve
tozlardan dolayi olusan ¢evre kirliligi azalmaktadir (COL, 2004). Boylece insanlar toz,
duman gibi olumsuz etkilerden korunmaktadirlar. Yayalagtirmanin sagladigi gevresel
iyilestirmeye Ornek olarak; Viyana’da yapilan hava kirliligi 6l¢iimleri gosterilebilir.
Viyana’da yayalastirma sonrasinda yapilan O&lgtimlerde, hava kirliliginde %70
oraninda azalma oldugu tespit edilmistir (WARREN,1998).

» Yayalastinlmis sokaga kazandirilan bitkisel elemanlarla da hava Kkalitesi
yiikseltilebilmekte ve bu durum ¢evrede yasayan ve alana gelen ziyaretgiler tizerinde
olumlu etki yapmaktadir. Giintimiizde kentlerde giderek artan kontrolsiiz yapilagsma
sonucunda ortaya c¢ikan yesil alan sorununa bir ¢6ziim olarak goriilen kent
merkezindeki sokaklarin yayalagtirilmasi diisiincesi ayn1 zamanda sokak mekanina
kaybettigi degeri de geri kazandirmaktadir. Bitkilendirme ¢alismalarinin yapilabildigi
yaya yollan sayesinde kentin yesil alan ihtiyacina katkida bulunulurken, yapilar
arasinda kalmig yesil alanlarin da birbiriyle baglanmasini saglanarak yesil alan sistemi

olusturulmasina katki saglamr (DOLLUK, 2005).

» Arag trafiginin alandan uzaklastirilmas: giiriiltii kirlili§inin de sona ermesine neden
olmaktadir. Ancak bazi yayalastirilmig caddelerde bolge sakinleri tasit trafiginin
kesilmesiyle azalan motor giiriiltiilerinin yerini, cadde iizerindeki magazalarin gelen
yiiksek sesli miiziklerden kaynaklanan giiriiltiillerinin aldigin1 s6ylemektedirler.
Magazalardan ve sokaktaki kalabaliktan kaynaklanan giiriiltii ¢evre sakinlerini
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olumsuz yonde etkilemektedir. Bu nedenle bazi durumlarda ¢evre sakinleri
yayalastirma uygulamalarina kars1 ¢ikabilmektedirler.

Yayalastirmanin kentsel imaji1 iyilestirmeye y6nelik katkilari:
» Bir sokagin yayalastinnlmasi sokak {izerindeki yapilarin algilanabilirligini
arttirmaktadir.
» Sokak mekamndaki doseme ve mobilyalari, aydinlatma ve bitkilendirme ¢aligmalar
kalite diizeyinin arttirarak alana ¢ekicilik katmaktadir.

» Tanimrligi artan bu mekanlar kentlerin simgesi haline gelebilir.

Yayalastirilmig caddelerde kentsel imaj yoniinden olumlu etkiler alinabilmesi tasarim
konseptinin yayalastirma amacinin uygunluguna, tasarim dgelerinin kalitesine ve birbiriyle
olan gorsel iligkisinin caddeye uygun olarak kurgulanmasina baglidir. Aksi durumda ¢evresel
iligkileri, kullanic1 istekleri ve ¢evreyle uyum diisiiniilmeden yapilan, gelisigiizel tasarimlar

kent imajini olumsuz etkilemektedir.

Yayalagtirmanin tarihsel bolgelerde korumaya yo6nelik katkilari:

Bir¢cok kentte tarihi kent dokulari, tasit hareketlerine en uygun ¢oziimlerin aranmasi
yaklasimlari nedeniyle degismis veya degismektedir. Tasit trafiinin akis1 ve tagitlar icin
olusturulan park yerleri, 6zellikle kent merkezlerinde biiyiikk yer isgal etmektedir. Tasit
hareketleri ciddi ¢evresel problemler dogurmaktadir.

Avrupa’nin tiim tarihi kentlerinde mevcut tarihsel ¢ekirdek korunarak, etrafindan gegen
toplayici ring yollarla sadece servis kullanimi harig, araglarin otoparklara kadar ulasabildigi
genel kararlar ve uygulama olarak benzerlik gosteren planlar gelistirilmektedir. Tarihi kent
merkezlerinden Essen, Bremen ve K6In’de tarihsel ¢ekirdek belli bir sinirin iginde birakilarak
korunmus ve bu c¢ekirdegin icinden gegen ring yolu ile transit trafik merkezden disar
alinmigtir. Merkezideki yayalastirma sayesinde bu kentlerde tarihi yapi korunmaktadir
(DOLLUK, 2005).

» Tarihi kentlerde yayalagtirmamin tarihsel yapilari trafigin sebep oldugu kirlilik ve
kazalardan koruma ag¢isindan olumlu etkisi vardir.
» Tarihi bir mekanda yapilacak yayalastirma topluma da tarihi degeri olan yapilan

koruma bilincini agilamaktadir.
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Tarihi dokuyu olumsuz etkilemeden ¢ekim noktalar1 yaratilmaktadir. Bu sekilde tarihi
yapilarin siirekli bakimi ve korunmasi s6z konusu olmaktadir. Tarihsel bolgeleri
zenginlestirmektedir.

Yayalagtinlmis yollar tasit engeli olmadigindan, ziyaretgiler i¢in tarihi deger olan
yapilarin daha kolay algilanmasini saglamaktadir.

Ulasimin yonlendirmesine katkilari:

>

Ozellikle tarihi kent merkezlerinde arag boyutlarina uygun olmayan yollarin yayalara
terk edilerek araglar igin yeni giizergahlar yer yer, yer alti arag gegisleri
olusturmaktadir.

Sokaklarin yayalastirilmas: kent merkezlerindeki hareketi ve hareketliligi gelistirip
rahatlatmaktadir.

Ozel arag kullanimini azaltic1 etki yapmakta ve toplu tasimay tesvik etmektedir.
Sokak c¢evresinde diizenlenen toplu tagima ile kent merkezine ulasilabilirlik
kolaylagmaktadir.

Yayalastirilmis sokaklar insam yiiriimeye tesvik etmekte ve bu da sagliga olumlu etki
yapmaktadir.

Yayalar i¢in rahat ve giivenli bir sirkiilasyon ag1 sunarlar. Yayalastirilmig sokaklar
kentte stirekli bir yaya sirkiilasyonu agi olugmasii saglarlar. Yaya yogunlugunun
fazla oldugu sosyal, kiiltiirel ve ticari merkezleri, dogal rezervleri ve tarihi sit

alanlarini birbirine baglayarak yayalara rahat ve giivenli bir dolagim imkam sunarlar.

Araglardan arindirilarak yayalara kazandirilan bu mekanlarin kent igerisinde belirli noktalara

sikigip kalan yayalarin kentteki diger aktivite alanlarma ve odak noktalarina gegislerini

kolaylastiric1 etkileri vardir. Bu sekilde belirli mekanlara yigilmalar yasanmamakta ve

kentteki aktivite alanlarmin etkin bir sekilde yayalar tarafindan kullamimi desteklenmis
olmaktadir.

Yayalastirmanin ulagim yoniinden elestirilen tarafi trafige kapatilan caddelere giremeyen

araglarin paralel caddelerde trafik sikigikligina neden oldugudur. Bu olumsuz duruma neden

olunmamas: i¢in yayalastirmamn planlanmasi sirasinda tagit ulagiminin da mevcut ulagim

sistemi veya yeni ulagim sistemi diizenlemeleriyle yeniden diigiiniilmesi gerekmektedir. Toplu

tasima sisteminin de yayalastirilan alanlar1 destekleyici nitelikte diizenlenmesi 6zel otomobil

kullanmimim azaltarak sikigikligin olusmamasi y6niinde etkili olacaktir.
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3.2.2 Sosyal Cevre Uzerindeki Etkileri

Yayalastirilmis caddeler ortak yasamin, toplumsal paylagim ve sosyal yasamda hareketliligin
ortaya ¢iktig1, insanlara rekreasyon olanagi sunan kamusal mekanlardir. Kent yasaminda bir
kataliz6r gorevi gormek suretiyle sapladiklari yararlarin sosyal gelisim agisindan katkisi
bilyiiktiir. Yaya bolgeleri, toplumsal yasamin gekillenmesinde ve toplum bilincinin
yasatilmasinda yardime1 mekanlardirlar (ALTUNBAS, 2006).

Giinlimiiz insam ytirtimek, kosmak, bisiklete binmek gibi dig mekan aktivitelerine kars: yogun
bir egilim i¢indedir. Bu aktivitelerini gergeklestirebilme imkanlar1 tasit trafiinin yogun
oldugu alanlarda kentlerde zor bulunmaktadir. Yayalastirmayla tasit trafiginin ortadan kalktig
yaya yollar1 bu aktivitelerin saglanmasina da olanak tanimaktadir.

Kentlerde yasam kalitesinin yiiksek olmasi sosyal hayatin canli tutulmasinda onemlidir.
Yasam kalitesi, bir bolgenin herhangi bir ekonomik kazan¢ olmaksizin toplumun bireylerine
sundugu konfor, temiz hava, giivenli mekanlar, a¢ik alanlar, kiiltiirel aktiviteler, rekreasyonel
firsatlarla saglanmaktadir. Ozellikle yogun yapilasmanin yasandigi bir g¢evrede caddelerin
yayalastirilmasi ile olusturulan lineer agik hava mekanlari toplumun yasam Kalitesini
yiikselterek kentliye sosyal mekanlar sunar (NEILL, 2002).

Yayalastirilmis sokak ve caddelerin kentlerin sosyal yapisina yonelik katkilari:

» Yayalagtinilarak toplumun genel kullanimina agilan bu alanlarda bulusmalar, mitingler
gibi bireyin kent yasamini, iilke yOnetimini ilgilendiren olaylara katilimlari
desteklenmektedir.

> Bu mekanlar bireyler arasindaki sosyal baglarin kuvvetlendigi, kiiltiirel aligverisin
yasanabildigi yerlerdir.

» Yayalastirma sonucu o sokak bir cazibe merkezi haline gelerek bolgeye 6zel bir anlam
katar.

» Gelir diizeyinde farkliliklar bulunan gruplar arasinda da esitlik saglamaktadir.

Yaya etkinlikleri i¢in kaliteli mekanlar yaratilmaktadir.

» Yaya Ol¢eginde diizenlenen bu mekanlar sayesinde yaya ihtiyaglarina cevap verecek
tekdiize ve sikici olmayan yaganilabilir ortamlar olusturulmaktadir.

> Her yastaki kullanici i¢in uygun ¢6ziimlerle nitelikli kentsel mekanlar yaratilmaktadir.

> Yaya yogunlugunun artmasi ile sokak mekaninin emniyeti artmaktadir.
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» Motorlu tasitlarin neden oldugu kazalar ortadan kalkmaktadir. Yayalar igin giivenli
dolagim saglanmakta ve her yastan bireyin sosyal yasam hakki geri verilmektedir.
> Islenen sug oranlarinda da azalma olmaktadir.

Yayalastirilmig sokaklar sosyal fonksiyonlarinin &tesinde agik hava rekreasyon alanlarinin
lineer bir formudur. Yayalastirilmis sokaklarin Rekreasyonel yonii yayaya ¢ok g¢esitli
kullanimlar sunar. Aktif kullanimlar en basit sekliyle; kosmak, yiiriimek ve bisiklete binmek
seklinde siralanabilir. Diger kullanimlar ise gezi yapmak, dinlenmek, etrafi izlemek
seklindedir. Bu aktivite ¢esitliliginin artmasi rekreasyonel potansiyeli de arttirir.

Ayrica yogun ara¢ trafigi iginde sikisip kalan yaya, trafikten arndirilmis bu mekanlarda
stresten kurtulup, rahatlama olanag1 yakalar. Mekanda sunulacak sokak gosterileri, konserler,
sergiler de bolgeyi ¢ekici kilacak unsurlardir.

Yayalastirilmig caddeler sosyal agidan faydalar sunarken, bazi uygulamalarda giivenligin
saglanamamas1 sorun yaratmaktadir. Giivenli mekanlar yaratmak amaglanirken yeterli
onlemlerin alinamamasi nedeniyle civar sakinleri bélge disindan gelen yabancilardan tedirgin
olmaktadir. Gece evsizlerin bu mekanlara siginmasi, hirsizlik ve kapkag gibi suglarin artmasi
giivenlik 6nlemlerinin  diizenli uygulanmadifi yaya caddelerinde halkin tepkisini
toplamaktadir.

Planli bir gekilde uygulandifinda, sosyal gelisim agisindan yayalastirmanin dolayli olarak
katkilar1 su maddelerle 6zetlenmektedir.

I¢ g6¢ niifusunun kentlilesmesi

Birey- toplum iligkisinin artmasi

Demokrasiye gegisin kolaylastirilmasi

Agik alan kullaniminin artmasi

Sug oraninin azalmasi

Tarihi dokunun korunmasi

Insan psikolojisinin olumlu yénde etkilenmesi (SUHER, dig., 1991).

Y V V V V V V

3.3.3 Ekonomik Cevre Uzerindeki Etkileri

Yayalagtirmanin ekonomik etkileri perakende ticaretin gelisiminin desteklenmesi, yeni

yatirimcilarin tegvik edilip s6z konusu alana ¢ekilmesi ve alamin kullanicilarina ekonomik
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kolaylik saglamasi seklinde goriilmektedir. Yayalastirmayla birlikte o alana gelen kisi
sayisinin artmasi ve daha uzun siire alanda vakit gegirilmesi nedeniyle bolgede ekonomik

canlanma yaganmaktadir.

Yayalastirmanin sagladifi ekonomik canlanmaya 6rnek olarak Prokai’nin “Kentsel Ticaret
Bolgelerinde Yaya Caddelerinin Etkilerinin Olgiilmesi” baglikli master tezinde yaptig
aragtirma sonucunda bazi kentlerde yayalastirma uygulamalarimin ticaret {izerine etkilerini

gosteren tablodaki veriler sunulabilir (Cizelge 5.1) (ALTUNBAS, 2006).

Cizelge 5.1: Baz1 kentlerde yayalastirma uygulamalarinin ticaret {izerine etkileri (Porkai, 1999)

Kent Ticaret Birimlerinin Satiglarinda Yasanan Degisim
Atchison, Kansas %18 artis
Hamburg %70 artis
Hereford %10- 15 artig

Kalamazoo, Michigan %15 artis

London, Carnaby Street | Diikkanlarin %81’inde artig

Ponoma, California %16 artis
Rouben %10- 15 artis
Watford Diikkanlarin %72’sinde artig

Yayalastirilmis sokaklarin tizerinde ve gevresinde bulunan diikkanlarda perakende ticarete
katkast:
> Algveris siiresindeki kisitlama kaldirilarak giindiiz oldugu kadar gece de canliligin
devam etmesi s6z konusudur.
> Algverise tesvik edecek ve bu alandaki ticaretin gekiciligini gelistirici islevler (yemek
yeme, dinlenme, rekreasyon diizenlemeleri gibi) sunulmaktadir.
» Ticari islevi olmayan bog yerler miimkiin oldugunca azaltilmaktadir.
» Turizmi ¢ekici ve destekleyici olmaktadir.

Yayalastirmanin perakende ticareti agisindan aldig1 bazi olumsuz elestiriler sunlardir:
> Araciyla gelen miisterinin artik gelmemesi
Miisteri sayisindaki artigin satiglara yansimamasi
Alim giicii yiiksek miisterinin aligveris i¢in artik s6z konusu alam tercih etmemesi

Gelen miisterinin alim giicliniin diisiik olmas1

YV V V V

Aligveris yapmayan miisteri kalabalig.
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Yeni yatirimcilarin alana gekilmesi konusunda yayalastirmanin katkilari:

» Miilk sahipligi ve kiraci olma kosullarinda kolaylastirici 6nlemler saglanmaktadir.

» Yayalastirma dolayisiyla miilk degerlerinde yasanan degisim vergi gelirini de arttirici
olmaktadir. Miilk degerlerinin artis1 cadde ¢evresindeki igyeri sahipleri ve kiracilarin
yayalastirmaya olumsuz bakmasina da neden olmaktadir. Kira artiglarini karsilayacak
ekonomik canlanmanin saglanamadigi yayalastirmalarda esnaf durumdan sikayetci
olmaktadir.

Yayalastirma yapilan alanlardaki kullanici agisindan ekonomik etkiler:
> Bolgede ev sahibi olanlar miilk degerlerindeki artis nedeniyle ekonomik kazang
saglamaktadirlar.
» Aligveris amaciyla alani kullananlar iiriin gesitliligi nedeniyle ekonomik kiyas olanagi
bulmakta ve biitgelerine uygun aligveris olanagi yakalamaktadirlar.

Cevre sakinlerinden kirac1 olan kesim ise asin kira artiglari nedeniyle yayalastirmadan

olumsuz etkilenmektedirler.
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4. CESITLI ORNEKLERLE YAYALASTIRILMIS CADDE CESITLERI

Diinya 6rneklerine baktifimizda yayalastirilmis caddeler ii¢ farkli sekilde uygulanmaktadir:
» Geleneksel Yaya Caddeleri (Traditional Pedestrian Streets)
» Paylagilan Yaya Caddeleri(Semi Malls)
» Transit Yaya Caddeleri(Transit Malls) (ROBERTSON, 1994).

Geleneksel Yaya Caddeleri (Traditional Pedestrian Streets): Yaya kullanimina ydnelik
olarak tasarlanan ve arag¢ gecisinin yasak oldugu caddelerdir. Tasariminda d6seme malzemesi,
bitkisel elemanlar, kent mobilyalari, heykel ve su 6gesi gibi elemanlar kullanilmaktadir. Bu
caddeler kent karakterinin gorsel devamliligini yansitmaktadirlar.

Paylasilan Yaya Caddeleri(Semi Malls): Baskin olarak yayaya ait caddelerdir ancak sinirli
sekilde otomobillerin diisiik hizda gegisine izin verilmektedir. Tasariminda geleneksel yaya
caddelerinde kullanilan elemanlara yer verilmektedir. Kent merkezindeki ticaret alanlarina

dogru uzanan caddelerde uygulanmaktadir.

Transit Yaya Caddeleri(Transit Malls): Genellikle otobiislerin transit olarak gegisine izin
verilen yaya caddeleridir. Ozel araglarin bu caddeyi kullanimina izin verilmemekte yalnizca

bazi kentlerde taksilerin yolu kullanimina izin verilmektedir.

Bu béliimde “Cesitli drneklerle yayalastirilmis cadde gesitleri “ baslig1 altinda diinyadan ve
Istanbul’dan yayalastinlmig cadde gesitlerine gére diinyadan ve Istanbul’dan yayalastirma

ornekleri incelenecektir.

4.1 Diinyadan Cesitli Yayalastirma Ornekleri

Geleneksel yaya caddeleri, Paylasilan yaya caddeleri ve transit yaya caddeleri olmak iizere
farkli yayalastirma gesitlerine yurt disgindan bazi 6rnekler sunlardir:

Geleneksel Yaya Caddeleri; Main Street Mall (Charlosttesville- Virginia), Fulton Mall
(Fresno- Californiya) ve Stroget Street (Kopenag- Danimarka), Paylagilan yaya caddesi;
Nicollet Mall (Miniapolis- Minesota), Transit yaya caddesi; 16th Street Mall (Denver-
Kolorado)
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4.1.1 Main Street Mall (Charlottesville —Virjinya)

Sekil 4.1: Charlottesville —Virginia plan (Rubenstain, 1992).

Main Street Mall, niifusu 45000 olan Charlottesville kentinde bulunmaktadir. Bu kent
Thomas Jefferson’in evi olmasi nedeniyle egsiz bir tarihe sahiptir. Is merkezlerinin bulundugu
bolgede yer alan cadde 8 blok uzunlugunda ve 18m genisliginde bir geleneksel yaya
caddesidir. Cadde arag trafigine kapali ve temiz, giivenli, hareketli bir yer oldugu i¢in insanlar
tarafindan ¢ok yogun kullanilmaktadir. Caddenin tasarimi Lawrence Halprin tarafindan

yapilmistir.

1971°de kent yonetimi tarafindan yaya caddesi olusturma fikri ortaya konulmustur. Yaya
caddesi yapilirken su kriterler tizerinde durulmustur:
» Yaya mekanlarinin arag trafiginden ayrilmasi
» Her tiirlii ihtiyacin karsilanacag aligveris merkezlerini igermesi
» Kentin sanat, miizik, tiyatro gibi kiiltiirel ve rekreasyonel aktivitelerinin bu alanda
gerceklestirilmesi
> Eski yapilarin yenilenerek farkli sekilde kullanilmasimin saglanmasi ve kullanilabilir
halde olan yapilarin korunmasi

» Charlottesville’ nin mimari ve tarihi karakterinin yeniden canlandirilmasi

Cadde ti¢ bolimden olugsmaktadir. Birinci bliim 1976, ikinci béliim 1980 ve iigiincii boliimde
1985 yilinda tamamlanmistir. Cadde lineer bir alan olarak degil bir seri agik hava odas1 olarak

tasarlanmistir. Dizili alanlar ile gelistirilen bu odalar ¢ift sirali agag¢ golgeleri ile
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tanimlanmistir. Tasarimda kullanilan materyaller kentin tarihi yapisi ile uyum igerisindedir

(RUBENSTEIN, 1992).

Sekil 4.2: Main Street Mall (www.flickr.com).

Caddede yer kaplamasi olarak beton plaklarla olusturulan ¢izgilerle birlikte taban tuglasi
kullanilmistir.

Sekil 4.3: Main Street Mall’da d6seme malzemesi (www.flickr.com).
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4.1.2 Fulton Mall (Fresno - Kaliforniya)
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Sekil 4. 4: Fresno- California plan (Rubenstain, 1992).

Fulton Mall 307.000 kisilik ntufusu olan Fresno kentinde bulunmaktadir. Alt1 blok
uzunlugunda olan cadde arag¢ trafigine kapali bir geleneksel yaya caddesidir. Caddede su
Ogeleri, yansitan havuzlar, pergolalar, oturma alanlari, ¢ocuk oyun alanlari, heykeller, gece
aydinlatmasi, otopark alani bulunmaktadir. Fulton Mall’un mimar1 Victor Gruen, peyzaj

mimarlar1 da Eckbo, Dean ve Williams’ tir. Caddenin yapimi Eyliil 1964’ de tamamlanmigtir
(RUBENSTEIN, 1992).

Sekil 4.5: Fulton Mall- 1964 ve 2006’dan gériiniimleri (www.flickr.com).

Yaya caddesinin planlanmasinda ele alinan kriterler;
» Kent merkezinin ¢ekirdek alan olarak belirlenerek yayalarin bu bolgeye
yonlendirilmesi

» Cevresel park alanlarinin saglanmasi
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» Cekirdek alan ¢evresinde sirkiilasyonun saglanmasi ve karayolu rotalarmim

belirlenmesidir.

Sekil 4.6: Fulton Mall (www.flickr.com).

Bolgede 607ha alan gevresinde tiggen seklinde bir karayolu sistemi kurulmustur. Tasarimda
doseme elemani olarak beton plak ve kirmizi ¢akillar kullanilmistir. Caddede kaskatli ve

fiskiyeli birgok su 6gesi bulunmaktadir. Heykeller de su 6gelerinin bir pargasi halindedir.

Sekil 4.7:Fulton Mall- Su 6gesi ve heykeller (www.fliclr.com).

Tasarimda heykellere cadde boyunca yer verilmekte ve ayrica bir de saat kulesi
bulunmaktadir. Caddede farkli tiirlerde birgok bitki bulunmaktadir. Agaglar da cadde boyunca
golge saglamaktadir. Su ogelerinin ¢evresinde ve bitkilerin altinda birgok oturma alani

bulunmaktadir (RUBENSTEIN, 1992).
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Sekil 4. 9: Fulton Mall - saat kulesi ve su 6gesi

4.1.3 Stroget Street— (Kopenhag- Danimarka)

Danimarka’nin en popiiler yayalastirilmis caddesi Kopenhag’da bulunan geleneksel yaya
caddesi Stroget’tir. 1962 yilinda araglarin tarihi bélgede baskin hale gelmesiyle trafigine
kapatilan cadde ti¢ caddenin birlesmesiyle olugsmaktadir. Tasarimi Danimarkali mimar ve kent
plancist olan Jan Gehl tarafindan yapilmistir. Cadde yayalastirildiktan sonra hava ve giiriiltii

kirliliginde azalma goriilmiistiir.
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Sekil 4.10: Stroget — Kopenhag (www.flickr.com).

Caddenin yayalastirilma amaci:
» Kent merkezindeki ara¢ birikiminin azaltilmasi
» Kent merkezindeki ticari aktiviteleri stabilize hale getirme
» Kent merkezini yayalar, 6zellikle yaslilar, kadinlar ve ¢ocuklar i¢in kullanilabilir hale
getirerek canlandirma

» Tarihi yapilarin ve bélgelerin korunmasidir (RUBENSTEIN, 1992).

4.1.4 Nicollet Mall (Minneapohs — Minnesota)

Nicollet Mall, 368000 niifuslu Mineapolis kentinde bulunmaktadir. 1967 yilinda agilan cadde
Amerika’da tasarlanan ilk paylasilan yaya caddesidir ve 11 blok uzunlugundadir. Adin1 19.
yiizyillda yasayan Fransiz kasif Joseph Nicollet’ten almistir. Genis kaldirimlart bulunan

caddede sinirl1 olarak ara¢ gegisine gegisine izin verilmektedir.

Sekil 4.11: Nicollet Mall genel gériiniimii (www.cgstock.com)
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Nicollet mall’ un tasariminda déseme malzemesi olarak renkli beton plaklar kullanilmis ve
kullanimlar aras1 farklilik yaratilmigtir. Bunun yani sira kent mobilyalar1 ve agaglar da belirli

dogrultu iizerinde yerlestirilerek yonlendirme saglanmigtir (RUBENSTEIN, 1992).

Sekil 4.12: Nicollet Mall (www.flickr.com).

Caddede kullanilan donat: elemanlarinda estetik kaygi 6n plandadir. Cadde boyunca heykeller
de bulunmaktadir. Rogar kapaklar1 da estetik kayg: giidiilerek segilmistir, desenleriyle birer

sanat eseri halindedirler.

4.1.5 16th Street Mall( Denver, Colorado)

1980’li yillarda yapilan birkag yayalastirilmis caddeden biri de 492.000 niifuslu Denver
kentinde yapilan 16th Street Mall’dur. Bu cadde toplu tasima araglar1 ve taksilerin gegisine

izin verilen transit yaya caddesi tarzinda tasarlanmstir.
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Sekil 4.14: 16th Street Mall

Tasarimi1 I. M. Pei tarafindan yapilmistir. 16th Street mall 1982 yilinda agilmistir ve 13 blok
(yaklagik 1600m) uzunlugundadir. Cadde giinde yaklagik 90.000 yaya tarafindan

kullanilmaktadir. Bu yaya caddesinin en 6nemli 6zelliklerinden biri otobiis sistemidir.

S

Sekil 4.15: 16th Street Mall’da toplu tasima (www.flickr.com).

Doseme malzemesi olarak farkli renklerde beton plaklar kullanilmistir ve kullanimlar

birbirinden ayrilmistir.

Sekil 4.16: 16th Street Mall’da dogseme malzemesi (www.flickr.com).
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Caddeye genelde tasinabilir oturma elemanlar1 yerlestirilmis bu sayede yayalar istedikleri
mekanda oturma imkani bulabilmektedirler. Ayrica cadde de etkileyici aydinlatma elemanlari
gece aktivitelerine canlilik katmaktadir (RUBENSTEIN, 1992). Cadde boyunca sirali agaglar
ve bitki kaplar1 yer almaktadir.

Sekil 4.17: 16th Street Mall’da aydinlatma elemanlar1 ve agag siralari

4.2 istanbul’dan Cesitli Yayalastirma Ornekleri

Endiistri dénemi 6ncesine kadar bir yaya kenti olan Istanbul’da 18. ve 19. yiizy1l boyunca
yayginlasan otomobil kullanimi nedeniyle yapilan diizenleme ve ulagim planlamalar1 yalnizca
tasitlarin gereksinimlerine gore yapilmaktaydi.

Tiirkiye nin en kalabalik sehri olma 6zelligini tasiyan Istanbul’da artan o6zel arag trafigi ve
kamu tasimaciliginin yetersizligi, taksi, dolmus ve minibiis tarzi araglarin ¢ogalmasi kent

plancilarini yeni ¢oziimler aramaya yoneltmistir.

Istanbul Beyazit yayalar bolgesi Tiirkiye’de ilk yaya bolgesi uygulamalarindan biri
olmustur.1958’den once farkli tiirde araglarin duraklama, bekleme ve doniis alani olarak,
tamamen bir trafik meydam nitelii tastyan Istanbul Beyazit Meydanmin, 1960 yilinda
diizenlenen yarigmayla birlikte tamamen yayalar meydani seklinde diizenlenmesi fikri

savunulmustur.

Dr Turgut Cansever tarafindan hazirlanan projeyle bu meydanin, yayalarin her yonden
kolaylikla ulasabilecekleri, ¢evredeki tarihsel doku ile baglanti kurabilecekleri ve oturma,
dinlenme, yemek yeme gibi her tiirlii ihtiyaglara ¢6ziim getirilebilecek bir nitelik kazanmasina
Ozen gosterilmis ve proje bu sekilde uygulanmistir (ARU, 1965).

Farkl1 yayalastirma gesitlerine gore Istanbul’dan bazi yaya caddesi 6rnekleri sunlardir:
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Geleneksel Yaya Caddesi; Halitaga Caddesi (Kadikdy), Paylasilan yaya caddesi; Talimhane
Yaya Bolgesi (Beyoglu), Transit yaya caddesi; Istiklal Caddesi (Beyoglu) ve Bahariye
Caddesi (Kadikoy).

4.2.1 Halitaga Caddesi (Kadikdy)

Halitaga Caddesi Yayalastirma Projesi (Ek-4) Kadikdy ilgesinde bulunan geleneksel yaya
caddesi tarzinda bir yayalastirma projesi olup, 2003 yilinda gergeklestirilmistir.

Trafik yogunlugunun en fazla oldugu ilgelerden biri olan Kadikdy’de belediye halkin trafik
stresi yagsamadan rahat¢a dolasip aligveris yapacaklari, oturup dinlenebilecekleri ve sakin

vakit gecirebilecekleri, nefes alacak alanlar yaratmayi hedeflemistir.

Sekil 4.18: Halitaga Caddesi’nde kentsel donatilar

Bu yonde atilan adimlardan biri de Halitaga Caddesi ve ona bagli sekiz sokagin
yayalastirilmasi olmustur. Caddesinin projesinin hazirlanmasi asamasinda Marmara
Universitesi Giizel Sanatlar Fakiiltesi ile isbirligi yapilmistir. Bu uygulama ile sanat ve

tasarimi insanlara ulagtirmak amaglanmistir.

Sekil 4.19: Halitaga Caddesi’nde kullanilan heykel tasarimlar1 (Kadik6y Belediyesi)
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Caddenin gorsel kurgusunun saptanmasinda, kent mobilyalarinin projelendirilmesinde ve
acilan heykel yarigmasiyla sanati kentliyle bulusturma g¢abasi agir basmistir. Bu nedenle
Halitaga Caddesine bir kiiltiir sanat sokagi kimligi kazandirmak, kamusal alanlarda sanati
yasamin odak noktalarina ¢ekmek, kentlilerin yasam dinamigine katilan heykeller elde etmek
toplumun sanat ve kiiltiir bilincinin olusmasina katkida bulunmak igin bir proje yarigmasi

yapilmuigtir.
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Sekil 4.20: Halitaga Caddesinden bir gériiniim

Halitaga Caddesi ile 11.000m? yaya alani elde edilmis ve projeye toplam 1.692.730YTL para

harcanmustir.

4.2.2 Talimhane Bolgesi Yayalastirmasi (Beyoglu)

Beyoglu'nda gerceklestirilen bir paylasilan yaya bolgesi niteligindeki yayalastirma
uygulamasi Talimhane Bolgesi yayalagtirmasidir (Sekil 4.21).

Sekil 4.21: Talimhane bolgesi yayalastirmas1 (IBB, 2005)
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Projeyle amaglanan Talimhane’nin turizm, kiiltiir ve eglence merkezi haline gelmesi ve
bolgede giivenligin saglanmasi, algilanabilirligin yiikseltilmesidir. Talimhane, Taksim
Meydaninin kuzeyinde, Tarlabas1 Bulvari ve Cumhuriyet Caddesi’nin kesistigi bolgedir. 2004
yilinda gergeklestirilen projeyle bolgede yayalastirilmis sokak agi modeli uygulanmistir. Bu
modelin uygulanmasi Istanbul’da da bir ilk niteligi tasimaktaydi. O giine kadar yapilan
yayalastirma g¢aligmalar1 genellikle tek bir aksi ya da meydani kapsayan, pargali ¢oziimler
halinde gergeklestirilmistir. Ancak Talimhane Projesinde sokaklar arasi baglantilar ve Taksim

Meydan1 gibi odak noktalarla iligkiler bir biitiin olarak tasarlanmigtir.

Bu projeyle Sehit Muhtar, Lamartin, Recep Pasa, Topgu ve Aydede Caddeleri arag trafigine
kapatilarak toplam 25.000m? alan yayalastirilmistir. Yayalastirilan sokaklar tim giin canli
kalacak sekilde, rekreasyon, eglence ve ticaret islevlerine acilmistir. Bolgedeki binalarin
bakim ve rehabilitasyonu yapilarak turistik amaca yonelik kullanimlara verilmistir. Proje i¢in

toplam 6.180.000YTL para harcanmaistir.
4.2.3 istiklal Caddesi (Beyoglu)

Istanbul’daki en nemli yayalastirma uygulamas: ise Beyoglu Istiklal Caddesi 6rnegidir. 1990
yilinda merkezi is alan1 bélgesinde olan Beyoglu- Istiklal Caddesinin arag trafigine kapatilip,
yalnizca yayalarin ve nostaljik tramvayin kullanimina agik hale getirilmesi saglanmistir.

17 senedir yayalara hizmet veren bu bolge Istanbul’un tamamindan ziyaret¢i cekmektedir.
Sehrin en uzak noktalarindan bile ziyaret¢i ¢ekebilme giicii ayn1 zamanda buranin kiiltiirel bir

merkez olma kimliginden kaynaklanmaktadir.

Sekil 4. 22: Istiklal Caddesinden gériiniimler (www. flickr.com)
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Istiklal Caddesi yan sokaklarinda yapilan yayalastirmalarla da giin gectikge biiyiiyen bir yaya
bolgesi halini almistir. Istanbul’un tarihine taniklik eden bu sokaklar yeni cehresiyle 21.
ylizyilda da sehrin en gozde ve en canli mekanlar1 haline getirilmistir. Yenileme projeleriyle
onemli bir turistik mekan olan bu sokaklarin saglam, temiz, diizenli, estetik sokaklar haline
getirilmesi hedeflenmistir. Bu bélgede 2005 yilinda istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin
yapmis oldugu proje ile 51.192m*’lik alan yaya bolgesi olarak diizenlenmis ve projenin

maliyeti ise 10.152.583 YTL olarak hesaplanmigtir (IBB, 2007).

4.2.4 Bahariye Caddesi (Kadikoy)

Anadolu yakasindaki Bahariye Caddesi Istanbul’un bir diger 6nemli transit yaya caddesidir.
Kadikdy’de bulunan bu cadde Anadolu yakasmin Istiklal Caddesi seklinde yorumlanmaktadir.
Cadde 1991 yilinda, Sogiitliigesme caddesini kesen noktadan baglayarak Nevzemin sokagina
kadar arag trafigine kapatilmistir. Buradan sonra Moda ilkdgretim okuluna kadar olan kismi
da tek seritli arag trafigine ayrilmistir.1966 yilinda Bahariye Caddesinden kaldirilan Kadikdy-
Moda tramvay1 Kasim 2003 tarihinde yeniden hizmete sokulmustur.

11.600m? olan cadde halka bir agik hava rekreasyon alani olarak hizmet vermektedir.
Uzerinde bulunan gok sayida sinema, gesitli magaza ve restorantlar ile ilgenin en Gnemli
aligveris ve kiiltiir merkezlerinden biridir. Caddeye kimlik kazandiran gesitli tarihi yapilar ve
anitsal ogeler bulunmaktadir. Siireyya Pasa sinemasi, Opera Pasaji, Surp Levon Ermeni
Kilisesi, Ayia Trias Kilisesi, kaymakamlik ve adliye binasi ile iinlii Boga heykeli bu

yapilardandir.
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5. ALAN ARASTIRMASI- BULGULAR

Istanbul yapilasmig ¢evrede kamusal amagl bir miidahale olarak yayalastirma projelerinin
farkli uygulamalarinda ortaya ¢ikan etkilerinin karsilagtirmali analizlerinin yapilmasina
yonelik olarak gergeklestirilen alan aragtirmasinda Ek-1’de sunulan liste igerisinden, proje
amaci, fiziksel ve sosyal yapisi ve proje maliyetleri bakimindan birbirinden farkli iki 6rnek
secilmistir. Giris bolimiinde de belirtildigi gibi, bu caddeler Avcilar ilgesindeki Marmara
Caddesi ve Esenler ilgesindeki Davutpasa Caddesi’dir. Bu caddelerin c¢esitli kriterlere gore

mevcut yapilarinin bir karsilagtirmasi ¢izelge 5.1°de gosterilmistir.
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Cizelge 5.1: Ornek olarak segilen iki caddenin gesitli agilardan karsilagtirilmasi

Projesinin Yeri

>  Avcilar flgesi, Merkez Mahallesinde

Karsilagtirma . .
MARMARA CADDESI DAVUTPASA CADDESI
Kriterleri
Yayalastirma > Esenler Ilgesi, Davutpasa

Mahallesinde

Proje Amaci

Marmara Caddesi Kentsel Tasarim Projesi adi altinda
yapilan yayalastrma, Avciar ilgesinin  gehresini
degistirecek, yerel olgekte canlanmay1 saglayacak bir

prestij projesi olarak gergeklestirilmistir.

Amac; alanin canlanmasim saglamak, insanlar1 bu alana

cekmek ve boylece bolgeyi merkezlestirmektir.

Esenlerin merkezinde bulunan bu
cadde esnaf yogunlugunun fazla oldugu
bir yer olma 6zelliginden dolay: trafige
kapatilarak yaya kullammina ayrilmig
bir aligveris caddesi haline getirilmistir.
Amag; ticari fonksiyonlanin yogun
oldugu caddede halka rahat aligveris
imkani saglayabilmektir.

Caddedeki Arag
Trafiginin

Durumu

Marmara Caddesi yaklasik 100’er m. mesafe ara ile enine
3 noktadan ara¢ trafigi ile kesismektedir. Cigdem
Caddesi, Resitpasa Caddesi ve Samli Sokak caddeyi
kesen arag yollardir.

Davutpasa Caddesinde yaya trafigi arag
trafigi ile kesismemektedir. Kesintisiz
yaya aksidir.

Caddenin
Boyutsal
Ozellikleri

Cadde uzunlugu yaklasik 700 m. olup genisligi ortalama
22m.’dir. Toplam yayalastirdmis alan 12673m?dir.
Caddenin belediye onii kesiminde bir de meydan
bulunmaktadir.

Cadde uzunlugu yaklagik 600m. olup,
genigligi 14m’dir. Toplam alan ise
7690m?’lik bir yaya aksidir.

Cadde Cevresi

Fonksiyonlar:

Caddedeki binalar ticari fonksiyona sahip olup, alt
katlarda yeme igme yerleri, giyim magazalar1 yogun
olarak bulunurken, iist katlarda dershaneler, egitim

merkezleri ve biirolar bulunmaktadir.

Caddedeki binalar konut + ticaret
fonksiyonuna sahiptirler. Daha ¢ok alt
katlar ticaret birimi iist katlar konut
olarak kullanilmaktadur.

Yayalastirma
Maliyeti

Caddenin toplam maliyeti: Giinlimiiz fiyatlan ile
3528000ytl olup birim m? fiyat1 279 ytl’dir.

Caddenin toplam maliyeti: Giiniimiiz
fiyatlar1 ile 472000 ytl olup birim m?
fiyat1 62 ytI’dir.
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PP 4

Sekil 5.2: Davutpasa Caddesi’nin farkli yénlerden genel goriiniimleri

5.1 Alan Arastirmasinin Yontemi

Arastirmanin hipotezlerinin iliski kurdugu faktorler arasindaki bagimlilik veya bagimsizligin
smandig: test tekniklerinden “birlikte degismeler teknigi” kullanilmigtir. Birlikte degismeler
tekniginde bagimsiz degiskenin degisik durumlarina gére bagimh degiskende de
degisikliklerin olup olmayacagi incelenmektedir. Buna gére bu arastirmada 1. hipotezde
bagimsiz degisken olan yayalastirma projesinin ¢esidinin degismesine gore etkilerinin degisip
degismeyecegi test edilmistir. 2. hipotezde ise caddeyi kullanan farkli kullanici gruplarinin

yayalastirmadan etkilenme durumlarinda degisme olup olmadigina bakilmistir.

Alan arastirmasi1 kapsaminda dncelikle caddelerin bulundugu ilgeler hakkinda ve yayalastirma
uygulamalar1 konusunda bilgiler edinilmistir. Ardindan farkli kullanici gruplariyla yapilacak
anketlerde kullanilacak ana kitle ve 6rneklem sayilarinin belirlenmesi i¢in ¢esitli tespit ve
analizler yapilmistir. Bu g¢ercevede caddelerde bulunan binalarin kat adedi ve fonksiyon
tirline iligkin tespitler yapilmigtir. Alanlardaki konut ve ticaret birimlerinin sayilari
belirlendikten sonra DIE’nin Nace Revize 1.1 smiflandirmasina gore ticari fonksiyonlarm bir

smiflamasi yapilmis ve ¢aligma kisitlarina uygun bir 6rneklem saptanmustir.
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Caddelerin kullanim yogunlugunun 6l¢iilmesi amaciyla da haftai¢i ve haftasonu olmak iizere
dort zaman kesitinde yaya saymmlar1 yapilmistir. Yaya sayimlar her iki cadde i¢in de haftaigi
Persembe, haftasonu ise Pazar olmak iizere farkli giinlerde, cadde iizerinde belirlenen
noktalarda her iki yonde ayr1 ayn gergeklestirilmistir. Giin i¢inde saat 10.00, 13.00,16.00 ve
19.00 olmak tizere kullanic1 yogunlugunun degisiklik gosterdigi; sabah, 6gle, 6gleden sonra
ve aksam saatlerinde dorder sayim yapilmigtir.

Oncelikle gerekli alansal analizler yapilarak arastirma alami olarak secilen bu iki caddede
kullanicilar agisindan etkilerin belirlenmesi igin anket c¢alismalarina gegilmistir. Anket
¢alismasinin yapilacagi gruplar belirlerken her iki caddede de temsiliyet diizeyini yiiksek
tutabilmek amaciyla katmanli 6rneklemeye gidilmistir. Ciinkii bir yayalastirilmig caddeyi
kullanan ve bu uygulamadan etkilenen farkli gruplar bulunmaktadir. Buna gore anketin
uygulanacagi kullanici gruplarn tespit edilmistir.
» birinci grup; cadde tizerindeki adalarda bulunan konut birilerinde oturanlar (burada
ikamet edenler),
» ikinci grup; cadde tizerindeki adalarda bulunan ticaret birimlerinde calisan isyeri
sahipleri,
» lglincii grup; bu igyerlerinde ¢alisan elemanlar
» dordiincti grup ise; bu cadde iizerinde ikamet etmeyip, caddeye gelen kullanicilar

olarak belirlenmistir.

Kullanici gruplarina gore yapilacak anketlerde uygulanacak anket sayisi belirlenirken ikinci
ve lgiincli grup i¢in ikinci bir kademelemeye gidilmistir. Buna gore bolgedeki isyerleri;
bulunduklar1 adalarin gevresindeki yollardan giris alan birimler ve girisleri ada i¢inden olan

(pasaj i¢i) birimleri olarak ayrilmustir.
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{ KULLANICI GRUPLARI ]
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Sekil 5.3: Anket calismasi katmanli 6rnekleme diyagrami

Ornek alanlarda bu farkli kullanici gruplarina gére yapilacak anket sayilarmin belirlenmesi
i¢cin daha once bahsedilen alansal analizlerden yararlanilmis, anakitle sayilari belirlenen
kullanict gruplarmma gore orneklemlerin ¢ikarilmasi igin temsiliyet diizeylerinin en yiiksek
seviyede olmasini saglayacak bir oran belirlenmistir. Anakitle sayilarina bakildiginda en
uygun oran %4 olarak tespit edilmistir. Birinci grup i¢in caddelerin tizerinde bulunan konut

birimlerinin toplam sayisinin %4’{i anket yapilacak birim sayisi olarak belirlenmistir.

Isyeri sahipleri ve ¢alisan elemanlar ile yapilacak anket sayilarinin belirlenmesinde daha 6nce
isyerleri i¢in yapilan kademeleme dikkate alinmistir. Cadde iizerinden giris alan igyerleri igin
orneklemin belirlenmesi asamasinda once yapilan alansal calismalardan, DIE’nin Nace
Revize 1.1 hizmet siniflamasma gore hazirlanan simiflandirmafan yararlanilmistir. Bu
smiflandirmadan ¢ikan sonuglara goére Orneklemin farkli siniflarda olan birimleri yiiksek

oranda temsil edebilmesi i¢in ikinci bir siniflandirmaya gidilmistir.

Ikinci siniflama hizmet smiflamasindaki gruplarin belli kabuller dahilinde kullanim
sikliklarina gore yapilmigtir. Giinlilk, haftalik, aylik ve yillik ihtiyaglara goére kullanilan
sektorler olmak {izere ticaret birimleri dort sinifta toplanmistir. Bu siniflamaya gore belirlenen
sayilarla isyeri sahipleri ve ¢alisanlar i¢in yapilacak anket sayilart belirlenmistir. Buna goére
her bir smifta yer alan isyerlerinden %4’iinde isyeri sahibi ve bir elemana anket

uygulanmasina karar verilmistir. Pasaj i¢lerinden giris alan ticaret birimlerinin anket sayilari
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ise her bir pasaj igindeki isyeri sayilar1 belirlenerek, her bir pasajdan bir isyerindeki isyeri

sahibi ve 1 ¢alisan eleman olarak belirlenmistir.

Kullanici gruplarindan dérdiinciisii olan, bu cadde iizerinde ikamet etmeyip buraya gelip
caddeyi kullanan kisiler i¢in de anakitle ve 6rneklemin belirlenmesinde yaya sayimlarindan
yararlanilmistir. Haftasonu ve haftaici giiniin farkli saatlerinde yapilan yaya sayimlaria gore
anakitle belirlenmistir. Orneklemin belirlenmesinde ise haftai¢i ve haftasonu olmak iizere
giintin farkli saatlerinde farkli kullamcilarin  caddeyi kullanacag:  diisiiniilerek
kademelenmelere gidilmistir. Buna gore her iki cadde i¢in de anket yapilacak 8’er grup
belirlenmistir. Orneklem sayilari yaya sayimlarina gére birbirine oranlanarak belirlenmis, her

gruptaki kullanmicilarla anketler yapilmistir.

Omek alanlarda yan standart anket c¢aligmasi yapilmistir. Heterojen yapida ki kullanici
gruplari ile anket yapilacagindan, sorularin denege yoneltilis bigiminde 6zgiir olunmustur.
Farkli kiiltiir 6zelliklerine ve egitim diizeylerine sahip kisilere sorulmak istenen sorunun daha
iyi anlatilabilmesi i¢in bu tiir bir anket uygulamas: yapilmistir. Sorular agik u¢lu ve kapali
uclu olmak iizere karigik hazirlanmistir. Anket sorular igerigi bakimindan belirledigimiz
farkli kullanic1 gruplarina gore 4 farkli sekilde olusturulmustur. Clinkii yayalastirmada her
kullanici grubunun farkli ¢ikarlar1 s6z konusu oldugu diistiniilerek, sorulmak istenen sorular

farklilagmaktadir.

Anket sorular1 3 ana grup altinda toplanmigtir. Birinci b6limdeki sorular anketi cevaplayan
kisinin kimligine iliskin sorular, ikinci boliimdeki sorular kisinin caddeleri kullanimiyla ilgili
sorular ve iigiincii boliimdeki sorular da alanda gergeklestirilen yayalastirma uygulamasina

iliskin kullanicinin goriislerinin soruldugu sorulardir. Anket formlar1 Ek-5’te gdsterilmektedir.

Anketlerin uygulamasi agamasinda caddelere farkli giin ve saatlerde gidilip, kullamcilar
arasinda homojen bir dagilim saglanmasma dikkat edilerek uygulama gerceklestirilmistir.
Anketlerin degerlendirilmesi asamasinda ise bulgular bilgisayara atilarak MS Office Excel

programindan yararlanilmigtir.

Tiim bu ¢aligmalar sonunda elde edilen bilgi ve bulgulara dayanarak istatistiksel sonuglara

ulasilmig ve daha dogru ve giintimiizde kentlerimizde kamusal agik mekan sistemi igerisinde
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6nemli bir yer edinen yaylastirilmis caddelerin olusturulmasi ve mevcut olanlarin

iyilestirilmesi agisindan yerel yonetimlerin galigmalarina yol gdsterici dneriler sunulmustur.

5.2 Aveilar il¢esi Marmara Caddesi Yayalastirma Uygulamasi

Bu béliimde istanbul’un son yillarda kentlilesme adina hizli adimlar atmakta olan Avcilar
ilgesinde yer alan Marmara Caddesi arastirma alami olarak ele alinmistir. Bu noktada

yayalastirmanin yapildig1 Avcilar ilgesi hakkinda bazi bilgilere deginilmelidir.

Avcilar llgesi Istanbul metropol alaninin ¢eperlerinde bulunan merkeze 27km uzaklikta bir
yerlesim merkezidir. TEM otoyolu ile E-5 (D-100) karayolu ilge sinirlari iginden gegmekte ve
ilgeyi ii¢ parcaya bolmektedir. Ilgenin dogusunda Kiigiikgekmece golii ve Kiigiikgekmece
Ilgesi, batisinda Yakuplu ve Esenyurt beldeleri, kuzeyinde Bahgesehir beldesi ve yine
Kiigiikgekmece Ilgesi; giineyinde ise Marmara denizi ile gevrelenmistir (Sekil 7.4). Avcilar

yaklagik 36km?'lik bir yiizol¢limiine sahiptir.

Sekil 5.4: Avcilar ilgesinin Istanbul igindeki yeri (www.wikipedia.com)

Bolgenin tarihine bakildiginda, 1453 yilinda Fatih Sultan Mehmet’in Istanbul’u almasindan
once buras1 Gofla Deresinin agzinda kiigiik bir balik¢1 koyii konumundadir. Fetihten sonra
Tiirkler Istanbul gevresinde Biiyitkgekmece ve Kiigiikgekmece’ye yerlesmislerdir. Saray
halkinin yiyecek ve giyecekleri disaridan gemilerle Istanbul’a getirildiginde yiikler buradaki

ambarlara bosaltilmaktadir. Bu ylizden bu bélgeye Ambarli denilmistir. Cumhuriyet’in
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ilaniyla birlikte Ambarli kéyti Rumlan Tiirklerle degistirilmigtir. Tiirklerin yerlesmesiyle
bolge tarimda ilerlemistir. Sekiz yi1l sonrasinda da buranin kuzeyinde bulunan bugiiniin
Avcilar’t Amindos adindaki ¢iftlige yeni bir Tiirk grubu yerlesmistir.

Buradaki ambarmn 6nemi Istanbul’a yakinhigindan dolay: gittikce artmustir. Ciinkii iilkenin
kalkinma seyri gittikge artarken sehirlere yakinlik sebebiyle enerji ve petrol tesisleri
kuruluyordu. Burada da Istanbul'un 6nemli bir enerji iiretim merkezi olmustur.

1970 yilindan sonra Avcilar hareketli bir dénem gegirmistir. Istanbul’da baslayan istimlak
olay1 ile insanlar bu bdlgeye akin etmeye baslamislardir. Bolgede hizli bir niifus artig1
goriilmusgtiir. Kisa zamanda burada yasayanlar ellerindeki arsalari parsellettirerek satmiglar ve
satilan arsalar {izerine de konut alanlar1 yapilarak yeni mahalleler olusturulmustur. Avcilar da
sanayi de hizla gelisme gostermis, ¢ok sayida sanayi kurulusu olugmustur.

Avcilar Ilgesinde 1950 yilina kadar niifus artis1 genel degerlerin altinda kalmissa da 1950
yilindan sonra hizli bir ivme kazanmistir. 1959 yilinda yakit dolum tesislerinin yapilmasi:
1964 yilinda TEK Ambarli Termik santralinin kurulmasi niifus artisini etkileyen ilk faktorler
olmustur. Giintimiize dogru gelindiginde, 1990 yilinda bélgenin niifusu 126.282 kisi olmus;
1997 yili niifus sayiminda ise bolge 210.831 kisilik bir yerlesim durumuna gelmistir. Son
olarak 2000 yilinda yapilan Niifus sayimina gére ilge 235.113 kisilik bir niifusa sahiptir.

1999 senesinde meydana gelen deprem Avcilar’da agir hasara neden olmus ve bdlgenin
onemli 6l¢iide niifus ve rant kaybina neden olmustur. Ancak aradan gecen 8 yil iginde Avcilar
belediyesi yeni projeler gergeklestirerek, ilgeyi yeniden kalkindirmak ve insanlari buraya
¢ekebilmek i¢in atilimlarda bulunmustur. Bunun sonucunda Avcilar tekrar deger kazanmis ve
emlak fiyatlar yiiksek degerlere ¢ikmistir (www.avcilar.bel.tr).

Avcilar bir ¢ekim merkezi haline getirmek ve merkezlestirmek igin atilan adimlardan biri de
“Marmara Caddesi Kentsel Tasarim Projesi”dir. Proje dahilinde Marmara Caddesinin

yayalastirilmasi 31 Agustos 2003 tarihinde tamamlanmis ve kullanima agilmistir.

Bu bolim igersinde Marmara Caddesi’nin konumu ve yakin ¢evre ozellikleri tanmimlanmus,
arastrma kapsaminda yapilan alansal analizler ve yaya sayimlarnn anlatilmis,
yayalastirilmasindaki amag¢ ve hedefler belirtilmis ve Marmara Caddesinde farkli kullanici
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gruplarin yayalastirmadan etkilenme durumlarini 6lgmek igin yapilan anket ¢alismasinin

bulgulari ile bélim sonlandirilmigtir.

5.2.1 Caddenin konumu ve yakin cevre ozellikleri

Marmara Caddesi Avcilar Merkez Mahallesi’nde bulunmaktadir. E-5 karayolundan Avcilara
girisi saglayan kavsaga agilan bu cadde flgenin yerlesim alanlarma bir giris kapisi
niteligindedir (Sekil 7.5). Bundan dolayidir ki daha 6nce yogun kullanilan bir tagit aksi olan
caddenin yayalastirilmas1 konusu ¢ok tartigilmistir. Ek-6’da Marmara Caddesi ulasim

kademelemesi paftas: verilmistir.

by

Sekil 5.5: Marmara Caddesi alan kullanimlari

Caddenin bulundugu alanda arazi kullanis durumuna bakildiginda yayalastirilmis cadde
aksinda ve onu kesen Cigdem Caddesi, Resitpasa Caddesi ve Samli Sokak’ta ticari

fonksiyonlarin tiim binalarin iist katlarina kadar yogun olarak bulundugu gézlenmektedir.
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Marmara Caddesi iizerindeki adalarin caddeye ve caddeyi enine kesen sokaklara bakan
kisimlarinda bulunan binalar is merkezleri ve perakende ticaret birimleri olarak karsimiza
cikmaktadir. Bu adalarin arka caddelerden giris alan binalarinda ise sadece giris katlarin
ticaret birimleri, list katlarm ise konut olarak kullanildiklar1 goriillmektedir. Yesil alan olarak
cadde tizerinde iki park bulunmaktadir. Sekil 5.5’te goriilen 1 numarali park i¢inde bir cami

yer almaktadir.

Sekil 5.6: Marmara Caddesi park ve camii

Cadde iizerinde Avcilar Belediyesi ve ISKi’ye ait olmak iizere iki kamu kurulusu binast
bulunmaktadir. Ayrica cadde cevresindeki adalarda Avcilar Nikah Dairesi, Baris Mango

Kiltiir Merkezi ve Avcilar Adliyesi hizmet vermekte olan diger kamu binalaridir.

Marmara Caddesi kuzey yonde E-5 karayolundan Avcilara giris kavsagina a¢ilmaktadir (Sekil
5.7). Bu yonde Namik Kemal Caddesi iizerinde bir meslek lisesi ve Avcilar Stadi
bulunmaktadir. Bu cadde iizerindeki binalarin girig katlarinda genel olarak turizm ve yolcu
tagima sirketleri bulunmaktadir. Marmara Caddesi giiney ucunda Denizkoskler Caddesi ile
kesigsmektedir. Bu cadde iizerindeki binalarda da giris katlar perakende ticaret birimleri ve tist
katlarda da biiro ve konutlardan olugmaktadir. Denizkoskler Caddesinin giineyinde kalan

boliim ise sahile kadar konut alanlarindan olugmaktadir.
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Sekil 5.7: Marmara Caddesi kuzey yonde E-5 karayolundan Avcilara giris kavsagina
acilmaktadir.

5.2.2 Marmara Caddesi alansal analizleri ve yaya sayimlari

Marmara Caddesi iizerindeki kat adetlerine bakildiginda (Ek-7) daha ¢ok 6 kattan olusan
binalar bulundugu goézlenmektedir. Cadde iizerindeki binalarda bulunan tiim katlardaki
birimlerin ticari fonksiyon tiirlerine gore smiflandirilmasmna iligkin paftalar Ek-8’de
goriilmektedir. Bu siniflandirmadan ¢ikarilan sonuglara dogrultusunda Cizelge 5.2°de goriilen
toplam konut ve ticaret birimlerine iligkin sayilar ile Cizelge 5.3’te goriilen sektorel

dagilimlara iligkin veriler elde edilmistir.

Cizelge 5.2:Marmara Caddesi’ndeki bina birimlerinin fonksiyon durumlari

TOPLAM 680 Birim YUZDE

Konut Birimleri 362 Birim % 53,79

Ticaret Birimleri 318 Birim % 46,21
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Cizelge 5.3: Marmara Caddesindeki ticari fonksiyonlarin sektorel dagilimi

MOBILYA, EV ESYASI, ELEKTRONIK 19 %5,97
OTEL, LOKANTA, EGLENCE 30 %09,43
BANKACILIK, FINANS, DEGERLI ESYA 6 %1,89
YIYECEK, ICECEK, TEKEL UR. 12 %3,77
KOZMETIK, TEMIZLIK, KIMYASAL UR. 4 %1,26
KISISEL ESYA VE KIiSISEL BAKIM 14 %4 40
KiTAP, GAZETE, KIRTASIYE 4 %1,26
TEKSTIL VE DERI 33 %10,38
SAGLIK UR. VE SAGLIK HiZ. 23 %7.23
BURO ISLERI 98 %30,82
KUCUK IMALAT VE KISISEL ESYA TAMIRI | 8 %2,52
INSAAT VE ALTYAPI UR. 9 %2,83
IS MERKEZI, CARSI 11 %3,46
EGITIM HIZMETLERI 10 %3,14
TASIMACILIK VE TURIZM 9 %2,83
DIGER (CICEKCI, FOTOGRAF, DEPO) 7 %2.20
PASAJ 7 %2,20
TOPLAM 318 %100

Ticari fonksiyonlara iligkin yukarida belirlenen sayilar Marmara Caddesi iizerindeki adalarin
dogrudan caddeden giris alan birimlerinin sayilmasiyla elde edilmistir. Bir de cadde
lizerindeki pasajlar iginden giris alan ticari birimler bulunmaktadir. Marmara Caddesi
iizerinde 7 adet pasaj bulunmaktadir. Bu pasajlarin igerisinde bulunan ticari birimlerin sayilari
ise swrayla 12, 3, 15, 30, 19, 7 ve 5 olup toplam 92 ticari birim pasajlar ig¢inde faaliyet
gostermektedir. Pasajlarin igerisinde bulunan ticari birimler gogunlukla kuyumcular, giyim

magazalari, terzi ve kisisel esya tamircileri seklindedir.

Alansal analizler kapsaminda Marmara Caddesi’nde haftai¢i ve haftasonu farkli saatlerde

yapilan 10dk’lik yaya sayimlarinda elde edilen sonug agagidaki gibidir:
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Cizelge 5.4: Marmara Caddesi haftaigi yaya sayimi sonuglari

Kuzeyden giineye | Giineyden kuzeye | gyatiere gore | Saatlere gore dilirsnai;in
Zaman Dilimi dogru dogru 1 Nolu yonde | 2 Nolu yénde pres gene?
Kadin | Erkek | Kadn | Erkek | foplamsayr | toplamsayr | =, p
10.00- 10.10 96 136 89 122 232 211 443
13.00- 13.10 181 226 172 215 407 387 794
16.00- 16.10 122 185 120 192 307 312 619
19.00- 19.10 192 170 195 182 362 377 739
TOPLAM 591 717 576 711 GENEL TOPLAM 2595
450
407 2ot
400 - 77
3623
350 -
307 312
300 -
2804 232, 01 Nolu Yén
200 - B 2 Nolu Yén
150 -
100 -
50 A
0
10.00 13.00 16.00 19.00
Sekil 5.8: Marmara Caddesi haftai¢i yaya sayilari grafigi
Cizelge 5.5: Marmara Caddesi haftasonu yaya sayimi sonuglari
Kuzeyden giineye | Giineyden kuzeye | guatiere gore | Saatlere gore diliilaiztrine
Zaman Dilimi dogru dogru 1 Nolu yonde | 2 Nolu yénde gore genel
Kadin | Erkek | Kadin | Erkek | toplamsay1 | toplam sayi toplam
10.00- 10.10 59 105 49 86 164 135 299
13.00- 13.10 119 213 106 189 332 295 627
16.00- 16.10 266 299 245 278 565 523 1088
19.00- 19.10 200 235 215 242 435 457 892
TOPLAM 644 852 615 795 GENEL TOPLAM 2906
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600 - 565

500 - 435457

400 -

332 95 O 1 Nolu yén
300 + ® 2 Nolu yén

200 - 164135

100 -~

10.00 13.00 16.00 19.00

Sekil 5.9: Marmara Caddesi haftasonu yaya sayilar1 grafigi

Cizelge 5.6: Marmara Caddesi yaya sayimlarina gore hafta ici ve haftasonu karsilastirmasi

Haftai¢i Toplam Yaya | Haftasonu Toplam Yaya
Zaman Dilimi Sayis1 (kisi/saat) Sayis1
10.00- 10.10 2658 1794
13.00- 13.10 4764 3762
16.00- 16.10 3714 6528
19.00- 19.10 4434 5352
7000
6528
6000 + B
/ 5352
5000 +
64
”"\ 4434
3000 + : Hafta sonu
2658
2000 +4794
1000 +
0
10.00 13.00 16.00 19.00

Sekil 5.10: Marmara Caddesi yaya sayimlarina gore hafta ici ve haftasonu karsilagtirmasi
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Tablo ve grafiklerden de anlagildig {izere Marmara Caddesinde haftai¢i ve haftasonu yaya
yogunlugu farklilik gostermektedir. Haftai¢i sabah saatlerinde caddenin kullanim
yogunlugunun az oldugu anlagilmaktadir. Ogle saatlerine kadar bu yogunluk artmakta ve saat
13.00’da yapilan sayimlarda giiniin en fazla kullanici sayis1 tespit edilmektedir. Ogleden sonra
saymminda belli bir diigiis yasansa da cadde yogun olarak kullamilmakta ve bu yogunluk aksam

saatlerinde, is ¢ikislar1 ve eve doniisler nedeniyle artig gostermektedir.

Haftasonunda ise sabah saatlerinde kullanici yogunlugu olduk¢a azdir. Hatta bu say1 haftaici
aym saatte belirlenen rakamlardan yaklasik %32 oraninda daha diisiik bir sayidir. Ancak 6gle
saatlerinden itibaren caddedeki yaya sayisi artis gostermektedir. Haftasonu oglene kadar
diisiik seyreden kullanici sayilar1 6gleden sonra hizla artarak saat 16.00’da yapilan sayimlarda
en yiiksek kullanici sayisi belirlenmektedir. Bu say1 hafta iginde ayni saatte 6lgiilen kullanic
yogunlugunun yaklasik iki kati olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Aksamlari ise caddenin
yogunlugu bir miktar diisiis gostermekle birlikte yine haftai¢ine gore daha kalabalik bir

durumdadir.

5.2.3 Marmara Caddesi yayalastirilma projesi

Marmara Caddesi’nin arag trafigine kapatilarak yayalagtirilmasi konusu, 2000 yili yatirim
programu ve uygulama plani geregi Avcilar belediyesi, Fen Isleri Miidiirliigii'nce giindeme
getirilmistir. Bolgede ki ulagimin yeniden planlanmasi ve belediye binasi dniindeki havuz ve
gevresinin yeniden diizenlenmesi isinin projelendirilmesi, Fen Isleri Midiirliigii’niin teklifi ve
Bagkanlik Makaminin onayi ile 11.04.2000 tarih ve 506 sayili Belediye Enclimen Karar ile
kabul edilmistir. Oncelikle proje hakkindaki teklifler degerlendirilerek isin ihalesi ITU.
Gelistirme Vakfi AR-GE’ye verilmistir. Proje 12.02.2001 tarihinde tamamen hazirlanmig
ancak belediye tarafindan uygulanmamistir (Ek-9) (COL, 2005).

Daha sonra Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Daire Bagkanliginda alinan 10.05.2002
tarihli ve 02/3-9 numarali UKOME karariyla Marmara Caddesi’nde bir yayalastirma ve gevre
trafik diizenlemesi projesinin gergeklestirilmesi kabul edilmigtir. IBB Yatinm ve Projeler
Daire Bagkanligi, Yatinm Planlama Miidiirliigii tarafindan “Avcilar Resitpasa Caddesi ve
Yakin Cevresi Diizenleme ve Uygulama Projesi” kapsaminda Marmara Caddesi Kentsel
Tasanim Projesi adi altinda hazirlanan proje uygulamaya koyulmustur. Proje dahilinde
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Marmara Caddesi 31 Agustos 2003 tarihinde yayalastirilmis cadde olarak hizmete agilmistir.
Sekil 5.11, ve Ek-10’da Caddenin eski haline iliskin fotograflar goriilmektedir.

Sekil 5.12: Marmara Caddesi Yayalastirma sonrasi gériiniimleri
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Marmara Caddesi Yayalastirma Projesi’nin amaglari sunlardir:

>

1999 depremi sonrasinda deger kaybeden Avcilar ilgesine yeni bir ¢ehre kazandirmak
ve bolgede deger artig1 yakalamak

Avcilar ilgesini cazip bir merkez haline getirmek, Avcilar digindan da insanlar1 buraya
cekmek

Yogun yaya kullaniminin oldugu bélgede tamamen yayalara tahsis edilmis bir cadde
olusturarak yaya hareketini kolaylastirmak,

Perakende ticareti daha cazip hale getirmek

Halkin bir araya gelerek iligki igerisinde bulunduklari alanlar yaratmak

Kentlilerin nefes alabilecekleri, vakit gecirebilecekleri bir agik hava rekreasyon alam
yaratmak

Yayalar i¢in tozdan, ara¢ giiriiltiisii ve hava kirliliginden arinmig bir aligveris aksi
olusturmak.

Caddenin basinda ve sonunda olusturulan otobiis ve minibiis duraklar ile toplu tasima

kullanimini desteklemek.

5.2.4 Farklh kullanici gruplar acisindan projenin etkileri

Yayalastirma yapilacagi bolgeden baslayarak kent biitiiniinde ¢esitli etkiler iireten bir

miidahaledir. Bu nedenle bir yayalastirma projesinden etkilenen kisiler sadece s6z konusu

yayalastirmanin yapildigi bolgede oturanlar degildir. Yayalagtirmanin etkilerini tespit

edebilmek igin tiim kullanici gruplarimi belirlemek gereklidir. Buna gére Marmara Caddesi

yayalastirmasindan etkilenen kullanici gruplari sunlardir:

>
>
>
>

Marmara Caddesi’ndeki adalarda oturan hane halki
Marmara Caddesi’ndeki adalarda ¢alisan igyeri sahipleri
Marmara Caddesi’ndeki adalarda galisan elemanlar

Marmara Caddesi’ndeki adalarda oturmayip caddeyi kullanan ziyaretgiler

Caligsmanin hipotezlerinin kanitlanmasi i¢in yukaridaki gruplara anketler yapilmusgtur.

Anket dagiliminda temsiliyet diizeyini yiiksek seviyede tutabilmek ve gruplar arasinda

adaletli sayilarda anket yapilabilmesi amaciyla isyerlerinde alansal analizler kapsaminda

yapilan smniflandirma sonrasinda bu gruplar giinliik, haftalik, aylik ve yillik ihtiyaglara cevap
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Caddesinde belirlenen igyerleri tiirleri ve dagilimi Cizelge 5.7°deki sekilde olmustur.

Cizel

-

MARMARA CADDESI iSYERLERININ KULLANIM SIKLIGINA GORE SINIFLANDIRILMASI

ge 5.7: Marmara Caddesi kullanim sikligina gore igyerleri tiirleri ve dagilimlar
GUNLUK HAFTALIK AYLIK YILLIK
Mobilya, ev esyasi,
elektronik 19
Lokanta, eglence
30
Bankacilik, finans,
degerli esya 6
Yiyecek, igecek,
tekel iirtinleri 12
Kozmetik, temizlik,
kimyasal iir. 4
Kisisel esya ve
kisisel bakim 14
Kitap, gazete,
kirtasiye 4
Tekstil ve deri 33

Saglik iir. Ve saglik

hizmetleri 23

Biiro isleri 98

Kii¢iik imalat ve

kisisel esya tamiri 8

Insaat ve altyap1
tirtinleri 9

Is merkezi, ¢arg1 11

Kamu hizmetleri 14
Egitim hizmetleri 10

Tasimacilik ve
turizm 9
Diger (¢igekei,
fotograf, depo) 7

Toplam 26 Toplam 55 Toplam 96 Toplam 134
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Yukaridaki smiflamayla belirlenen toplam sayilarin %41 alinarak her grupta anket yapilacak
kisi sayis1 belirlenmistir. Buna gore Marmara Caddesinde yiiriitiilen anket sayilar1 Cizelge
5.8’deki gibi olmustur.

Cizelge 5.8: Marmara Caddesi i¢in anket sayilar

KULLANICI GRUPLARI ANKET SAYISI
HANE HALKI 14
ISYERI SAHIPLERI 19
ISYERLERINDE CALISAN ELEMANLAR 19
YAYA OLARAK KULLANICILAR 37

Anket sayilar1 belirlenirken isyeri sahipleri ve elemanlarla yapilacak anketlerde yukardaki
simflamalar diginda tutulan caddelerdeki pasaj iglerindeki diikkanlardan da 1’er 6rnek olmak
iizere Marmara Caddesi’nde 7’ser anket daha dahil edilmistir.

5.2.4.1 Kullamic grubu 1: Hane halky

Marmara Caddesi’ndeki adalar tizerinde bulunan konutlarda yasayan hane halkiyla yapilan
anket calismasinda 14 kisi ile gortstilmistiir. Asagida bu kullanici grubuyla yapilan anket

¢alismasinin bulgularina yer verilmektedir.

Anket ¢alismasinda yoneltilen sorularm ilk boliimii kullanici kimligine ve konut kullanimina
iliskin bilgilerden olugmaktadir (Ek-5). Bu ilk boliimdeki sorular kullanicilara yoneltildiginde
kullanici gruplarina gore karsimiza su sonuglar gikmaktadir.
» Marmara Caddesi’nde konut anketlerinde katilimcilarin %21,5°1 kadin, %75,5°1
erkektir. Yas dagilimlarina baktigimizda %36°lik bir oranla 31-45 yas aras1 kisilerin
daha fazla oldugu goriilmektedir.
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18 vealti
14%

46-veustlu
29%

B>

Sekil 5.13: Marmara hane halki anketinde yas dagilimi

Konutlarda anket goriismesi yapilan kullanicilarin egitim durumlari Marmara Caddesi igin
Sekil 5.14’te goriilmektedir. Buna gére Marmara Caddesi’nde anket yapilan kisilerin %50°1ik
biiyiik bir boliimii lise mezunlaridir. ikinci sirada ise %29’luk oranla iiniversite mezunlar1 ve

ogrencilerinden olugsmaktadir.

ERE

doktora ilkokul
7% 7%

Univeresite

29%

Sekil 5.14: Marmara Caddesi hane halki anketinde yas dagilimi

Hane halkinin meslekleri ile ilgili alinan bilgiler ise s6yledir: Anket yapilanlar arasinda 5 Ev
hanimi, 2 6grenci, 26gretmen ve birer tane de muhasebeci, mimar, memur, is¢i ve terzi

bulunmaktadir.

Hane halki grubunda ankete devam edilebilmesi igin ne zamandan beri bu evde oturduklari

sorulmus ve alinan cevap yayalastirma tarihinden 6nce oldugu durumlarda anket sorularina
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devam edilmistir. Buna gére Marmara Caddesi’nin yayalastirilmasindan 6nce de burada
ikamet eden 14 konut sakini ile goriismeler yapilmistir. Bu 14 kisi arasinda bu caddede

ikamet etmeye baglama yillar1 1982 ve 2003 arasinda degismektedir.

Ankete katilanlarin caddenin yayalastirilmasindan farkli etkilenmelerine neden olacagi
diistiniildiiginden, oturduklar1 konutun miilkiyet durumuna iligkin bir soru da sorulmus ve
Marmara Caddesi’nde katilimecilarin  %57°si kiraci %43’ii de ev sahibi olduklarini
belirtmislerdir. Kirada oturan katilimcilardan, yayalastirmadan sonra kira fiyatlarinda bir
degisiklik olup olmadig1 sorusuna yalnizca 1 kisi degisme olmadi diye yanitlamis, digerleri

ise normal artigin diginda ekstra %30-%80 arasinda degisme oldugunu belirtmislerdir.

Anket sorularinda konutlarda ikamet eden kisi sayis1 da sorulmus ve anket yapilan 14 konutta
toplam 46 kisi yasadifi tespit edilmistir. Bu say1 toplam konut sayisini %4’ oldugu
diistiniildiigiinde Marmara Caddesi tizerinde bulunan adalardaki konutlarda yaklasik 1150 kisi
yasamaktadir.

Anket sorularinin ikinci boliimiinde ise katilimcilarin caddeyi kullanimlarina ve tasarimini
begenilerine yonelik sorular yoneltilmistir. Marmara Caddesi’ni kullanim amaglari
soruldugunda aligveris segenegi hane halki anketine katilanlarin tamaminin, eglence
secenegi %78’inin, gezinti ve dinlenme %64’iiniin transit gegis ise %42’sinin isaretledigi

segenekler olmustur (Sekil 5.15).

coince. | 1
s [

Bulusma 0

=

Sekil 5.15: Marmara Caddesinin hane halki tarafindan kullanim amaglar1 dagilimi
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Konut sakinlerine araglarinin olup olmadigi ve varsa park yeri olarak nereyi kullandiklari
sorulmugtur. Anketi cevaplayan 14 kisiden 8’i aracinin olmadigmni, 6’s1 ise otomobili
oldugunu ve park i¢in evlerinin girisine en yakin bulduklari yol kenarimi kullandiklarim
belirtmiglerdir.

Anket sorularimin ikinci boliimiinde ayrica katilimcilara caddeyi yapisal zellikleriyle
degerlendirdiklerinde begenip begenmedikleri de sorulmustur. Caddenin tasarimim
begenenler igin begendikleri 6zellikler, begenmeyenler i¢inse begenmedikleri seylerin neler
oldugu ve caddede diizenleme agisindan neler yapilmasini istedikleri belirlenmistir. Bu
duruma gére Marmara Caddesi’nde %43°{i caddenin diizenlemesini begendigini, %57’si de
begenmedigini dile getirmistir. Bu duruma gore caddede begenilen ve begenilmeyen
ozellikler katilimcilar tarafindan sdylenis sirasina gore asagidaki gibi siralanmugtir.
Konut sakinlerinin begendigi 6zellikler:

1. Cadde tizerindeki siis havuzlari (%28)

2. Caddenin bitkisel tasarimi (%21)

3. Oturma alanlar1 (%21)

4. Park gibi diizenlenmesi (%7)

5. Aydinlatmasi (%7)

6. Herseyi (%7)
Begenmedikleri 6zellikler:

1. Gelisigiizel yapilmis havuzlar (%28)

2. Oturma alanlar1 ¢ok fazla (%21)

3. Déseme malzémesi (%7)
Begendikleri ve begenmedikleri bu &zellikleri saydiktan sonra caddede yapilmasini istedikleri
seyleri de su sekilde siralamiglardir:

1. Bu haliyle kalsin bir sey yapilmasin (%35)

2. Havuzlar yeniden diizenlensin (%21)

3. Daha sade bir tasarim yapilsin (%21)

4. Oturma elemanlar1 azaltilsin ya da bir bolgede toplansin tiim caddeye yayilmasin
(%21)
Oturma elemanlar1 arttirilsin (%7)
6. Caddeyi kesen tasit yollarina trafik 1siklar1 koyulsun (%7)

W
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Bolgedeki hane halkina uygulanan anket ¢alisgmasinin 3. ve son bdliimiinde ise yayalastirma
uygulamas: ile ilgili olarak, caddenin ¢evresinde yasayan biri i¢in Marmara Caddesi
yayalastirmasinin faydalar1 ve zararlar1 olup olmadigi, varsa bunlarin neler oldugu ve fayda

mu1 yoksa zararin mi1 agir bastig1 sorulmustur.

Buna sorulara gére Marmara Caddesi’nde yayalagtirilmanin faydalar1 arasinda sdylenis sayisi
siralamasina gore agagidaki noktalar vurgulanmastir.
1. Aligveris agisindan mal ¢esitliliginin artis1 (%043)
. Tasit engeli olmadan rahat ve kolay aligveris yapilmasi (%35)
. Bolge ilgenin seckin bir mekani oldu, taninirligs artti, canlilik ve deger kazandi (%35)
. Otomobil engeli olmadan rahat dolagim saglanabilmesi (%35)
. Otomobil giiriiltiistiniin azalmas1 (%35)

2
3
4
5
6. Trafik stresinden arinmis, nefes alinabilecek bir mekana kavugulmasi (%21)

7. Toz kalkmamas1 ve egzoz gazinin olmayisi (%21)

8. Vakit gecirilebilecek bir dinlenme mekani oldu (%14)

9. Cocuklar i¢in de rahat ve giivenli bir mekan oldu (%7)Marmara Caddesi yayalastirma
uygulamasmin kendileri agisindan zararlari oldugunu sdyleyen c¢evre sakinleri ise su
noktalar tizerinde durmustur.

1. Basibos dolagan yabanci insanlarin gogalmasi, 6zellikle geceleri giivenligin bozulmasi
(%35)

2. Cadde tizerindeki magazalarin ve kalabaligin giiriiltiisii rahatsiz edici durumda olusu
(%28)

3. Eski sakinligin kalmayisi, kalabalik ve kargasa olmasi(%21)

4. Arag park yeri sikintisi, park yeri bulunamayisi (%21)

5. Yiiksek kira artiglar1 yagsanmasi (%14)

Yayalastirmanin bu tiir zararlari oldugunu savunanlarin yaninda goriisiilen 14 kisiden 2’si ise

yayalastirma uygulamasinin hicbir sekilde zarar1 olmadigini belirtmistir.

Kaydedilen yukaridaki fayda ve zararlardan sonra Marmara Caddesi’nde hane halki
grubundaki anket katilimcilarinin %14,3°1 genel olarak bakildiginda yayalagtirmanin zarar
getirdigini, buna karsilik % 85,7’si de tirettigi faydalarin agir bastigim1 savunmaktadir.

Katilimcilarin kendi ciimleleriyle yayalagtirmanin fayda ve maliyet getiren taraflan

kaydedildikten sonra bir de yayalastirma uygulamalarinda fayda saglanmasi amag olarak
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gosterilen giirtiltli, giivenlik, aligveris, kirlilik, estetik goriiniiy ve ulasim konularinda
yayalagtirmadan sonra nasil degisim yasandig1 hakkinda fikir belirtmeleri istenmistir.

Cizelge 5.9: Marmara Caddesi’nde hane halkinin yayalastirma sonrasindaki goriisleri

Olumsuz
Konu Olumlu oldu | Degismedi

oldu
Giiriiltii agisindan %64 %15 %21
Giivenlik agisindan %36 %36 %28
Aligveris olanag: %100 - -
Kirlilik unsurlar1 agisindan %93 %7 -
Estetik giizellik agisindan %79 %21 -
Ulasilabilirlik agisindan %7 %72 %21

Son olarak katilimcilara belediyelerin caddeleri yayalastirma amaglar1 aktarilmis ve bu amaci
ne olgiide gergeklestirebildikleri yoniindeki fikirleri sorulmustur. Caddedeki hane
halkinin %35°1 tamamen gergeklestirildigini, %57’si kismen gergeklestirildigini ve %8’i de
hi¢ gerceklestirilemedigini savunmustur.

5.2.4.2 Kullanic1 grubu 2: Isyeri sahipleri

Marmara Caddesi’nde yayalastirmadan etkilenen bir diger grup da cadde iizerinde bulunan
adalardaki ticaret birimlerinde ¢alisan igyeri sahipleridir. Isyeri sahipleri ile yapilan
goriismeler sonucunda asagidaki bulgulara varilmigtir.

Isyeri sahiplerine yapilan anket ¢alismasinin ilk boliimiinde isyeri ve isyerine ulasimu ile ilgili
sorular yoneltilmistir. Buna gore anket yapilan igyerleri 1982- 2002 yillarindan beri bu
isletme biriminde faaliyet gosteren ticari birimlerdir. Bu is yerleri aksam saat 19 ila 24
saatlerine kadar faaliyet gostermektedirler. Bu durum Marmara Caddesi’nin de gece yarisina

kadar harekeliligini stirdiirdligiinii gosteren bir bulgudur.

Isyeri sahiplerinin Marmara Caddesi’ndeki isyerlerine ulagimlart %52 oraminda &zel
otomobil, %26 oranminda toplu tasima ve %21 oraminda yaya olarak gergeklesmektedir. Ozel
otomobille gelen igyeri sahiplerinin %70°lik bir ¢ogunlugu araglarini otoparklara, %30u ise
yol kenarina park etmektedir.
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Issahipleri i¢in hazirlanan anketin ikinci béliimiinde yayalastirma uygulamas: ile ilgili sorular
sorulmustur. Isyerlerinin miilkiyetine bakildiginda Marmara Caddesi’nde %95°i kira ile
calismaktayken, %5°1 is sahibine aittir. Miilk degerlerindeki artig konusunda yayalastirmadan
hemen sonra kiralarin normalin {izerinde %30 ila %100 arasinda artis gdsterdigi
vurgulanmustir. Bu kira artislar biirolarda %30’larda kalirken, kafeterya, giyim magazalar ve
degerli esya ve kisisel esya satan sektorler i¢in %100’e yakin degerlerde olmustur.

Ardindan yayalastirma sonucunda igyerinin miisteri sayisindaki degisim ve bu degisimin
ciroya nasil yansidigit ile ilgili sorular sorulmustur. Marmara Caddesindeki
igyerlerinde ~ %58’inde  miisteri sayisinda %10 ila %50 arasinda azalma
olurken, %42’sinde %30 ila %100 oraninda artis oldugu tespit edilmistir. Miisteri sayisindaki
bu azalma ciroya da yansmmstir. Genellikle miisteri sayis1 ve cironun arttigini séyleyen
igyerleri kafe ve ev esyas: satan yerlerken, kisisel esya satan igyerleri, saglik sekt6riinde
hizmet veren birimlerde miisteri ve ciroda azalma oldugu, biirolarda ise degisim olmadig
tespit edilmistir. Giyim magazalari, degerli esya satan igyerlerinde ve pasaj i¢i magazalarda

ise miisteri sayisindaki artisa ragmen bu durumun ciroya yansimadigi belirlenmistir.

Caddelerdeki is sahiplerine yayalastirmanin fayda ve zararlari olup olmadigi soruldugunda
asagidaki yanitlar alinmigtir.
Faydalar:
1. Higbir faydasi olmadi (%31)
2. Cadde daha ¢ok bilinen bir alan oldu bu durum igyerlerinin daha ¢ok insan tarafindan
taninmasini sagladi (%26)
Trafik stresinden arinmisg, nefes alinabilecek bir mekana kavugulmasi (%15)
Rahat, ara¢ engelsiz hareket 6zgiirliigii saglandi (%15)
Miisteri sayist arttt (%15)

; B o=

Toz ve egzoz gazi dumaninda azalma oldu (%7)

7. Giiriiltii azaldi (%7)
Zararlari:

1. Araciyla gelen miisteri artik gelemiyor, miisteri sayis1 diistii (%47)
Arag park yeri sikintisi ¢ogaldi (%21)
Kiralar normalin ¢ok iizerinde artig gosterdi (%15)
Seckin miisteri azaldi, gelen miisterinin alim giicii diisiik (%15)
Zarar1 olmadi (%7)

fh & W
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Yukarida belirtilen fayda ve zararlar dogrultusunda fayda mi yoksa zarar mi agir basiyor

sorusuna Marmara Caddesi’nde %52’si zarar, %48’1 fayda seklinde yanit vermistir.

Caddelerin diizenlemesini begenip begenmedikleri sorusuna ise verilen cevaplarda %48

begeniyorum, %52 begenmiyorum seklindedir. Marmara Caddesi igin diizenlemenin

begenilen yonleri asagidaki gibidir:

1.

N v A W N

Yesil alan yaratilmis olmasi (%36)
Oturma alanlar1 (%26)

Doseme malzemeleri (%15)

Aydinlatma elemanlar1 (%15)

Havuzlar (%15)

Géosterisli bir yol olarak tasarlanmasi (%5)

Marmara Caddesi’nin begenilmeyen yonleri:

1.

Oturma alanlarinin tiim caddeye yayilmasi (%26)

2. Havuzlann gelisigiizel tasarimi (%15)
3,
4. Diizenlemedeki karmagiklik (%5)

Aydinlatma armatiirleri (%15)

Marmara Caddesinde diizenleme igin getirilen 6neriler ise s6yle siralanmustir.

1.

Lo = o i BB

Aydimlatma daha estetik tasarlanmal1 (%21)

Orta serit hafif tasit trafigine agilabilir (%21)

Daha sade bir diizenleme yapilmali (%21)

Otopark i¢in daha fazla yer ayrilmali (%21)

Yesil alan arttirilmali (%15)

Oturma alanlan tiim yola dagilmamali bir noktada toplanabilir (%15)
Havuz oturmaya miisait olmamali (%15)

Boyle kalsin degistirilmesin (%10)

Biifeler olabilir (%5)

Belediyenin belirttigi yayalastirma amaci igyeri sahiplerine iletildiginde katilimcilarin %63’

kismen, %26’s1 tamamen gergeklestigini ve %10°u hi¢ gerceklestirilemedigini belirtmistir.
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Son olarak bir de yayalastirma uygulamalarinda fayda saglanmasi amag olarak gosterilen
giriiltl, gtvenlik, aligveris, kirlilik, estetik goriiniis ve ulagim konularinda yayalastirmadan
sonra nasil degisim yasandifi hakkinda fikir belirtmeleri istenmigstir. Bu soruya alinan
cevaplar agagidaki gibidir.

Cizelge 5.10: Marmara Caddesi’nde isyeri sahiplerinin yayalagtirma sonrasindaki goriigleri

Olumsuz
Konu Olumlu oldu | Degismedi

oldu
Gilriiltii agisindan %31 %52 %17
Giivenlik agisindan %31 %57 %12
Algveris olanagi %42 %42 %16
Kirlilik unsurlar a¢isindan | %26 - %16 : %58
Miisteri say1s1 %37 %15 %48
Estetik giizellik agisindan %52 %33 %15
Ulasilabilirlik agisindan - %22 %78

5.2.4.3 Kullanici grubu 3: Isyeri calisanlar

Marmara Caddesi tizerinde bulunan adalardaki ticaret birimlerinde faaliyet gsteren isyerleri
icin daha once yapilan kullanim sikligi smiflandirmasina gére ortaya ¢ikan sayilarda
isyerinden birer ¢aliganla goriisiilerek ile yapilan goriismeler sonucunda asagidaki bulgulara

varilmustir.

Bu gruptaki anketlerde birinci boliimde ¢alisanin kimligi ve isi ile ilgili sorular bulunmaktadir.
Bu bolimden elde edilen bilgilere gore goriisiilen kisilerin %42’si kadin, %581 de erkek olup,
egitim durumlarina gore gorisiilen 19 kisinin %42’si lise, %42’lik bolimii iiniversite

mezunudur.
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Sekil 5.16: Marmara Caddesi galisanlarinin egitim durumu

Calisanlarla yapilan anketlerde yas durumuna gore dagilimlarda ise yogun olarak
katilimeilarin %43’ 26-35 yas araligindaki elemanlardir. Marmara Caddesi’nde goriisiilen

kisiler 4 ila 9 yil arasinda burada ¢aligmaktadir.

46-veustu; 1

Sekil 5.17: Marmara Caddesi ¢alisanlarinin yasa gore dagilimi

Calisanlarin mesai saatleri ortalama sabah 9.00 aksam 21.00’dir. Bu durum bu saatlerde

caddedeki yogunlugun arttigini gostermektedir.

Calisanlarin igyerine ulagim yollar1 %31°lik oranla 6zel otomobil, %36’lik oranla toplu tagima
ve %31’luk bir oranla yaya olarak gergeklesmektedir. Ozel otomobiliyle gelenlerin %95’

park yeri olarak otoparklari tercih etmektedir.
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Anket sorularmin 2. bolimiinde ise ¢alisanin caddeyi kullanimina iliskin sorular yer
almaktadir. Calisanlarin is disinda caddeyi kullanim amaglari arasinda eglenceye yonelik

kullanimlar % 42’yle en yiiksek orana sahiptir.

Eglence

Gezinti-
Dinlenme

Bulusma

Sekil 5.18: Marmara Caddesinin ¢aliganlar tarafindan kullanim amaglar1 dagilimi

Calisanlara yayalastirilan caddelerin diizenlemesini begenip begenmedikleri soruldugunda
Marmara Caddesi’nde ¢alisanlarin %73’li begendigini sdylemistir. Marmara Caddesi igin
calisanlarin begendikleri diizenlemeler s6yle siralanmistir:
1. Caddenin bitkilendirilerek yesil alanin arttirilmasi (%47)
. Serinletici etkiye sahip havuzlarin olmasi (%31)

2

3. Oturma alanlar1 (%21)

4. Golgelendirilmis mekanlar yaratilmasi (%10)
5

. Doseme (%5)

Begenilmeyen 6zellikler ise sirayla asagidaki gibidir:
1. Donatilarin gelisigiizel konumlandirilmasi, diizenlemede kargasa olmasi (%21)
2. Havuzlarin gelisiglizel tasarim1 (%15)

3. Oturma alanlarinin gereginden fazla olmasi (%10)

Begeniler dogrultusunda katilimcilarin caddede yapilmasini istedikleri diizenlemeler
konusunda belirttikleri goriisler ise soyledir:
1. Degismesin boyle kalsin (%21)
2. Bir yiiriime yolunun boyle park konseptinde diizenlenmemesi gerekli, bu yiizden daha
sade bir diizenlemeye gidilmeli (% 21)
3. Oturma alanlar1 tiim caddeye dagilmamali, belli bir noktada toplanabilir (%15)
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Aydinlatma daha estetik olmali (10)
Yesil alan arttirilmali (%10)
Havuzlar daha estetik ve caddeye uygun olarak diizenlenmeli (%5)

Anketin 3.boliimiinde ise g¢alisanlara da yine yayalastirma ile ilgili sorular yoneltilmistir.

Yayalagtirmanin ¢aliganlar agisindan fayda ve zararlar1 asagidaki gibi belirtilmistir.

L.

o WY 19

Rahat ve arag engelsiz dolagim (%47)

Cadde daha ¢ok insan ¢eker oldu dolayisiyla igyerinin fark edilirligi artti (%36)
Aligveris yapmak daha kolaylasti (%16)

Vakit gegirilebilecek bir eglence mekani yaratildi (%16)

Faydas1 olmadi (%10)

Marmara Caddesi ¢alisanlarimin % 21°i yayalastirmanin higbir zararli etkisi olmadigim

belirtmistir. Bunu yaninda diger ¢alisanlarca zararli goriilen yonleri asagidaki gibidir.

My g B =

Araciyla gelen miisterilerin artik gelmemesi, miisteri sayisindaki diistis (%36)
Arag park yeri sikintisinin artmasi (%21)

Seckin miisterinin azalmasi, gelen miisterinin alim giictiniin diisiik olmasi (%21)
Kiralar normalin ¢ok tizerinde artig gstermesi (%15)

Alana ulagimin zorlagmasi (%10)

Yayalastirmanin etkilerinden hangisinin agir bastig1 sorusuna cevap olarak ¢aliganlarin %63’

fayda, %36’s1 zarar yanitin1 vermistir.

Calisanlara da belediyelerin bu caddeleri yayalastirma amaglar1 aktarildiginda Marmara

Caddesi igin %57°lik bir ¢ogunluk belediyenin amacini kismen gergeklestirdigini sdylemis,

geri kalanlar ise tamamen gerceklestirdigini savunmustur.

Son olarak bir de yayalastirma uygulamalarinda fayda saglanmasi amag¢ olarak gosterilen

giiriiltii, giivenlik, aligveris, kirlilik, estetik goriiniis ve ulasim konularinda yayalastirmadan

sonra nasil degisim yasandigi hakkinda fikir belirtmeleri istenmistir. Bu soruya alinan

cevaplar agagidaki gibidir.
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Cizelge 5.11: Marmara Caddesi’nde galiganlarin yayalagtirma sonrasindaki goriisleri

Konu Olumlu oldu | Degismedi Olumsuz

oldu

Giiriiltii agisindan %52 %42 %6

Giivenlik agisindan %43 %57 -

Alisveris olanagi %84 %16 -

Kirlilik unsurlar1 agisindan %95 %5 =

Miisteri sayis1 agisindan %16 %68 %16

Estetik giizellik agisindan %59 %16 %25

Ulagilabilirlik agisindan %8 %75 %17

5.2.4.4 Kullanici grubu 4: Ziyaretgiler

Alansal analizler kapsaminda yapilan yaya sayimlari dogrultusunda Marmara Caddesi
iizerindeki binalarda ikamet etmeyip buraya gelen kullanicilarla yapilacak anket sayilari
belirlenmigtir. Goriisme sayilarimin  belirlenmesi asamasinda haftaigi ve haftasonu iki
caddeden elde edilen yaya sayimlart sonuglarinin birbirine oranlanarak hesaplanmasi s6z
konusu olmustur. En az yaya sayimi yapilan cadde ve giin i¢in 10 anket olanaklar dahilinde
yapilabilecek anket sayis1 olarak belirlenmistir.

Anket calismasi hafta igi ve hafta sonu olmak iizere giiniin 4 farkli zaman kesitinde
uygulanmistir. Buna gére Marmara Caddesi kapsaminda uygulanan anket sayilar1 Cizelge

5.12’de gosterilmistir.

Cizelge 5.12: Marmara Caddesi yaya anketi dagilimi

Saatler Haftaici Haftasonu
10.00 3 1
13.00 6 4
16.00 4 8
19.00 5 6

TOPLAM 18 19

Anketin uygulanmasina baslanmadan 6nce ilk olarak yayalara ikamet ettikleri yer sorulmus ve

bu cadde tizerindeki adalar disinda oturan kisilerle anket yapilmugtir.



Ilk bolimdeki kullanici kimligine iliskin elde edilen bilgiler asagida anlatilmistir. Saat
10.00’daki anketlerde katilimcilari; %66’s1 Avcilar’da geri kalani ise Avcilar disinda,
saat13.00°de %50’si, saat 16.00°da %75°1, saat 19.00da ise %60’1 Avcilar’da ikamet eden
kisilerden olugsmaktadir. Toplamda yayalarin %61°1 Avcilar ilgesinde ikamet etmektedir.

Hafta sonu ise toplam anket yapilan kisilerin %52’si Avcilar’dan, %48’1 ise ilge digindan
alana gelen kisilerdir. Haftasonu ilge disindan gelenlerin oraninda artig goriilmektedir. Hafta

ici bunlarin %551 erkek, %45’1 bayan; hafta sonu ise % 52’si erkek, %48’i kadindir.
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Gortismeye katilanlarin egitim asagida gosterilmistir.

Anket sorularinin ikinci boliimii ise caddeyi kullanimlarina iligkin bilgilerin toplandigi

sorulardan olugsmaktadir. Marmara Caddesi kullanim amaglarinin giin i¢inde haftasonu ve

2 _
6
55
4
2
1 1
NS N xQ
& & & & i
O () N X
W g o & | B Haftaigi
9
I B Haftasonu

Sekil 5.19: Marmara Caddesi kullanicilari egitim durumu

hafta i¢i dagilimlarina bakildiginda asagidaki sonuglar ortaya ¢ikmaktadir.

N O A~ O O

O Aligveris

11

0

10.00

13.00

16.00

19.00

@ Transit gegis
Ois
OBulusma

B Gezinti-

dinlenme
O Eglence

Sekil 5.20: Marmara Caddesi haftai¢i kullanim amaglar1 dagilimi
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O Alisveris

@ Transit gegis
3 3 3 | ois

2[82 12 2 OBulusma

N O A~ O O

B Gezinti-
=} |} dinlenme
0 OEglence

10.00 16.00 19.00

Sekil 5.21: Marmara Caddesi haftasonu kullanim amaglar1 dagilimi

Katilimcilarin caddeye gelis sikliklar1 degerlendirildiginde Marmara Caddesi’nde en yiiksek
oran %?33ile haftada birka¢ kez olmustur (Sekil 5.22).

Nadiren
14%

o,
Ayda bir w
17% 4

Haftada
birkac kez
33%

Haftada bir
19%

Sekil 5.22: Marmara Caddesi’nde yaya kullanim siklig1

Marmara Caddesi’'ne gelen kullanicilarin buraya ulasimlarini daha ¢ok hangi araglarla
gergeklestirdikleri incelendiginde en biiyiikk payr %46’lik bir oranla yaya olarak gelenler
olusturmaktadir (Sekil 5.23). Ozel otomobili olanlar park yeri olarak %66 oraninda

otopark, %34 oraninda ise yol kenarini1 kullanmaktadir.
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Ozel otomobil
17%

Toplu tasima
37%

Sekil 7.23: Yayalarin Marmara Caddesi’ne ulagim araglari

Bu gruptaki kullanicilara da yayalastirilan caddelerin diizenlemesini begenip begenmedikleri

soruldugunda Marmara Caddesi’nde %73l begendigini sOylemistir. Buna gore Marmara

Caddesi i¢in diizenlemede yayalarin begendigi 6zellikler asagidaki gibi siralanmistir.

1.

oo B

6.

Oturma yerleri (%35)

Bitkisel tasarimi (%27)

Gosterigli bir diizenleme olmasi (%10)
Havuzlar1 (%10)

Aydinlatma elemanlar1 (%10)

Herseyi (%10)

Begenmedikleri diizenleme elemanlari ise sirasiyla su sekildedir:

L
2.
3,

Oturma yerleri gereginden fazla yer kapliyor (%13)
Havuzlarin gelisigiizel tasarimi (%9)

Cadde diizenlemesinden ¢ok park gibi diizenlenmis olmasi (%5)

Yukaridaki yorumlar1 sonrasinda caddeye yapilmasimi istedikleri seyler soruldugunda

diizenlemenin bu haliyle kalmasini isteyenlerin orant %35 olmustur. Diizenlemenin

degismesini isteyenlerin fikirleri ise asagidaki gibi siralanmstur.

1.

Oturma alanlar1 arttirilsin (%21)

. Bitkilendirme arttirilsin (%16)
. Daha sade bir diizenleme yapilsin karmasa giderilsin (%10)

2
3
4. Oturma yerleri belli bir alanda toplansin diger yerler yiiriiyiis alan1 olarak kalsin (%5)
5.
6
7
8

Havuzlar yeniden tasarlansin, caddeye daha uygun hale getirilsin (%5)

. Otopark i¢in daha fazla yer ayrilsin (%3)
. Caddeye biiyiik Tiirk bayrag: getirilsin (%3)
. Tramvay getirilsin (%3)
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Marmara Caddesi’nde yayalara yayalastirma yapildiktan sonra buraya gelislerinde degisme
olup olmadig1 sorulmustur. Alinan cevaplara gére %70’lik bir oranla gogunlugu daha fazla
geldigini belirtmistir.

Marmara Caddesi yayalastirilmasiyla yayalar i¢in ortaya ¢ikan fayda ve zararlar ise asagidaki
gibidir:
Faydalar:

1. Rahat ve engelsiz gezinti imkan1 saglanmasi (%59)

2. Aligveris rahatli (%43)

3. Arag girmemesi nedeniyle giivenli yiirtime olanagi (%40)

4. Insanlarin iletisim kurabilecegi, sohbet edip vakit gegirebilecegi bir mekan yaratilmasi

(%35)

5. Trafik stresinden arinmig, nefes alinabilecek bir mekana kavusulmasi (%24)

6. Giiriiltiiniin azalmas1 (%8)
Bu grupta yapilan anketlerin %45’inde yayalagtirmamin higbir zarar getirmedigi
savunulmustur.
Bunun yaninda diger kisilerin dile getirdigi zarar etkileri sirayla sunlar olmustur:

1. Arag park yeri sorunu artt1 (%16)

2. Cevrede trafik sikisiklig1 olustu (%14)

3. Sakinlik bozuldu karmasa olustu (%11)

4. Girilti artt1 (%8)
Yayalastirmanin belirtilen faydalar1 ve zararli yonlerinden sonra genel olarak uygulamanin
fayda m1 yok sa zarar1 m1 agir basiyor diye soruldugunda %91°lik bir kesim fayda, %9’luk bir

kesim de zarar yanitin1 vermistir.

Caddelerde belediyenin yayalastirmadaki amaci aktarildiginda Marmara Caddesi’nde
kullanicilarin =~ %45’i amacin tamamen gergeklestirildigini, %55°1 ise kismen

gerceklestirildigini savunmustur.

Son olarak kullanicilara yayalagtirma uygulamalarinda fayda saglanmasi amag olarak
gbsterilen giiriiltli, givenlik, aligveris, kirlilik, estetik goriiniis ve ulasim konularinda ne gibi
degisiklikler oldugu sorulmustur. Buna gore alinan cevaplar agsagidaki gibidir.
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Cizelge 5.13: Marmara Caddesi’nde yayalarin yayalastirma sonrasindaki goriisleri

Olumsuz
Konu Olumlu oldu | Degismedi

oldu
Giiriiltii agisindan %59 %13 %28
Giivenlik agisindan %62 %27 %11
Aligveris olanagi %78 %16 %6
Kirlilik unsurlar1 agisindan | %35 %17 %48
Estetik giizellik agisindan %86 %11 %3
Ulasilabilirlik agisindan %14 %62 %24

5.3 Esenler Ilcesi Davutpasa Caddesi Yayalastirma Uygulamasi

Bu boliimde 1993 yilinda ilge olan, daha gok Istanbul’un gégle gelen niifusunun yerlesim
gosterdigi Esenler ilgesindeki Davutpasa Caddesi arastirma alani olarak ele alinmigtir.
Yayalastirma projesinin gergeklestirildigi Esenler ilgesi hakkindaki bazi bilgiler asagida

verilmistir.

Esenler ilgesi Kuzeyde Gaziosmanpasa, giineyde Bagcilar ve Gilingdren, batida
Kiigiikgekmece, doguda Bayrampasa ilgeleriyle gevrilidir. 1993 yili sonunda ilge olarak
Bayrampasa’dan ayrilmistir (Sekil 5.24).

e o
;f Tk

-y

+

| Séil 5.24: Esenler ilgesinin Istanbul gindeki yeri (.Wikipedia.com)
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Esenler'in bulundugu bolge, onceleri Bakirkdy ilgesine dahil iken, bu ilge boliiniince
Bayrampasa'ya dahil edilmistir. Onceleri Atisalani, Habipler olmak tizere; 49,2km? alana
yayilmig ilge, 17 mahalleden olusmustur. Basaksehir 4. Etap'm da ilgeye katilmasiyla
Esenler'in yiizolgiimii toplam 52,27km?’ye, mahalle sayis1 da 18'e ¢ikmistir. Esenler il¢esinin
mabhalleleri sunlardir: Birlik, Ciftehavuzlar, Davutpasa, Fatih, Fevzi Cakmak, Habipler,
Havaalam, Karabayir, Kazim Karabekir, Kemer, Menderes, Mimar Sinan, Namik Kemal,

Nene Hatun, Turgut Reis ve Yavuz Selim Mahalleleri.

Esenler, ¢evresindeki Bagcilar, Kiigiikgekmece vb. ilgelerden farkli olarak, sanayi merkezi
olmaktan ¢ok bir yerlesim merkezi &zelligindedir. Istanbul Sehirlerarasi Otobiis Terminali de
Esenler’de bulunmaktadir.

Esenler il¢esinin tarihine bakildiginda bolge, Bizanshilardan kalma bir yerlesim alanidir. Bu
bolgenin en eski ahalisi Litros (Esenler) ve Avas (Atisalani) adlariyla kurulan koylerde
yasayan Rumlardir. Esenler veya Atigalami Koyleri eski tarihlerde Bizans'in yiikselis
devirlerinden, Istanbul'un Tiirk'ler tarafindan fethine kadar Bizans kéyleri olup, Bizans
Imparatorlugu'na tiirlii tarim iirtinleri yetistirerek ekonomik katkida bulunmuslardir.

Osmanli dsneminde Mahmutbey nahiyesi igerisinde birer rum yerleskesi olan Litros ve Avas
koylerinin etnik yapisi, Lozan Antlagmasi'yla degismistir. Cumhuriyet doneminde Rum
kokenli halkin Yunanistan'a gb¢ etmesiyle bosalan kéylere, Dogu Mekodanya'dan gelen
Tiirkler iskan ettirilmistir. Uzun yillar miibadele koyii konumunda kalan Litros ve Avas
isimlerini 1930'lu yillara kadar korumustur. 1937- 1940 yillarinda gerceklestirilen degisiklikle
Litros-Esenler, Avas-Atisalan1 olarak Tiirkgelestirilmistir (www.esenler.bel.tr).

Esenler ilgesinde niifus son 2000 sayimlarinda 439,334 kisi olarak belirlenmistir. {lge niifusunu
olusturan halkin biiyiik bir ¢ogunlugu Tiirkiye’nin her yerinden Istanbul’a gé¢le gelen
kisilerdir. Bu nedenle konut alanlarinin yogun oldugu bir yerlesim alanidir.

Esenler Belediyesi de ilgede yasami kolaylastirmak ve canlandirmak igin projeler
iiretmektedir. Davutpaga Caddesi Yayalastirma Projesi de bu projelerden biri olarak 1999
yilinda hayata gegirilmistir. Ek-11’de caddenin 2005 yilinda yapilan tasarimi goriilmektedir.
Cadde il¢enin yogun aligveris akslarindan biri olmasi ve merkezi bir alanda bulunmasi

acisindan dnemlidir.
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Bu amagla 6ncelikle arastirma alaninin Esenler ilgesi ¢ergevesinde konumu ve tarihi kimligi
incelenmis, yayalastirllmasindaki amag ve hedefler belirlenmis, gézlem ve tespitlerle alansal
analizleri tamamlanmistir. Davutpasa Caddesinde yapilan anket ¢alismasinin bulgulari ve alan

arastirmasinin degerlendirilmesi boliimleri ile galisma tamamlanmustir.
5.3.1 Caddenin konumu ve yakin ¢evre ozellikleri
Davutpasa Caddesi Esenler Davutpasa Mahallesinde bulunmaktadir. Caddenin proje

kapsaminda yayalastirilan kism1 Ayazma Caddesi ve Cumhuriyet Meydani arasinda kalan

yaklagik 600m’lik kismuidir (Sekil 5.25).

[ | Ticaret+ Konut
E®  YTU Kampus Alant

1 Yesil Alan

Davutpasa Caddesi
(Yayalastirilan)

Tasit Yolu

Sekil 5.25: Davutpasa Caddesi alan kullanimlari
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Davutpasa Caddesi’nin kuzey ucunda bulunan Cumhuriyet Meydani1 6nemli bir toplanma ve
dagilma mekani olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Sekil 5.26). Bu nokta ayrica caddeye otobiis ve
minibiislerle gelenlerin durak noktasidir. Bolgede yesil alan olarak Cumhuriyet Meydani’nin

devaminda bulunan bir park yer almaktadir.

yre s

Sekil 5.26: Esenler Cumhuriyet Meydani

Caddede dinlenme ve oturma alanlarinin bulunmadig1 g6z oniine alindiginda burasi caddeyi

kullanan kisilerin dinlenme amaciyla kullandig1 bir mekandir.

Davutpasa Caddesi’nin yayalastirilmig kismi giiney yoniinde Ayazma Caddesiyle
kesismektedir. Bu cadde iizerinde yine konut alanlar1 agirliktadir. Yildiz Teknik Universitesi
Davutpasa Kampiisii de bu bélgededir. Caddeyle dogu yoniinden gelerek kesisen Istanbul
Caddesi giris katlarda perakende ticaret birimleri bulunan iist katlarda ise konut yerlesimleri
olan bir bolgedir. Ticaret birimleri olarak daha ¢ok giyim magazalari, restoran ve biifeler

bulunmaktadir.
5.3.2 Davutpasa Caddesi alansal analizleri ve yaya sayimlari

Alan arastirmasinin ikinci 6rnegi olan Davutpasa Caddesi’nde de Marmara Caddesinde
oldugu gibi gesitli alansal analiz ¢aligmalar1 gergeklestirilmistir. Bu caddede de ¢evresinin
fiziki 6zelliklerinin belirlenmesi ve degerlendirilmesi amaciyla Davutpasa Caddesi tizerindeki
adalarda bulunan yapilarin fonksiyonel kullanim bigimleri, kat adetleri degerlendirmeleri ve

ticari fonksiyonlarin katlara gore smiflandirilmas:t yapilmistir. Caddenin  kullanim
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yogunlugunun ol¢tilmesi amaciyla da haftai¢i ve haftasonu olmak tizere ayni giin ve saatlerde

yaya sayimlar1 yapilmistir.

Davutpasa Caddesi bulundugu ilce ve ¢evresinde bulunan yerlesim tarziyla Marmara
Caddesi’nden bazi farkliliklar gostermektedir. Davutpasa Caddesi de bir aligveris aksi
iizerinde bulunmasina ragmen, alanda konut kullanimlarinin Marmara Caddesi’ne oranla daha
yiiksek oldugu gortlmektedir. Cadde tizerindeki adalarin caddeye bakan kisimlarinda bulunan
binalarda igyeri ve ticaret birimlerinin {ist katlara kadar ¢iktig1 goriilse de bu durum adalarin
arka taraflarinda farklilagsmakta ve binalar daha ¢ok zeminden itibaren konut birimleri olarak
kullanilmaktadir. Bu durum Esenler ilgesinin Avcilar ilgesinden farkli olarak sanayi

merkezinden ¢ok bir yerlesim merkezi olmasindan kaynaklanmaktadir.

Sekil 5. 27: Davutpasa Caddesi binalarinin genel olarak alt katlar1 ticaret birimi iist katlar1
konuttur.

Davutpasa Caddesi lizerindeki kat adetlerine bakildiginda (Ek-12) daha ¢ok 4- 5 katli binalar
bulundugu goézlenmektedir. Cadde iizerindeki binalarda bulunan tiim katlardaki birimlerin
ticari fonksiyon tiirlerine gore siniflandirilmasina iliskin paftalar (Ek-13)’de goriilmektedir.
Bu siniflandirmadan ¢ikarilan sonuglara dogrultusunda Cizelge 5.14’te goriilen toplam konut
ve ticaret birimlerine iliskin sayilar ile Cizelge 5.15°te goriilen sektorel dagilimlara iligkin

veriler elde edilmistir.

Cizelge 5.14:Davutpasa Caddesi’ndeki bina birimlerinin fonksiyon durumlari

TOPLAM 845 Birim YUZDE

Konut Birimleri 556 Birim % 53,79

Ticaret Birimleri 289 Birim % 46,21
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Cizelge 5.15: Davutpasa Caddesindeki ticari fonksiyonlarin sektorel dagilimi

MOBILYA, EV ESYASI, ELEKTRONIK 27 %9.34
OTEL, LOKANTA, EGLENCE 40 %13,84
BANKACILIK, FINANS, DEGERLI ESYA 21 %7,27
YIYECEK, ICECEK, TEKEL UR. 11 %3,81
KOZMETIK, TEMIZLIK, KIMYASAL UR. 4 %1,38
KIiSISEL ESYA VE KiSISEL BAKIM 27 %9,34
KiTAP, GAZETE, KIRTASIYE 2 %0,69
TEKSTIL VE DERI 49 %16,96
SAGLIK UR. VE SAGLIK HiZ. 8 %2,77
BURO ISLERI 44 %15,22
KUCUK IMALAT VE KiSISEL ESYA TAMIRI 8 %2,77
INSAAT VE ALTYAPI UR. 7 %2,42
IS MERKEZI, CARSI 5 %1,73
EGITIM HIZMETLERI 14 %484
KAMU HIZMETLERI 14 %4,84
DIGER (CICEKCI, FOTOGRAF, DEPO) 8 %2,77
PASAJ 1 %0,35
TOPLAM 289 %100

Ticari fonksiyonlara iligkin yukarida belirlenen sayilar Davutpasa Caddesi tizerindeki adalarin
dogrudan caddeden giris alan birimleri temsil etmektedir. Bunlarin yaninda cadde {izerinde
bulunan bir pasajin i¢indeki 5 ticaret birimi de caddeye gelen kullanicilara hizmet vermektedir.
Pasajlarin igerisinde bulunan ticari birimler giyim, kozmetik ve kirtasiye {izerine satig yapan
diikkanlar ve ¢ay ocagi seklindedir. Davutpaga Caddesi’nde yapilan alansal analizler
kapsaminda haftai¢i ve haftasonu farkli saatlerde yapilan 10dk’lik yaya sayimlarinda elde

edilen sonug asagidaki gibidir:




Cizelge 5.16: Davutpasa Caddesi haftaici yaya sayimi sonuglar
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Kuzeyden giineye | Giineyden kuzeye Saatlere Saatlere Saat
Zaman Dilimi dogru dogu goreﬁL(Il\Ieolu goreﬁ?1 (Ii\iolu dglrrélleg::;:
Kadin | Erkek | Kadin | Erkek Y M gore 8
toplam say1 | toplam say1 toplam
10.00- 10.10 53 103 49 78 156 127 283
13.00- 13.10 82 120 71 113 202 184 386
16.00- 16.10 150 177 145 173 327 318 645
19.00- 19.10 109 120 97 112 229 209 438
TOPLAM 394 520 362 476 GENEL TOPLAM 1752
I >21318
300 I
250 + 229
— 184 -
200 ¢
T O 1 Nolu Yén
T 156 ou
150 + 127 B 2 Nolu Yén
100 T
50
o
10.00 13.00 16.00 19.00
Sekil 5.28: Davutpasa Caddesi haftaici yaya sayilar1 grafigi
Cizelge 5.17: Davutpasa Caddesi haftasonu yaya sayimi sonuglari
Kuzey(;ieil guneye Gﬁneydelj kuzeye Saatlere gore | Saatlere gore diliiﬁitrine
Zaman Dilimi ogru dogu 1 Nolu y6nde | 2 Nolu yonde Sre venel
Kadin | Erkek Kadin Erkek | toplamsayr | toplamsayr | © topﬁim
10.00- 10.10 50 71 45 64 121 109 230
13.00- 13.10 93 135 91 128 228 219 447
16.00- 16.10 292 241 275 211 533 486 1019
19.00- 19.10 163 194 175 188 357 363 720
TOPLAM 598 641 586 591 GENEL TOPLAM 2416
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600 - 533
500 - 80
400 - 357363
0O 1 Nolu yén

300 ~ 228919 @ 2 Nolu yén
200 -

121109
il

0
10.00 13.00 16.00 19.00

Sekil 5.29: Davutpasa Caddesi haftasonu yaya sayilar1 grafigi

Cizelge 7.18: Davutpasa Caddesi yaya sayimlarina gore hafta i¢i ve haftasonu karsilagtirmasi

Haftaici Toplam Yaya | Haftasonu Toplam
Z Dilimi i

amman Sayisi (kisi/saat) Yaya Sayisi

10.00- 10.10 1380 1698

13.00- 13.10 2316 2682

16.00- 16.10 3870 6114

19.00- 19.10 2628 4320
7000
6000 + 6114

—— Hafta ici
5000 + Hafta sonu
4320
4000 -+ 0
3000 +
2628
2000 +
8
1380
1000
10.00 13.00 16.00 19.00

Sekil 5.30: Davutpasa Caddesi yaya sayimlarina gore hafta i¢i ve haftasonu karsilastirmasi



125

Davutpasa Caddesinde haftai¢i ve haftasonu yapilan yaya sonuglarindan ¢ikan sonuglara gore;
haftai¢i ve haftasonunda kullanici yogunlugu farklilik gostermekte ancak yogunluk degisimi
egrileri birbirine paralel gelisim sergilemektedir. Marmara Caddesi’nde yogunluk degisimi
farkli seyretmekteydi. Haftaigi sabah saatlerinde Davutpasa Caddesi’nin kullanim
yogunlugunun az oldugu, 6gle saatlerinde yogunlugun arttifn ve saat 16.00’da yapilan
sayimlarda giiniin en fazla kullanic1 sayisinin tespit edildigi gozlenmektedir. Ogleden sonra
sayiminda belli bir diiiis yasansa da cadde yogun olarak kullanilmakta ve bu yogunluk aksam

saatlerinde, is ¢ikislar1 ve eve doniigler nedeniyle de artis gostermektedir.

Haftasonunda da sabah saatlerinde kullanici yogunlugu oldukg¢a azdir. Bu say1 haftai¢i ayni
saatte belirlenen rakamlardan daha diigiik bir sayidir. Ancak O6gle saatlerinden itibaren
caddedeki yaya sayisi artig gostermektedir. Haftasonu 6glene kadar diisiik seyreden kullanici
sayilar1 6gleden sonra haftai¢i oldugu gibi hizla artarak, saat 16.00°da yapilan sayimlarda en
yiiksek kullanici yogunluguna ulagsmaktadir. Bu say1 hafta iginde ayni saatte dlgiilen kullanic
yogunlugunun yaklasik iki kati olarak karsimiza cikmaktadir. Aksamlari ise caddenin
yogunlugu bir miktar disiis géstermekle birlikte yine haftaigcine gore daha kalabalik bir seyir

g6stermektedir.

5.3.3 Davutpasa Caddesi yayalastirmasinin amaclari ve icerigi

Davutpasa Caddesi’nin arag¢ trafigine kapatilarak yayalastirilmasi konusu, 1996 yilinda
Esenler belediyesi, Fen Isleri Miidiirliigii’nce giindeme getirilmistir. Bolgedeki ulasimin
yeniden planlanmasi, caddenin ve Cumhuriyet Meydaminin yeniden diizenlenmesi isinin
projelendirilmesi igin ¢alismalara baglanmigtir.  Sekil 5.31°de Davutpasa Caddesinin
yayalastirilmadan onceki hali goriilmektedir. Daha sonra Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
Ulasim Daire Bagkanliginda alinan 02.09.1996 tarihli ve 96/8-12 numarali UKOME karariyla
Davutpasa Caddesi’nde bir yayalagtirma ve ¢evre trafik diizenlemesi projesinin
gerceklestirilmesi kabul edilmistir. IBB Yatinm ve Projeler Daire Bagkanligi, Yatirim
Planlama Miidiirliigii tarafindan hazirlanan proje uygulamaya koyulmustur. Davutpasa
Caddesi Eyliil 1999 tarihinden itibaren yayalastirilmis cadde olarak hizmete agilmigtir. Daha
sonra da IBB tarafindan 2005 ve 2006 senelerinde caddede yenileme projeleri uygulanmigtir.
Ik projelerde yollar beton kilit tasi ile ddsenirken, 2006°daki projeyle cadde granit tas
dosenmistir (Sekil 5.32). Aynica mevcut bitkilere ek bitkilendirmeler de yapilmistir (IBB,
2007).
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Sekil 5.31: Davutpasa Caddesinin yayalastirilmadan 6nceki hali
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Sekil 5.33: Davutpasa Caddesi’nden gﬁrﬁﬁﬁmler

Davutpasa Caddesinde yapilan yayalastirma uygulamasinda amaglar sunlardir:

» Yayalar i¢in tozdan, arag¢ giiriiltiisii ve hava kirliliginden arinmis bir aligveris aksi
olusturmak.

» Perakende ticaretin yogun oldugu caddede halka rahat aligveris imkan1 saglayabilmek.

» Esenler’de halkin ara¢ engeli olmadan rahatga dolasabilecegi, nefes alabilecegi bir
mekan yaratmak

» Bolgenin ticari agidan hareketlenmesini saglamak, insanlar1 aligveris yapmaya tesvik
etmek,

> Alanin sosyal agidan canlanmasini saglamak,

> Merkezi bir yer olan Cumhuriyet Meydan1 ve ¢evresine halki ¢ekerek, merkez olma

olgusunu desteklemek.
5.3.4 Farkh kullanici gruplar: agisindan projenin etkileri

Yayalastirmanin etkilerini tespit edebilmek igin Davutpasa Caddesi’'nde de belirlenen
kullanic1 gruplari; caddedeki adalarda oturan hane halki, ¢alisan igyeri sahipleri, ¢aligsan
elemanlar ve caddedeki adalarda oturmayip caddeyi kullanan ziyaretgilerdir. Calismanin

hipotezlerinin kanitlanmasi igin yukaridaki gruplara anketler yapilmistir.

Anket sayilar1 belirlenirken bu caddede de isyerleri giinliik, haftalik, aylik ve yillik ihtiyaglara
cevap verebilme kosullarina gore bir siniflamaya daha sokulmustur. Bu siniflamaya goére
Davutpasa Caddesinde belirlenen isyerleri tiirleri ve dagilimi Cizelge 5.19°daki sekilde

olmustur.
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Cizelge 5.19: Davutpaga Caddesi kullamim sikligina gére igyerleri tiirleri ve dagilimlar

GUNLUK HAFTALIK AYLIK YILLIK
Mobilya, ev egyasi,
elektronik 27
-
g Lokanta, eglence
40

g Bankacilik, finans,
% degerli esya 21
-
E Yiyecek, icecek,
n tekel iiriinleri 11
g Kozmetik, temizlik,
3 kimyasal iir. 4
,E Kisisel esya ve
g kisisel bakim 27
m Kitap, gazete,
% kirtasiye 2
»j Tekstil ve deri 49
a Saglik iir. ve saglik
& hizmetleri 8
é Biiro isleri 44
é Kiigiik imalat ve
z kisisel esya tamiri
- 7
g Insaat ve altyap1
g tirtinleri 5
% Is merkezi, cars1 14
ﬁ Kamu hizmetleri 14
2 Egitim hizmetleri 7
& Diger (cicekei,

fotograf, depo) 8

Toplam 20 Toplam 79 Toplam 106 Toplam 83

Davutpasa Caddesi i¢in de yapilacak igyeri sahibi ve galigan anketlerinde say1 belirlenirken
yukaridaki siniflamada belirtilen gruplarin %4’ alinmistir. Buna gore Davutpasa Caddesi’nin
anket sayilar1 agagidaki gibi belirlenmistir.
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Cizelge 5.20: Davutpasa Caddesi igin anket sayilari

KULLANICI GRUPLARI ANKET SAYISI
HANE HALKI 22
ISYERI SAHIPLERI 13
ISYERLERINDE CALISAN ELEMANLAR 13
YAYA OLARAK KULLANICILAR 26

Anket sayilar1 belirlenirken igyeri sahipleri ve elemanlarla yapilacak anketlerde yukaridaki
siniflamalar disinda tutulan caddelerdeki pasaj i¢lerindeki diikkanlardan da 1’er 6rnek olmak

tizere Davutpasa Caddesi’nde de 1’er anket daha dahil edilmistir.

5.3.4.1 Kullanici grubu 1: Hane halk:

Bu boliimde Esenler Davutpasa Caddeleri tizerinde bulunan adalardaki binalarda ikamet eden
hane halkiyla yapilan anket ¢aligmasi bulgular1 verilmektedir. Davutpasa’da 22 konutta anket

caligmasi yapilmistir.

Anket ¢alismasinda yoneltilen sorularin ilk bolimi kullanici kimligine ve konut kullanimina
iligkin bilgilerden olusmaktadir. Bu ilk bolumdeki sorular kullanicilara yoneltildiginde

kullanict gruplarina gore karsimiza su sonuglar ¢ikmaktadir.

Davutpasa Caddesinde katilimeilarin %59°u kadin, %41°1 ise erkektir. Yas dagilimlarina gére
18-54 yas araliginda kisilerle goriistilmustiir. Katilimcilarin bityiik ¢ogunlugu %40°lik oranla
19-30 yas arasindadir.

46 ve 18 ve alti
ustu 5%
23%

Sekil 5.34: Davutpasa hane halki anketinde yas dagilim1
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Konutlarda anket goriismesi yapilan kullanicilarin egitim durumlart Davutpasa Caddesi igin
Sekil 5.35’de goriilmektedir. Buna gore Davutpasa Caddesi’nde katilimcilarin biiyiik
¢ogunlugu olan %36’lik dilim ilkokul mezunlarini temsil etmektedir. Ancak buna ragmen
ardinda en vyiksek ikinci dilimde %32’lik oranla iiniversite mezunlari ve ogrenciler

bulunmaktadir.

ilkokul
36%

Univeresite
32%

ortaokul
5%

Sekil 5.35: Davutpasa Caddesi konut grubu anketinde yas dagilimi

Hane halkinin meslekleri ile ilgili alinan bilgiler ise soyledir: Davutpasa Caddesi’nde 11 Ev
hanimi, 2 6grenci, 2 memur, 1’er tane de miihendis, kuafor, 6gretmen, muhasebeci, serbest

meslek sahibi ve bankaci bulunmaktadir.

Hane halki grubunda ankete devam edilebilmesi i¢in ne zamandan beri bu evde oturduklari
sorulmus ve alinan cevap yayalastirma tarihinden 6nce oldugu durumlarda anket sorularina
devam edilmistir. Buna gore Davutpasa Caddesi’nde anket yapilan 22 kisi 1970-1999 tarihleri

arasindaki farkli tarihlerden beri burada ikamet etmektedirler.

Ankete katilanlarin caddenin yayalastirilmasindan farkli etkilenmelerine neden olacagi
diistiniildiigiinden, oturduklari konutun miilkiyet durumuna iliskin bir soru da sorulmustur.
Davutpasa Caddesinde katilimcilarin %45°1 kendi evinde oturuyor, %55°1 ise kira ddiiyor. Bu
caddede emlak degerleri artislar1 soruldugunda 4 kisi degismedigi cevabini verirken, diger 18

kisi ise artislarin %30 ila %70 arasinda degistigini isaret ediyor.
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Anket sorularinda konutlarda ikamet eden kisi sayis1 da sorulmustur. Buna gore Davutpasa
Caddesi’nde 22 konutta toplam 82 kisi yasamaktadir. Buna gore Davutpasa Caddesinde de
toplam yaklagik 2050 kisi bulunmaktadir. Bu say1 ile caddeleri bir sekilde kullanmak

durumunda olan 6nemli bir kullanici potansiyelini ortaya koyulmaktadir.

Anket sorularinin ikinci béliimiinde ise katilimcilarin caddeyi kullanimlarina ve tasarimini
begenilerine yonelik sorular yoneltilmistir.

Davutpasa Caddesi kullanim amaglar1 olarak %90 oraninda katilimeilar aligveris
secenegini, %63 oraninda eglence, %59 oraninda transit gegis, %50 oraninda gezinti ve

dinlenme segeneklerinin isaretlendigi tespit edilmistir.

cyience [ 14

Gezinti-

Dinlenme _1 1
s @2

Bulusma -3
B2 25 TN T

[

Sekil 5.36: Davutpasa Caddesinin bolgedeki hane halki tarafindan kullanim amaglar1 dagilimi

Konut sakinlerine araglarinin olup olmadigi ve varsa park yeri olarak nereyi kullandiklar
sorulmustur. Davutpasa Caddesi’nde 13 kisi aracinin olmadigint 9’u oldugunu sdylemis ve bu

9 kisinin tamaminin park yeri olarak yol kenarin1 kullandig: belirtilmistir.

Anket sorularinin ikinci boliimiinde ayrica katilimcilara caddeyi yapisal ozellikleriyle
degerlendirdiklerinde begenip begenmedikleri de sorulmustur. Caddenin tasarimini
begenenler i¢in begendikleri 6zellikler, begenmeyenler i¢inse begenmedikleri seylerin neler
oldugu ve caddede diizenleme agisindan neler yapilmasini istedikleri belirlenmistir. Bu
duruma gore; gorisiilen kisilerin % 68’1 caddenin diizenlemesini begendigini, %32’si ise
begenmedigini belirtmistir. Bu dogrultuda Davutpasa Caddesi’nde begenilen ve begenilmeyen

ozellikler katilimcilar tarafindan sdylenis sirasina gore asagidaki gibi siralanmistir.
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Begenilen ozellikler:

1.

Doseme malzemesi (%27)

2. Aydnlatma (%22)

3.

Caddenin diizenlemesindeki sadelik (%9)

Cadde iizerindeki begenilmeyen diizenlemeler ise sunlardir:

1.

Yeterli bitkilendirme olmayisi, betonlasma (%18)

2. Kirli goriintii, ¢op kutularinin kullanigsizligi (%18)

3

Oturma alanlar1 olmayis1 (%9)

Davutpasa Caddesi’nde yapilmasi istenen seyleri de su sekilde siralamiglardar:

1.

W oS o B oS B R

Oturma alanlar1 olsun (%40)

Biraz daha bitkilendirme ile yesil goriiniin kazandirilsin (%36)
Alanin bir yerinde ¢ocuk parki olsin (%22)

Caddeye saksilarda renkli ¢igekler yerlestirilsin (%18)

Copler i¢in biiylik kullanmigh kutular koyulsun (%18)
Aydinlatma armatiirleri daha g1k tasarimlar olsun (%9)

Su 6gesi koyulsun (%9)

Boyle kalsin, bir sey yapilmasin (%4)

Bolge sakinlerine uygulanan anket galigmasinin 3. ve son bolimiinde ise yayalastirma

uygulamasi ile ilgili olarak, caddenin gevresinde yasayan biri igin yayalastirmanin faydalar

ve zararlar olup olmadifi, varsa bunlarin neler oldugu ve fayda mi1 yoksa zararm mi agir

bastig1 sorulmustur.

Davutpaga Caddesi’nde yayalagtirmadan saglanan faydalar sirasiyla asagidaki gibidir.

1.

Rahat ve arag engelsiz gezinti olanagi saglamasi (%59)

2. Bélge ilgenin segkin bir mekani oldu, taninirligy artti, canlilik ve deger kazandi (%59)
3. Arag giiriiltiistiniin azalmas1 (%32)

4. Arag engeli olmadan kolay ve rahat aligveris imkani saglanmasi (%27)

5.
6
7
8

Aligveris yapilacak magaza gesitliliginin artmasi (%18)

. Cocuklarla da giivenli bir sekilde rahat dolasilabilmesi (%18)
. Toz kalkmasinin ve egzoz dumaninin azalmasi (%18)

. Giivenligin arttirilmasi (%4)
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Davutpasa’da katilimcilarin % 59’u yayalastirmanin kendileri agisindan bir zarar1 olmadigi

belirtmistir. %41°lik bir kisim ise asagidaki zararlar siralamigtir.

1.
2.
3.

Arag park yeri sorununun artmast (%18)

Kalabalik ve kargasanin ¢ogalmasi (%9)

Bagibos dolagan yabanci insanlarin gogalmasi, 6zellikle geceleri giivenligin bozulmasi
(%o4)

Kiralarin normalin ¢ok tizerinde artmasi (%04)

Kirliligin artmasi (%4)

Magazalarin ve caddedeki kullanicilarin giiriiltiiyii arttirmasi (%4)

Katilmecilarin %90°1 fayda sagladiklarini, %10’u ise yayalagtrmanin zararlarinin agir

bastigini savunmaktadir.

Katilimcilarin  kendi ciimleleriyle yayalastirmanin fayda ve maliyet getiren taraflar

kaydedildikten sonra bir de yayalastirma uygulamalarinda fayda saglanmasi amag olarak

gosterilen giriiltii, gtvenlik, aligveris, kirlilik, estetik goriintis ve ulagim konularinda

yayalagtirmadan sonra nasil degisim yasandig1 hakkinda fikir belirtmeleri istenmistir.

Cizelge 5.21: Davutpasa Caddesi’nde hane halkinin yayalastirma sonrasindaki goriisleri

Olumsuz
Konu Olumlu oldu | Degismedi

oldu
Gilriiltii agisindan %77 %13 %10
Giivenlik agisindan %36 %40 %22
Aligveris olanag1 %90 %10 -
Kirlilik unsurlar1 agisindan %45 %55 -
Estetik giizellik a¢isindan %86 %10 %4
Ulasilabilirlik agisindan %31 %59 %10

Son olarak katilimcilara belediyelerin caddeleri yayalastirma amaglart aktarilmis ve bu amaci

ne 6l¢glide gergeklestirebildikleri yoniindeki fikirleri sorulmustur. Davutpasa Caddesi’nde hane

halkinin %50’si kismen, %50’si de tamamen amac1 gergeklestirdiklerini sdylemislerdir.
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5.3.4.2 Kullanici grubu 2: Isyeri sahipleri

Esenler Davutpasa Caddeleri iizerinde bulunan adalardaki ticaret birimlerinde ¢alisan isyeri

sahipleri ile yapilan goriismeler sonucunda agagidaki bulgulara varilmigtir.

Isyeri sahiplerine yapilan anket ¢aligmasinin ilk boliimiinde isyeri ve igyerine ulagim ile ilgili
sorular yoneltilmistir. Davutpasa Caddesinde gorisiilen igyerleri 1989-1999 yillar1 arasinda
faaliyete gecmis isletmeler olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Burada da isyerleri gece saat 19-23

aras1 saatlere kadar faaliyet gostermektedir.

Isyeri sahiplerinin Davutpaga Caddesi’ndeki igyerlerine ulagimlarimin nasil saglandig
soruldugunda alinan yanitlar g6yledir: isyerine araciyla gelenlerin oram1 %61, toplu tagima
yoluyla gelenler %15, yaya olarak gelenler ise %23 oranindadir. Caddeye &zel aragla
gelenlerin ise tamami arag park yeri olarak yol kenarlarini kullanmaktadir.

Caddeler iizerindeki igyerlerinde ¢alistirilan eleman sayilar1 ise Davutpasa’da anket yapilan

ornekler i¢in 49°dur.

Issahipleri i¢in hazirlanan anketin ikinci boliimiinde yayalastirma uygulamas: ile ilgili sorular
sorulmustur. Isyerlerinin miilkiyetine bakildiginda Davutpasa’da is sahiplerinin %69”u kirada
iken %31°’i kendine ait isyerinde faaliyet gostermektedir. Kira artiglart burada

yayalastirmadan sonra %50 ila %100 oraninda artig gostermistir.

Ardindan yayalagtirma sonucunda igyerinin miisteri sayisindaki degisim ve bu degisimin
ciroya nasil yansidigi ile ilgili sorular sorulmustur. Caddede esnafin %23’ degisim
olmadigini, %77°si ise miisteri sayisinin da cironun da %20 ila %100 arasinda artis

gosterdigini savunmaktadir.

Caddelerdeki is sahiplerine yayalagtirmanin fayda ve zararlari olup olmadig: soruldugunda su
fayda ve zararlar siralanmaktadir.
Faydalar:
1. Cadde daha ¢ok bilinen bir alan oldu bu durum igyerlerinin daha ¢ok insan tarafindan
taninmasini saglamasi (%46)
2. Siirekli tiiketim aligkanlif1 yaratmasi nedeniyle miisteri sayisinda artig (%46)
3. Miisteri i¢in rahat aligveris olanag: saglamasi (%30)
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4. Rahat ve engelsiz dolasim (%23)

5. Isyerinin dniiniin otomobil park edilmesiyle kapanmamasi ve agik olmasi (%15)

Zararlar:
1. Zarari olmadi (%46)
2. Arag park yeri bulma sorunu artt1 (%30)
3. Kiralardaki yiiksek oranda artiglar (%30)
4. Seckin misteri azaldi, gelen miisterinin alim giicii disiik (%23)
5. Mal bosaltimi zorlast1 (% 15)

Yukarida belirtilen fayda ve zararlar dogrultusunda fayda mi yoksa zarar mi agir basiyor

sorusuna katilimcilarin % 84’1 fayda, %16°s1 da zarar seklinde yanit vermistir.

Caddelerin diizenlemesini begenip begenmedikleri sorusuna ise verilen cevaplarda %61
oraninda begeniyorum, %49 oraninda begenmiyorum seklindedir. Davutpasa Caddesinde

diizenlemenin begenilen ve begenilmeyen yonleri asagidaki gibidir.

Begenilen yonler:
1. Sade bir diizenleme olmasi, karmaga yaratilmamasi (%46)
2. Aydinlatmasi (%15)
3. Doseme elemanlar1 (%15)

Begenilmeyen yonleri:
1. Betonlagmanin artmasi, bitkilendirmenin az olmasi(%38)
2. D&seme malzemelerinin oturmamasi (%30)
3. Oturma alanlarinin olmamasi(%15)
4. Cop kutularinin kullamgsizligr (%15)

Davutpaga Caddesi i¢in igyeri sahiplerinin istekleri ise s6yle siralanmaktadir:
1. Dinlenmek i¢in oturma alanlar1 olmali (%54)
2. Bitkilendirme arttirilmali (%46)
3. Renkli ¢igekler olan saksilar yerlestirilsin (%23)
4. Doseme malzemesi diizeltilmeli (%15)
5. Temizlige 6zen gosterilmesi i¢in ¢op kutular: degistirilmeli (%15)
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6. Boyle kalsin, degistirilmesin (%7)
Belediyenin belirttigi yayalastima amaci igyeri sahiplerine iletildiginde Davutpasa
Caddesinde %54 kismen, %46°s1 da tamamen amacin gergeklestigini savunmaktadir.

Son olarak bir de yayalastirma uygulamalarinda fayda saglanmasi amag¢ olarak gosterilen
giiriiltii, giivenlik, aligveris, kirlilik, estetik goriintis ve ulagim konularinda yayalastirmadan
sonra nasil degisim yasandigi hakkinda fikir belirtmeleri istenmigtir. Bu soruya alinan

cevaplar asagidaki gibidir.

Cizelge 5.22: Davutpasa Caddesi’nde igyeri sahiplerinin yayalagtirma sonrasindaki goriisleri

Olumsuz
Konu Olumlu oldu | Degismedi

oldu
Giiriiltii agisindan %38 %16 %46
Giivenlik agisindan %31 %46 %33
Aligveris olanag1 %100 - -
Kirlilik unsurlar1 agisindan | %27 %27 %46
Miisteri sayis1 %76 %24 -
Estetik giizellik agisindan %86 %7 %7
Ulasilabilirlik agisindan %15 %61 %24

5.3.4.3 Kullanici grubu 3: Isyeri cahsanlar

Esenler Davutpasa Caddeleri iizerinde bulunan adalardaki ticaret birimlerinde faaliyet
gosteren igyerleri i¢in daha once yapilan kullanim siklig1 siniflandirmasina gore ortaya gikan
sayilarda igyerinden birer calisanla goriisiilerek ile yapilan goériismeler sonucunda asagidaki

bulgulara varilmigtir.

Bu gruptaki anketlerde birinci boliimde ¢aliganin kimligi ve isi ile ilgili sorular bulunmaktadir.
Bu bolimden elde edilen bilgilere gére Davutpasa Caddesi’nde ¢alisanlarin %61°1
erkek, %39°u ise bayandir. Katilimcilarin egitim durumuna bakildiginda en yiiksek oran %31
ile ilkokul ve lise mezunlarinin bulundugu dilimdir. Burada tiniversite mezunu oran1 %20 ye

diismektedir.
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Doktora
5%

Universite {Ikokul
15% B 31%

Ortaokul
15%

Sekil 5.37: Davutpasa Caddesi caliganlarinin egitim durumu

Calisanlarla yapilan anketlerde yas durumuna gore dagilimlarda ise yogun olarak
Davutpasa’da %54°liik oran ile 26-35 yas araligindaki elemanlar ¢alismaktadir. Goriisiilen
kigiler 8 ila 27 yil arasinda burada ¢aligmaktadir.

46-veusti;
1

= 18-25; 3

Sekil 5.38: Davutpasa Caddesi ¢alisanlarinin yasa gore dagilimi

Caliganlarin mesai saatleri ortalama sabah 9.00 aksam 21.00’dir. Bu durum bu saatlerde

caddedeki yogunlugun arttigin1 géstermektedir.

Caliganlarin igyerine ulagim yollar1 %46°lik bir oranla toplu tasima ile, %30’luk oranla 6zel
otomobille ve %15°lik oranla yaya olarak gerceklesmektedir. Ozel aragla gelenlerin tamami

otopark sikintisi nedeniyle yol kenarini park alani olarak kullanmaktadir.
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Anket sorularmin 2. bolumiinde ise g¢alisanin caddeyi kullanimina iligkin sorular yer
almaktadir. Calisanlarin is disinda caddeyi kullanim amaglar1 arasinda eglenceye yonelik

kullanimlar, Davutpasa’da %76 ile en yiiksek orana sahiptir.

Gezinti-

Dinlenme -4
Bulusma -3

Sekil 5.39:Davutpasa Caddesinin galisanlari tarafindan kullanim amaglart dagilimi

Calisanlara yayalastirilan caddelerin diizenlemesini begenip begenmedikleri soruldugunda
Davutpasa Caddesinde diizenlemeyi begenenlerin orani %53 olmustur. Davutpasa Caddesi
isyeri ¢aliganlar1 igin ise caddenin begenilen ve begenilmeyen diizenleme yonleri asagidaki

gibi siralanmistir:

Davutpasa Caddesi diizenlemesinin begenilen yonleri:
1. Sade bir diizenleme olmasi, yiirtiyiisii engelleyen donatilarin bulunmamasi (%30)
2. Aydinlatmanin yeterli diizeyde saglanmasi (%30)

3. Doéseme malzemesinin kalitesi (%23)

Begenilmeyen ozellikler ise soyle siralanmaktadir:
1. Ddseme malzemesinin oturmamasi (%30)
2. Cop kutularmin kullanigsizlig (%23)
3. Aydinlatma armatiirleri (%15)

4. Oturma yerlerinin olmamasi (%15)

Yukarida belirtilen fikirler {izerine caddede yapilmasini istedikleri diizenlemeler ise asagidaki
gibidir:
1. Bitkilendirme arttirilmali (%38)
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Oturma alanlar1 yapilmali (%30)

Doseme malzemesi yenilenmeli (%30)

Cop kutular1 daha kullanish olmali (%23)
Aydinlatma elemanlar1 daha estetik olmali(%15)

o

Anketin 3.boliimiinde ise ¢alisanlara da yine yayalastirma ile ilgili sorular yoneltilmigtir.
Yayalastirmanin kendileri agisindan fayda ve zararlar1 asagidaki gibi belirtilmistir. Davutpasa
Caddesi i¢in fayda ve zararlar galiganlara gére s6yle siralanmigtir:
1. Rahat ve arag engelsiz dolasim (%53)
Esenler de tek olan merkezi ve diizenli bir mekanda ¢aligiyor olmak (%38)
Miisteri sayisinda artig (%38)
Arag giiriiltiisiinlin azalmasi (%23)
Ulasimin kolaylagsmasi (%15)

U N e

Toz ve egzoz gazi dumaninin azalmasi (%7)

Davutpasa’da ¢alisanlarin % 38’1 yayalastirmanin zarar yaratan etkileri olmadigini s§ylemistir.
Diger calisanlar tarafindan belirtilen zararl: etkiler ise soyledir:

1. Araglar igin park edilecek yerlerin azalmasi (%46)

2. Seckin miisterinin azalmasi, gelen miisterinin alim giiclintin diisiik olmas1 (%23)

3. Mal girisinde sorun yasaniyor olmasi (%15)

Yayalastirmanin etkilerinden hangisinin afir bastifi sorusuna cevap olarak Davutpasa

Caddesinde galisanlarin %92’si fayda yanitin1 vermistir.

Calisanlara da belediyelerin bu caddeleri yayalagtirma amaglart aktarildiginda,
soruya %53’liik bir kesim tamamen gerceklesti, %47’°lik bir kesim ise kismen gergeklesti
yanitini vermigtir.

Son olarak bir de yayalastirma uygulamalarinda fayda saglanmasi amag olarak gosterilen
giiriiltii, giivenlik, aligveris, kirlilik, estetik goriiniis ve ulasim konularinda yayalagtirmadan
sonra nasil degisim yasandigi hakkinda fikir belirtmeleri istenmigtir. Bu soruya alinan
cevaplar agagidaki gibidir.
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Cizelge 5.23: Davutpaga Caddesi’nde ¢aliganlarin yayalastirma sonrasindaki goriisleri

Olumsuz
Konu Olumlu oldu | Degismedi

oldu
Giiriiltii agismdan %84 - %16
Giivenlik agisindan %62 %38 -
Aligveris olanag1 %92 %8 -
Kirlilik unsurlari agisindan | %23 %38 %39
Miisteri sayis1 %70 %30 -
Estetik giizellik agisindan %76 %16 %38
Ulagilabilirlik agisindan %16 %38 %46

5.3.4.4 Kullanici grubu 4: Ziyaretciler

Alansal analizler kapsaminda yapilan yaya sayimlari dogrultusunda caddeler iizerindeki
binalarda ikamet etmeyip buraya gelen kullanicilarla yapilacak anket sayilari belirlenmistir.
Buna gore Davutpasa Caddesi kapsaminda uygulanan anket sayilarnn Cizelge 7.24°te
gOsterilmistir.

Cizelge 5.24: Davutpasa Caddesi yaya anketi dagilimi

Saatler Haftaici Haftasonu
10.00 1 1
13.00 2 3
16.00 4 7
19.00 3 5

TOPLAM 10 16

Yapilan anketler sonucunda ortaya ¢ikan bulgular her iki cadde i¢in hafta i¢i ve hafta sonu
farkl1 saat araliklarina gore belirtilmigtir. Anketin uygulanmasina baglanmadan 6nce ilk olarak
yayalara ikamet ettikleri yer sorulmus ve bu cadde {izerindeki adalar disinda oturan kisilerle
anket yapilmigtir. Ilk boliimdeki kullamici kimligine iliskin elde edilen bilgiler asagida
anlatilmigtir.
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Haftai¢i caddeye gelenlerin toplamda %90’1, haftasonu ise %68’i Esenler’de ikamet
edenlerden kisilerden olugsmaktadir. Haftai¢i bunlarin yarisi kadin, yaris1 erkek, hafta sonu

ise %62’si erkek, %38°1 kadindir. Goriismeye katilanlarin egitim asagida gosterilmistir.

00

. >
@ Haftaigi

@ Haftasonu

Sekil 5.40:Davutpasa Caddesi kullanicilari egitim durumu

Anket sorularinin ikinci bolimii ise caddeyi kullanimlarina iligskin bilgilerin toplandigi
sorulardan olugmaktadir. Burada alinan cevaplar caddelere gore asagida belirtilmektedir.

Davutpasa Caddesinde yapilan ankette kullanim amaglari asagidaki grafiklerde oldugu gibidir.

4
O Ahsveris
3 3
3 @ Transit gegis
2 2 Ois
2 =
OBulusma
1110181 qlql -5 1 AEISE1E
1 4 k B Gezinti-
dinlenme
:I]EI:I 0 & 0 OEglence
0 = T T
10.00 13.00 16.00 19.00

Sekil 5.41: Davutpasa Caddesi haftai¢i kullanim amaglar1 dagilimi
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O Aligveris

444 4 @ Transit gegis
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2 2 | DBulusma
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Sekil 5.42: Davutpasa Caddesi haftasonu kullanim amaglar1 dagilimi

Katilimcilarin caddeye gelis sikliklar1 degerlendirildiginde Davutpasa Caddesi’nde kullanim
siklig1 i¢in %43 oranla en ¢ok haftada bir kullanim oldugu gézlenmektedir.

Nadiren ~ Hergtn
0,
15% 6% Haftada
birkac kez

Ayda bir ? 21%
15%

Haftada bir
43%

Sekil 5.43: Davutpasa Caddesi’nde yaya kullanim siklig1

Davutpasa Caddesi’'ne gelen kullanicilarin buraya ulagimlarini daha ¢ok hangi araglarla
gergeklestirdikleri incelendiginde en biiyiik payr %54’liikk bir oranla yaya olarak gelenler
olusturmaktadir (Sekil 5.44). Ozel otomobille gelenlerin tamami yol kenarma park

etmektedirler.
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Ozel otomobil;
5)

Toplu tagima;
i

Sekil 5.44: Yayalarin Davutpasa Caddesi’ne ulagim araglari

Bu gruptaki kullanicilara da yayalastirilan caddelerin diizenlemesini begenip begenmedikleri
soruldugunda Davutpasa Caddesinde diizenlemeyi begenenlerin orani %62 olmustur.
Davutpasa Caddesi’nde kullanicilarin begendigi diizenlemeler asagidaki gibidir.

1. Doéseme malzemesi (%19)

2. Sadeligi ve diizenli goriintiisii (%19)

3. Bitkilendirme (%11)

Begenilmeyen yonleri:
1. Oturma alanlar1 olmamasi (%27)

2. Doéseme malzemesi (%38)

Kullanicilarin diizenleme hakkindaki begendikleri ve begenmedikleri yonleri belirttikten
sonra caddeye neler yapilmasini istediklerine dair yorumlari alinmigtir. Buna gore Davutpasa
caddesine yapilmasini istedikleri diizenlemeler asagidaki gibi siralanmigtir.

Oturma alanlar1 yapilsin (%50)

Bu haliyle kalsin (%26)

Bitkilendirme arttirilsin (%15)

Saksili ¢igekler koyulsun (%11)

Otopark i¢in yer ayrilsin (%8)

Biifeler koyulsun (%3)

Cocuk park: yapilsin (%3)

QN S o e =

Aydinlatma elemanlar1 yenilensin (%3)
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Bu gruptaki anket ¢alismasinda da son bélim yayalastirmayla ilgili sorulardan olugmaktadir.
Davutpasa Caddesi’nde caddeye gelenlerin %76’lik ¢ogunlugu gelis sikliklarimin arttigini
sOylemistir.

Davutpasa Caddesi’nde yayalar i¢in fayda ve zararlar asagidaki gibi siralanmustir.

Faydalari:
1. Rahat ve engelsiz gezinti imkani saglanmasi (%61)
Kolay aligveris imkan1 saglandi, ¢ok ¢esitli magazalar agildi (%50)
Insanlarla iletisim halinde olunabilen, vakit gegirilebilecek bir mekan yaratildi (%26)
Arag olmamasi dolayisiyla giivenli yiiriiyiis saglandi (%26)

Trafik stresinden arinmis, nefes alinabilecek bir mekana kavusulmasi (%19)

S G ol

Toz ve egzoz dumani azaldi (%8)

Zararli olan yonleri soruldufunda bu caddede goriisiilen kisilerin %77’si yayalagtirmanin
kendileri agisindan higbir zarar1 olmadigim sSylemistir. %33°liik kisim ise su zararlar
siralamigtir:

1. Arag park yeri bulma sorunu artt1 (%19)

2. Kalabaliktan dolay: sakin ortam kayboldu (%14)

Davutpasa Caddesinde genel olarak yayalastirmasinin faydasi mi1 yoksa zarari m1 agir basiyor

diye soruldugunda %96°s1 fayda yanitin1 vermistir.

Caddelerde belediyenin yayalastirmadaki amaci aktarildiginda Davutpasa Caddesi’nde
kullanicilarin %50’si bu amacin tamamen, %46’s1 kismen gergeklestirildigini, %4t de hig

gergeklestirilemedigini vurgulamistir

Son olarak kullanicilara yayalastirma uygulamalarinda fayda saglanmasi amag¢ olarak
gosterilen giiriltii, giivenlik, aligveris, kirlilik, estetik goriiniis ve ulagim konularinda ne gibi
degisiklikler oldugu sorulmustur. Buna gére alinan cevaplar asagidaki gibidir.
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Cizelge 5.25: Davutpasa Caddesi’nde yayalarin yayalastirma sonrasindaki goriisleri

Olumsuz
Konu Olumlu oldu | Degismedi

oldu
Giiriiltii agismndan %50 %37 %13
Giivenlik agisindan %42 %46 %11
Aligveris olanag1 %85 %11 %4
Kirlilik unsurlar1 agisindan | %42 %34 %24
Estetik giizellik agisindan %77 %23 -
Ulagilabilirlik a¢isindan %27 %50 %23
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6 SONUC VE ONERILER

Tez ¢alismasinda genel olarak amaglanan, planlama ve tasarim ilkeleri agisindan yayalastirma
konusunun irdelenmesi ve yayalastirma projelerinin kullanicilar tizerindeki gesitli etkilerinin
tespit edilerek degerlendirilmesi ile kente katkilarinin belirlenmesidir. Bu amag dogrultusunda
tez kapsaminda yapilan alan arastirmasiyla farkl: tiplerde uygulanan yayalastirma projelerinin
farkli kullanicilar tizerinde ne gibi etkileri oldugu belirlenmis ve farkliliklar tespit edilmistir.
Bu etkilerin planlama ve tasarim ilkeleri dikkate alinarak degerlendirilmesi sonucunda da
yayalastirma projelerinin gergeklestirilmesi agamalarinda fayda getirecek bazi planlama ve
tasarim ipuglarma deginilmistir. Ayrica elde edilen sonuglar dogrultusunda yayalastirma

konusunda yapilabilecek ¢aligmalar igin olasi aragtirma yoriingeleri de tespit edilmistir.

6.1 Sonuclar

Tez galismasinda elde edilen tiim bilgiler dogrultusunda yayalagtirma projelerinin uygulanma
amaci, ¢evresi ve proje maliyeti acisindan birbirlerine gore farkliliklar tasidigi tespit
edilmistir. Buna gore; ekonomiyi canlandirmay:1 amaglayan ticaret odakli yayalastirmalar,
tarihi degerleri korumay: amaglayan koruma odakli yayalagtirmalar ve sosyal etkilesimi canli
tutmayi, kent sagligini gelistirmeyi amaglayan rekreasyon odakli yayalastirmalar olmak {izere

farkl: tiplerde yayalastirma projeleri gerceklestirildigi ortaya koyulmustur.

Politik kaygilarla yapilan planlama ve tasarim ilkelerinin arka planda birakildig: prestij amaci
giiden projelerin cadde kullanicilarimin beklentilerini kargilamadifi ve olumsuz sonuglar
olusturdugu goézlenmistir. Bu nedenle yayalastirma projelerinden ¢evresel, ekonomik ve
toplumsal faydanin saglanabilmesi sorunu yayalastirmadan etkilenecek kullanicilarin projeye

katilimlarinin ne 6l¢tide gerceklestirilebildigi konusuna baglanmisgtir.

Tezin igeriginde bahsedilen planlama ve tasarim ilkelerine bagl kalinarak, halkin katilimiyla
gerceklestirilen yayalagtirma projelerinin kent iizerinde ekonomik, cevresel ve toplumsal
acidan fayda sagladigi belirtilmistir. Yayalastirma ekonomik agidan perakende ticareti
hareketlendirme, toplumsal agidan sosyal iliskileri gelistirme, ¢evresel agidan kent peyzajinda
kaliteyi arttirma seklinde kente katkilar saglamaktadir. Yayalastirma uygulamalarinin kente
bu yonde faydalar kazandirabilmesi planlama ve tasarim agamalarinda projeden etkilenecek
kullanicilarin beklentilerinin gergeklestirilebilmesiyle ilgilidir.
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Tez kapsaminda Istanbul 6rneginde yayalastirma uygulamalar incelenerek gesitli yonleriyle
birbirine gore farkliliklar tasiyan iki yayalagtinlmig caddede, kullanicilarla yapilan
goriismelerle ve anketlerle desteklenmis bir alan arastirmas: yliriitiilmiistiir. Avcilar ilgesi
Marmara Caddesi ve Esenler ilgesi Davutpasa Caddesi kapsaminda gergeklestirilen bu
arastirmayla yayalagtirmanin farkli kullanicilar tizerindeki etkilerinin karsilagtirmali olarak
sorgulanmasi amaglanmigtir. Alan aragtirmasi sonucunda kullanicilarin yayalastirma
konusunda olumlu- olumsuz yorumlan ile uygulamaya yonelik c¢esitli Onerileri tespit
edilmistir. Her iki caddede de hane halki, igyeri sahipleri, isyerlerinde ¢aliganlar ve arastirma
alaninda ikamet etmeyip caddeye gelen yayalarla yapilan anketlerde iki caddenin
yayalastirilmasi konusunda farkl goriisler ortaya koyulmustur.

Marmara Caddesi yayalastirmasi hane halki, isyerlerinde ¢alisan elemanlar ve yayalar igin;
giiriiltiiniin azalmasi, daha iyi aligveris olanag: saglamasi, kirliligin giderilmesi ve estetik
a¢ilardan olumlu bir yaklagim olarak goriliirken, is yeri sahiplerine goére kirliligin artmasi,
miisteri sayisinin azalmasi ve ulasimin zorlagmasindan 6tiirii olumsuz goriilmiis, yalmzca

estetik agidan olumlu bir yaklasim olarak nitelendirilmisgtir.

Davutpaga Caddesi’'nde ise hane halki, igyerlerinde ¢aligsanlar ve yayalar igin giiriiltiintin
azalmasi, aligveris olanagimin artmasi ve estetik acilardan olumlu goriisler belirtmis, is yeri
sahipleri ise yayalastirmanin aligveris olanagini arttirdigini, alana miisteri gektigini ve estetik
agidan daha iyi bir mekan yaratildif1 konusunda olumlu fikir verirken, giiriiltiiniin artmasi ve
kirliligin artmasi konularinda yayalastirmay1 olumsuz bir yaklagim olarak nitelendirmislerdir.

Her iki caddede de yapilan anketlerde tiim kullanici gruplarinda ¢ogunluk belediyelerin
yayalastirma amaglarin1 kismen ya da tamamen gergeklestirdigini sdylemistir. Ancak 6zellikle
Marmara Caddesi’ndeki igyeri sahipleri bu amacin kendilerine fayda getirmedigini belirtmistir.

Caddelerin tasarimlarini Marmara Caddesi’nde kullanicilar ¢ogunlukla begenmekte ancak
konut ve igyeri sahiplerinin ¢ogunlugu begenmemektedir. Bunun nedeni is yeri sahipleri i¢in
tasarimdaki hatalar nedeniyle aligveris miktarinin diigsmesi iken, konut sakinleri i¢in ise
ozellikle geceleri evsizlerin caddeyi kullaniminin artmig olmasidir. Genel olarak bakildiginda
biiyiik oranda bitkilendirme ile yesil alanin arttirilmasi ve oturma alanlar1 olmasi, havuzlarla
serinlik yaratilmasi bu caddenin begenilen tasarim y6nlerindendir ancak oturma alanlarinin
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caddenin her yerine yayilmasi, havuzlarin gelisiglizel tasarimi biiyiik oranla begenilmeyen
yonleri olmustur.

Davutpasa Caddesi’nde ise genel olarak diizenleme kullanicilarin biiyiik bir oran1 tarafindan
begenilmektedir. Karmaga yaratilmadan sade bir diizenleme ile yolun yiiriiylise birakilmasi
¢ogunlugun begenisini toplamis, ancak dinlenecek alanlarinin olmayisi elestirilerek, caddenin
belli bir noktasinda oturma alanlar1 olmasi istenmistir. Begenilmeyen bir 6zellik de alandaki
bitkilerin yetersizligi ve ¢op kutularinin kullanigsizligi olmustur.

Anket goriismesi yapilan kullanici gruplarinda Marmara Caddesi’nde 6zel otomobille caddeye
ulaganlarin biiyiik bir kismi park yeri olarak otoparklari kullanmaktadir. Davutpasa
Caddesi’nde ise otopark bulunmayisi sikint1 yaratmaktadir.

Yayalagtirmayla birlikte normalin ¢ok {istiinde artan kira degerleri, is sahipleri ve hane
sakinleri i¢in her iki caddede de uygulamanin olumsuz bir yani olmugtur. Kira artiglarindan en
cok etkilenen is sektorleri eglence ve giyim sektorleri olmustur. Biiro gibi isyerlerinde ise kira

artis1 digerlerine oranla daha az olmustur.

Is sahiplerinin biiyiik bir orani i¢gin Marmara Caddesi’nde yayalagtirmadan once satiglarda
Onemli yer tutan, araciyla gelen, alim giicii yiiksek miisterinin yayalastirmayla kaybedilmesi
karsilarina ¢ikan énemli bir maliyet olmustur. Miisteri sayisindaki artigin da ciroya ¢ok fazla
yansimadigini belirtmiglerdir. Ancak pasaj iglerinden girig alan igyeri sahiplerinin ¢ogunlugu
bu durumdan etkilenmemistir, tersine biiyiikk ¢ogunlugu gecmise oranla igyerlerinin fark
edilirliginin arttigim1 belirtmislerdir. Her iki caddede de eczane, doktor muayenehanesi ve
biirolar i¢in miisteri sayilarinda 6nemli degisiklik olmazken, yeme igme yerlerinde %100’e
varan miigteri artiglar1 olmustur. Davutpasa Caddesi’nde de alim giicti yiiksek olan miisteri
sayist azalmigtir. Ancak burada Marmara Caddesi’ndeki oranlardaki kadar bir

memnuniyetsizlik durumu ortaya ¢ikmamustir.

Davutpaga Caddesi’nde yapilan yaya anketlerinde kullanicilarin ¢ogunlugunun Esenler’de
ikamet ettigi saptanmigtir. Marmara Caddesi’nde ise Avcilar ilgesi disindan da caddeye gelen
kullanici oram1 daha fazladir. Marmara Caddesi’nde haftai¢i ziyaretgilerin  %39’u,
haftasonu %48’i Avcilar disindan gelirken; Davutpasa Caddesi’nde Esenler digindan caddeye

gelenlerin orami haftaigi %10, haftasonu ise %32’dir. Bu durumda Marmara Caddesi’nin
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Davutpasa’ya gore daha fazla ¢cekim giictine sahip bir cadde oldugu, Davutpasa’nin ise daha

¢ok yerel niifusa hizmet verdigi sdylenebilir.

Yapilan anketlere gore her iki caddede de cadde tizerindeki isyerlerinin ¢ogunlugunun 22-24
saatlerine kadar acgik oldugu tespit edilmistir. Buna gore caddelerin gece geg¢ saatlere kadar
canlih@im siirdiirdiigii s6ylenebilmektedir.

Genel olarak bakildiginda Marmara Caddesi’nin yayalagtirilmasi hane halkina, igyerlerinde
calisan elemanlara ve yayalara gore fayda getiren, igyeri sahiplerine gore ise daha ¢ok zarar
getiren bir uygulama olarak goriilmektedir. Davutpasa Caddesi’nin yayalastirilmasimnin ise
genel olarak yorumlandiginda tiim kullanici gruplar i¢in daha ¢ok fayda getiren bir uygulama

oldugu sonucuna varilmistir.

Bu sonuca, alan arastirmasi kapsaminda yapilan anket ¢alismasinin bulgularindan ve kullanici
gruplan ile yapilan goriismeler sirasinda alinan farkli yorumlardan yola ¢ikilarak ulagilmisgtir.
Ozellikle isyeri sahipleri ile yapilan goériismelerde kaydedilen bazi yorumlar iki cadde
arasindaki bu farkli sonucun nedenlerini ortaya koymaktadir. Bahsedilen yorumlardan bazilari
sOyledir:

Marmara Caddesi’nde bazi isyeri sahipleri caddenin yayalastirilmasinin neden oldugu
olumsuzluklar1 asagidaki ctimlelerle dile getirmislerdir.

“Burasi ana caddeydi, ¢ok yogun arag trafigi vardi, simdi cadde trafige
kapatilinca trafik arka caddelere verildi ve cevrede trafik sikisti
Caddeye gelmek de gitmek de problem oldu. Otomobiliyle gelen
kaliteli miisteriyi de kagirdik...”

“Marmara Caddesi trafige kapatilmamasi gereken bir caddeydi. Bir
kere seckin miisteri azaldi, sonra park gibi oldu burasi. Insanlar vakit
gecirmeye geliyorlar aligveris yapmaya degil...”

“Buray1 ¢ekim merkezi haline getirdiler ancak bu sadece kargasa
yaratti. Bos zamaninda insanlar buraya gezmek icin geliyorlar.

Dolagirken magazaya giriyorlar ancak aligveris yapmadan g¢ikiyorlar.
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Bu tiir miisteriler yogunlaginca biz daha ¢ok yoruluyoruz ama daha az

kazantyoruz...”

“Yayalastirmadan once zaten kaldirimlar genisti, caddeyi tamamen
trafige kapatmanin bir anlami yok. Simdi trafige kapatilinca caddenin
ortasina yaptiklari su oturma yerleri ve havuzlar yerine tek serit trafige

izin verilseydi daha iyi olurdu...”

Davutpaga Caddesi’nde ise yapilan goriismelerde kullanicilardan alinan yorumlarda
yayalagtirmanin olumsuz yanlarindan ¢ok getirdigi faydalar vurgulanmis ve asagidaki
ciimleler dile getirilmistir.

“Bu cadde trafige kapatildiktan sonra caddenin taminirlifi artti.
Esenler’de tek boyle bir yer bu yiizden de insanlar burayr daha ¢ok

tercih ediyor aligveris igin...”

“Park sorunu yasiyoruz, mal indirmek zor oluyor ama miisteri rahat

ediyor, arag engeli olmadan alisveris yapabiliyor...”

“Miisteri artt1 ama kiralar da artt1 kazandigimiz kiraya gidiyor. Yine de
yayalastirmadan sonra alanin prestiji artti, canlilik kazandi o agidan

memnunuz...”

Tiim bu yorumlar ve anket bulgular1 dogrultusunda iki cadde arasinda bazi kullanicilar i¢in
yayalagtirma uygulamasinin farkli etkiler yaratmasinin sebebinin yayalastirilan caddenin
konumuna ve yayalastirma sonrasi uygulanan tasarimina baglandigi anlagilmaktadir. Buna
gore:
® Marmara Caddesi’nin merkezi, yogun ticari aktivite ve yogun tasit trafiginin
bulundugu bir cadde olmasi, Davutpasa Caddesi’nin ise ¢evre caddelere
yonlendirildiginde sikigiklik yaratmayacak yogunlukta bir arag trafigine sahip olmasi
ve yayalagtirmadan Once ticari aktivitenin daha az olmasi bu iki caddenin konum
agisindan yayalastirilmasimin getirdigi fayda ve zararlarin farkli olmasmna sebep

olmustur.
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Marmara Caddesi’nde aragla gelen alim giicii yiiksek miisterinin kaybedilmesi zarara
neden olurken, Davutpasa Caddesi’nde yapilan yorumlara gore, bu agidan ugranan
miisteri kaybi daha azdir. Ciinkii Marmara Caddesi’ne gore daha yogun konut
yerlesimi olan cadde de yayalastirmayla geligen ticari aktivite bolge halkini aligveris
icin daha ¢ok buraya ¢ekmis ve bu da saglanan faydanin Davutpasa Caddesi’nde

artmasina neden olmustur.

Marmara Caddesi tasarim agisindan da igyeri sahipleri tarafindan olumsuz
yorumlanmugtir. Tasarim 6gelerindeki zenginlik ve diizenlemedeki karmasa caddenin
aligveris aksi yapisina ters diigmistiir. Oturma alanlarimin bir yaya caddesi igin
gereginden fazla olmasi bunlarin yanlis konumlandirilmalar: sebebiyle fazla alan iggal
etmesi caddenin aligveristen ¢ok bir dinlenme ve eglenme mekan1 olarak
kullanilmasina neden olmustur. Davutpagsa Caddesi’nde ise tasarimin sade olusu
caddeye gelenleri ylirlimeye ve aligverise yoOnlendirmistir. Mevcut tasarimin
yayalastirma amaglariyla ortiismesi nedeniyle de yayalastirma tiim kullanicilar igin de
fayda getiren bir uygulama olmustur.

Aragtirma sonucunda tiim bu tespitler gosteriyor ki; c¢aligmanin bagsinda belirlenen

“Yayalastirma uygulamalarinda ortaya g¢ikan etkiler yayalastirma projesinin tipine gore

farklilasmaktadir” ve “Yayalastirma uygulamalari, farkli kullanici gruplan iizerinde degisik

etkiler gostermektedir” hipotezleri kanitlanmustir.

6.2 Yayalastirma Projelerinde Planlama ve Tasarim I¢in Ipuclar

Ortaya koyulan sonuglar ve tartismalar 15181nda asagida yayalastirma uygulamalarinin basarili

olmasi i¢in yaya alanlarinin planlama ve tasariminda etkili olacak bazi ipuglarina deginilerek

Oneriler verilmektedir. Buna gore:

Farkl kullanici gruplan yayalastirmadan farkli beklentiler igerisindedirler. Bu nedenle
yayalastirma karar1 verilmeden Once bu karardan etkilenebilecek tim kullanici
gruplari tespit edilerek goriisleri alinmali ve bu dogrultuda yayalastirmanin s6z konusu
bolgeye uygunlugu tartigilmalidir.
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®  Yayalagtirmann etkilerinin olumlu olabilmesi i¢in oncelikle yayalastirma amacinin
bolgeye uygun olmasi saglanmali, sonrasinda da bu amaci destekleyici diizenlemelerle

kamusal bir mekan olusturulmalidir.

® Yayalastirmaya karar verildikten sonra planlama sonrasi tasarima yonelik atilacak
adimlar hedeflerin kargilanmasinda 6nemli rol oynamaktadir. Yaya bolgesi
olusturulurken agik ve kapali mekanlarin bir biitiin oldugu unutulmamali, binalarin
cephelerinin 1slahi, kullamilan donatilarin birbiriyle ve alanla uyumu, kullanici
isteklerini karsilamalari saglanmalidir. Oncelikle ulagim ve altyap: sorunlarimin
¢oziimlenmesi uygulamanin basarisinda hayati onem tagimaktadir. Tasit trafigini
yayalagtirilan cadde digina iterek sikigiklifa neden olunan bir uygulama basari

getirmeyecektir.

Tez sonuglar1 gostermektedir ki; yayalagtirma projeleri, uygulamadan etkilenecek tiim
kullanicilarin katilimi g¢ergevesinde atilacak planlama adimlariyla basladigi ve planlama
kararlarina uygun tasarim miidahaleleriyle sekillendigi takdirde kent icin fayda
saglayabilecektir.

6.3 Yayalastirma Konusunda Olas1 Arastirma Yoriingeleri

Tez ¢alismasinda yayalagtirma projelerinin farkli tiplerde oldugu ve ¢esitli kullanici gruplan
iizerinde etkili oldugu iizerinde durulmustur. Yayalastirma uygulamalarinin basar getirmesi
konusu; etki alaninda bulunan kullamicilarin gereksinimleri, beklenti ve istekleri ile s6z
konusu bolgede kentsel doku ve fonksiyonlara uygunluguna baglanmistir. Bu duruma gore
yayalagtirma projelerinin planlama tasarim ve uygulama agamalarinda kullanici katilimlarinin
saglanmasi onemlidir. Bu nedenle yayalagtirma konusunun toplumsal yonii iizerinde daha
kapsamli aragtirmalar yapilarak kullamici odakli bir katilim modeli 6nerisi olusturma yolunda

caligilabilinir.
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EK-3: PROJE VE KONTROLORLpK ISLERINDE KULLANILACAK FIYAT ARTIS
ORANLARI HAKKINDA TEBLIG

Resmi Gazete
Sayi : 26443
23 Subat 2007 CUMA

Bayindirlik ve Iskan Bakanligindan:

PROJE VE KONTROLLUK ISLERINDE UYGULANACAK

FIYAT ARTIS ORANLARI HAKKINDA TEBLIG

28/07/1988 tarihli ve 88/13181 sayili Bakanlar Kurulu Karari ile yiiriirliige giren "Kamu
Sektériine Dahil Idarelerin fhalesi Yapilmis ve Yapilacak Islerinde Thale Usul ve Sekillerine
Gore Fiyat Farki Hesabinda Uygulayacaklar Esaslar"in 4 iincii maddesinin (4.5) numarali bendi
geregi, birinci derecenin son kademesindeki bekar bir Devlet Memuru olarak Bakanligimiz Yapi
Isleri Genel Miidiirliigii Mimari Proje Dairesi Bagkani‘nin biitiin ek 6dentileri dahil net maasinin
sozlesmeye esas y1l donemi (sdzlesme birim fiyatlarinin ait oldugu y1l dénemi) ile uygulama y1l1
donemine ait miktarlar1 arasindaki artis oranlarr;

e

01/01/2007 tarihinden itibaren, proje ve kontrolluk islerinde uygulanmak iizere;

01/01/2007
tarihinden
itibaren
1980 yili sozlesmeleri igin 78298,16
1981 yih sozlesmeleri igin 53905,09
1982  yili sozlesmeleri i¢in 36031,38
1983 yih sozlesmeleri i¢in 28661,85
1984 1. donemi sdzlesmeleri igin 23194,84
1984 2. donemi sozlesmeleri icin 19812,64
1985 1. dénemi sdzlesmeleri igin 15054,61
1985 2. donemi sozlesmeleri i¢cin 13621,01
1986 1. dénemi sézlesmeleri igin 10884,28
1986 2. donemi sozlesmeleri icin 9801,59
1987 1. doénemi s6zlesmeleri igin 7834,71
1987 2. donemi sozlesmeleri icin 6791,55
1988 1. dénemi sdzlesmeleri igin 5185,46
1988 2. donemi sozlesmeleri icin 4271,1
1989 1. dénemi sdzlesmeleri igin 3351,8
1989 2. donemi sozlesmeleri icin 1740,15
1990 1. dénemi sdzlesmeleri igin 1429,75
1990 2. donemi sozlesmeleri icin 1134,85
donemi (1 Ocak - 30 Haziran)
1991 1. sozlesmeleri igin 930,97
donemi (1 Temmuz - 14 Eyliil)
1991 2. sozlesmeleri i¢in 701,56




1991

1992

1992

1993

1993

1993

1994

1994

1994

1994

1995

1995

1995
1995

1996

1996

1997

1997

1998

1998

1998

1999

1999

2000

2000

2000

2000

2001

donemi (15 Eyliil - 31 Aralik)
sozlesmeleri igin

donemi (1 Ocak - 30 Haziran)
sozlesmeleri icin

donemi (1 Temmuz - 31 Aralik)
sozlesmeleri igin

donemi (1 Ocak - 30 Haziran)
sozlesmeleri icin

donemi (1 Temmuz - 30 Eyliil)
sozlesmeleri igin

donemi (1 Ekim - 31 Aralik)
sozlesmeleri icin

ddnemi (1 Ocak - 31 Mart)
sozlesmeleri igin

donemi (1 Nisan - 30 Haziran)
sozlesmeleri icin

donemi (1 Temmuz - 30 Eyliil)
sozlesmeleri igin

donemi (1 Ekim - 31 Aralik)
sozlesmeleri icin

dénemi (1 Ocak - 31 Mart)
sozlesmeleri igin

donemi (1 Nisan - 14 Nisan)
sozlesmeleri icin

donemi (15 Nisan - 14 Kasim)
sozlesmeleri igin

dénemi (15 Kasim - 31 Aralik) ve
dénemi (1 Ocak - 30 Haziran)
sozlesmeleri icin

donemi (1 Temmuz - 31 Aralik)
sozlesmeleri i¢in

dénemi (1 Ocak - 30 Haziran)
sozlesmeleri icin

donemi (1 Temmuz - 31 Aralik)
sozlesmeleri igin

donemi (1 Ocak - 30 Haziran)
sozlesmeleri icin

donemi (1 Temmuz - 30 Eyliil)
sozlesmeleri i¢in

donemi (1 Ekim-31 Arahk)
sozlesmeleri icin

donemi (1 Ocak - 30 Haziran)
sozlesmeleri i¢in

donemi (1 Temmuz - 31 Arahk)
sozlesmeleri i¢cin

donemi (1 Ocak - 31 Mayis)
sozlesmeleri igin

donemi (1 Haziran - 30 Haziran)
sozlesmeleri icin

donemi (1 Temmuz - 14 Aralik)
s6zlesmeleri igin

dénemi (15 Aralik - 31 Aralik)
sozlesmeleri icin

donemi (1 Ocak - 14 Nisan)
s6zlesmeleri i¢in

652,24
492,3

405,79
305,79
245,61
222,65
182,1

161,81
158,37
152,9

133,02
125,27

77,26

52,49
35,51
20,18
15,03
11,36
9,45
8,53
6,57
5,51
4,82
4,43
4,14
3,89

3,54



donemi (15 Nisan - 14 Mayis)

2001 2. sozlesmeleri icin

donemi (15 Mayis - 14 Haziran)
2001 3. s6zlesmeleri igin

dénemi (15 Haziran - 30 Haziran)
2001 4. sozlesmeleri icin

donemi (1 Temmuz - 14 Eyliil)
2001 5. sozlesmeleri i¢in

donemi (15 Eyliil - 14 Ekim)
2001 6. sozlesmeleri icin

donemi (15 Ekim - 14 Kasim)
2001 7. sozlesmeleri i¢in

dénemi (15 Kasim - 14 Arahk)
2001 8. sozlesmeleri i¢cin

donemi (15 Aralik - 31 Aralik)
2001 9. sozlesmeleri i¢in

donemi (1 Ocak - 14 Ocak)
2002 1. sozlesmeleri i¢in

donemi (15 Ocak - 14 Mayis)
2002 2. sozlesmeleri i¢in

donemi (15 Mayis - 14 Temmuz)
2002 3. sozlesmeleri icin

donemi (15 Temmuz - 30 Eyliil)
2002 4. sozlesmeleri igin

donemi (1 Ekim - 31 Aralik)
2002 5. sozlesmeleri i¢in

donemi (1 Ocak - 30 Haziran)
2003 1. sozlesmeleri i¢in

dénemi (1 Temmuz - 31 Aralik)
2003 2. sozlesmeleri icin

donemi (1 Ocak - 30 Haziran)
2004 1. sozlesmeleri i¢in

donemi (1 Temmuz - 31 Arahk)
2004 2. sozlesmeleri icin

donemi (1 Ocak - 30 Haziran)
2005 1. sozlesmeleri i¢in

donemi (1 Temmuz - 31 Arahk)
2005 2. sozlesmeleri icin

donemi (1 Ocak - 30 Haziran)
2006 1. s6zlesmeleri i¢in

donemi (1 Temmuz - 31 Arahk)
2006 2. sozlesmeleri i¢in

donemi (1 Ocak - 30 Haziran)
2007 1. s6zlesmeleri i¢in

Olarak tespit edilmistir.

Teblig olunur.

3,48

3,12

2,87
2,74
2,59
2,44
2,34
2,14
1,74
1,68
1,58
1,52
1,4

1,38
1,29
1,23
1,18
1,13
1,1

1,05




EK 4: HALITAGA CADDESI YAYALASTIRMA PROJESI
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EK- 5: ANKET FORMLARI

YAYA ANKETI

1. Nerede ikamet ediyorsunuz? .....................coooii

A. Kullanicimin kimligini tanmimlamaya yarayan bilgiler.

2. Cinsiyeti; Kadin [ Erkek [

Egitim durumunuz;
a)llkokul b) Ortaokul  ¢) Lise d) Universite e) Master /Doktora

Mesleginiz;
a) Serbest meslek  b)Tasarim/ Planlama Meslek Disiplini c)Memur
d) Ev hanim1 e) Ogrenci

B) Caddenin kullamimina yénelik sorular.

3. Caddeyi hangi amagla kullaniyorsunuz?
a) Aligveris  b) Transit gegis c)Bulusma d)Is e) Gezinti ve Dinlenme
f)Eglence g Diger ....oooiiii

4. Caddeyi kullamim sikliginiz nedir?
a) Her giin  b) Haftada birkag kez c) Haftada bir d) Ayda bir
e) Nadiren

5. Caddeyi kullandigimz giinler nelerdir?
a) Haftai¢i  b) Haftasonu




EK-5S DEVAMI
6. Caddeyi kullandiginiz saatler nelerdir?

a)7- 9 b)9- 12 c)12- 14 d)17- 19 £)19-sonrasi1
7. Caddeye ulagimimz hangi aragla gergeklesiyor?

a) Ozel Otomobil  b) Toplu tagima araglart c) Yaya

8. Ozel aragla geliyorsaniz aracimizi nereye park ediyorsunuz?

a)Otopark  b) Yol kenar1
9. Bu caddenin son halini (diizenlemesini) begeniyor musunuz?
a)Evet

> Begendigim 6zelliKIer ....oooovuuueiiuniiiiiiieeeieeeee e
b) Hayir

> Begenmedigim 6zelliKIEr oooeuuvvvuunnnneieeeeeeeeee e

C) Yayalastirma ile ilgili sorular.

11. Cadde yayalastirildiktan sonra bu caddeye gelis sikliginizda farklilik oldu mu?
a) Evet b) Hayir

12. Biliyorsunuz bu caddede daha 6nceden arag trafigine izin vard. 2003 yilinda arag
trafifine kapatildi ve yogun olarak yaya trafigine agildi. Bu durumun burayi kullanan biri

olarak sizin yagamimza getirdigi faydalar var m1 varsa nelerdir?
>

>
>
>
13. Peki caddenin yayalastirilmasi sonucunda size zararlar1 oldu mu? varsa nelerdir?
>
>




EK-5 DEVAMI
>
>

14. Size gore hangisi daha agir basiyor? Faydalari m1, zararlar1 m1?

*15. Bu caddenin yayalastirilmasindaki amag;

Marmara Caddesi:

Avecilar ilgesinin gehresini degistirmeyi, buray1 canlanmay insanlart buraya ¢cekmeyi ve
onlara dinlenme, eglence olanaklar1 yaratmay1 amaglamustir.

Sizce bu amag ne 6l¢iide gergeklestirilmistir?

Davutpasa Caddesi:

Ticari fonksiyonlarin yogun oldugu caddede halka rahat aligveris imkam saglayabilmektir.

Sizce bu amag ne 6lgiide gergeklestirilmistir?

a) Tamamen gergeklestirilebilmis. b) Kismen gergeklestirilmis
c)Hig gerceklestirilememis.

16. Sizce bu caddenin yayalastirilmasi asagidaki konu bagliklarma gore nasil bir degisime yol
act1? Fikrinizi belirtiniz.

Konu Olumlu oldu Degismedi Olumsuz oldu

Giiriltii agisindan

Giivenlik agisindan

Aligveris olanagi

Kirlilik unsurlari

acisindan

Estetik giizellik

acisindan

Ulagilabilirlik

acisindan




EK-5 DEVAMI

*Bu soruda amag her caddede ayr1 yazilmigtir.

ISYERi SAHIBI ANKETI

Is yeriniz hangi yildan beri burada faaliyet GOSLETIYOr? uovveririeeiiiiieaninne....

A. Kullanicinmn kimligine ve isyerine iligkin bilgiler.

2. Is yerine ulagim aracimiz nedir?

a) Ozel otomobil ~ b) Otoblis  c¢)Minibiis  d)Yaya

3. Ozel aragla geliyorsaniz aracimz nereye park ediyorsunuz?

a)Otopark b) Yol kenar1

4. Is yerinizde kag Kisi ¢aliSIyOr? ...ooeuuueeeeeneeeiiiee o]

5. Is yerinizin aksam kapanma saati nedir? ...................oi

6. Magazanin miilkiyet durumu nedir?

a)isyeri sahibine ait b)Kira
B) Yayalagstirma ile ilgili sorular.
7. Cadde yayalagtirilmas: emlak degerleri ve kiralara nasil yansidi? Belirtiniz?

8. Cadde yayalastirildiktan sonra bu duruma bagl olarak miisteri yogunlugunda bir degisiklik
oldu mu?

a) Hayir b) Evet ise yaklasik yiizde olarak belirtiniz ...........ceueeeeenevneien....,

9. Cadde yayalastirilmast ile bu duruma bagl olarak toplam cironuzda bir degisiklik oldu mu?
a) Hayir degismedi b) Evet ise yiizde olarak belirtiniz .............ccocceeo......
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10. Biliyorsunuz bu caddede daha 6nceden arag trafigine izin vardi. 2003 yilinda arag
trafigine kapatildi ve yogun olarak yaya trafigine acildi. Bu durumun burada igyeri olan biri

olarak sizin yagsaminiza getirdigi faydalar var mi varsa nelerdir?
>

>
>
> L.

11. Peki caddenin yayalastirilmasi sonucunda size zararlar1 oldumu? varsa nelerdir?
> ...

>
>
>

12. Size gore hangisi daha agir basiyor? Faydalari mi, zararlar1 mi1?

13. Bu caddenin son halini (diizenlemesini) begeniyor musunuz ?
a)Evet

> Begendigim 6zelliKICr ..oeuuueeeiiiiiiiiiiiiieei e
b) Hayir

> Begenmedifim OZelliKIeT weuuu.ueereuniiiiee e

14. Bu caddenin yayalastirilmasindaki amag;

Marmara Caddesi:

Avecilar ilgesinin gehresini degistirmeyi, buray1 canlanmayi insanlari buraya cekmeyi ve
onlara dinlenme, eglence olanaklar1 yaratmay1 amaglamugtur.

Sizce bu amag ne 6lgiide gergeklestirilmistir?
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Davutpasa Caddesi:

Ticari fonksiyonlarin yogun oldugu caddede halka rahat aligveris imkani saglayabilmektir.

Sizce bu amag ne 6lgiide gergeklestirilmistir?

a) Tamamen gergeklestirilebilmis. b) Kismen gergeklerstirmis
c)Hig¢ gerceklestirilememis.
15. Sizce bu caddenin yayalastirilmasi asagidaki konu bagliklarina gore nasil bir degisime yol

a¢t1? Fikrinizi belirtiniz.

Konu Artt Degismedi Azald1

Giiriilti agisindan

Giivenlik agisindan

Aligveris olanagi

Kirlilik unsurlari

acisindan

Miisteri sayisi

acisindan

Estetik giizellik

acisindan

Ulagilabilirlik

acisindan




EK-5S DEVAMI

CIVAR SAKINLERI iCiN ANKET
A) Anketi cevaplayanin kimligine iliskin bilgiler:

1. Cinsiyeti: Kadin 0 Erkek 0J

Egitim durumu:

a)llkokul b) Ortaokul c) Lise d) Universite e) Master /Doktora

BAGEIEB INTY oo« s sumsarinassss : s st mommmse » « s mesceormumgy s

2. Ne zamandan beri bu evde ikamet ediyorsunuz? .................

3. Oturdugunuz evin miilkiyet durumu nedir?
a) Kendimize ait b) Kira

4. Bu konutta ikamet eden Kisi sayis1 nedir? .........................

B. Caddeyi kullanmimlarina yonelik sorular

5. Eve erisim disinda caddeyi hangi amaglarla kullaniyorsunuz?
a) Aligveris  b) Transit gegis c)Bulusma d)Is
fEglence ) IHBRE vossicisnes 55 5.0 555055om 1 0 mmseswrann s 5.3 w3

6. Arabanmiz var m1?
a) Yok

b) Var, park yeri olarak nereyi kullantyorsunuz? Park yeri

e) Gezinti ve Dinlenme
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B. Yayalastirmayla ilgili sorular

7. Caddenin yayalastirilmast ile konut degerlerine ya da kira bedeline yansidi mi1? Nasil?
a) Degismedi
b) Degisti Yaklasik yiizde olarak belirtiniz.......................coooee

8. Biliyorsunuz bu caddede daha 6nceden arag trafigine izin vardi. 2003 yilinda arag trafigine
kapatild1 ve yogun olarak yaya trafigine acildi. Bu durumun burada yasayan biri olarak sizin

yasaminiza getirdigi faydalar var m1 varsa nelerdir?
>

>
>
>

9. Peki caddenin yayalastirilmasi sonucunda size zararlari odlumu? varsa nelerdir?
>
>
>
>

10. Size gore hangisi daha agir basiyor? Faydalar: mu, zararlar1 m1?

11 Bu caddenin son halini (diizenlemesini) begeniyor musunuz ?
a)Evet

> BegendiBim OZellKIer «uuuuuueeiiuineiiiieiiiieee e
b) Hayir

> BegenmediZim OZellKIEr ....evvuunniiiieiiiiieeeeeee e
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13. Bu caddenin yayalastirilmasindaki amag;

Marmara Caddesi:

Avcilar ilgesinin ¢ehresini degistirmeyi, buray1 canlanmay1 insanlar1 buraya ¢ekmeyi ve

onlara dinlenme, eglence olanaklar1 yaratmay1 amaglamistir.
Sizce bu amag ne 6l¢iide gergeklestirilmistir?
Davutpasa Caddesi:

Ticari fonksiyonlarin yogun oldugu caddede halka rahat aligveris imkani saglayabilmektir.

Sizce bu amag ne 6l¢iide gergeklestirilmistir?

a) Tamamen gergeklestirilebilmis.

c)Hig gergeklestirilememis.

b) Kismen gergeklerstirmis

14. Sizce bu yeni diizenleme yasadigimz ¢evrede nasil bir degisime yol a¢t1? Ornegin;

Konu

Olumlu oldu

Degismedi

Olumsuz oldu

Giiriiltii agisindan

Giivenlik ag¢isindan

Aligveris olanagi

Kirlilik unsurlari

acisindan

Estetik giizellik

agisindan

Ulagilabilirlik

acisindan
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CALISAN ANKETI

A) Anketi cevaplayanin kimligine iligkin bilgiler:

1. Cinsiyeti: Kadin O Erkek [J

Egitim durumu:

a)ilkokul ~ b) Ortaokul c) Lise d) Universite e) Master /Doktora

Mesleginiz;......coevueiiiiiiiiiii e,

2. Ne zamandan beri bu is yerinde ¢aliSiyorsunuz? ............cooevieiiiiiiniinennnnn..

3. Mesai saatleriniz Nelerdir?.....ooco oo eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeann

B. Caddeyi kullanimlarina iligkin sorular

4. Is yerine gelis araciniz nedir?

a) Ozel Otomobil b) Toplu tasima araglari c) Yaya

5. Ozel aragla geliyorsaniz aracimz1 nereye park ediyorsunuz?

a)Otopark b) Yol kenar1

6.Is disinda bu caddeyi hangi amaglarla kullaniyorsunuz?
a) Aligveris  b) Transit gegis c) Bulugma d) Gezinti ve Dinlenme
e)Eglence DDiger .oooeviiiiiiiiii
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C. Yayalastirmaya iliskin sorular
7. Biliyorsunuz bu caddede daha 6nceden arag trafigine izin vardi. 2003 yilinda arag trafigine

kapatildi ve yogun olarak yaya trafigine agildi. Bu durumun burada isyeri olan biri olarak

sizin yagaminiza getirdigi faydalar var m1 varsa nelerdir?
>

>
>
>

8. Peki caddenin yayalastirilmasi sonucunda size zararlar1 odlumu? varsa nelerdir?
>
>
>
>

9. Size gore hangisi daha agir basiyor? Faydalar1 mi, zararlar1 m1?

10. Bu caddenin son halini (diizenlemesini) begeniyor musunuz ?
a)Evet

> Begendigim 6ZelliKIer ....c.uuiuuueieeeiniiieiiiiiiiieeieeeieeeeeeeeee e
b) Hayir

> BegenmediZim 6ZelliKIer ....oeueiunirniiiiiiiiiiiiiiieie e

11. Neler yapilsa daha iyi olurdu?




EK-5 DEVAMI

12. Bu caddenin yayalastirilmasindaki amag;

Marmara Caddesi:

Avecilar ilgesinin gehresini deistirmeyi, buray1 canlanmayi insanlar1 buraya ¢cekmeyi ve

onlara dinlenme, eglence olanaklari yaratmay1 amaglamistir.

Sizce bu amag ne 6lgiide gergeklestirilmistir?

Davutpasa Caddesi:

Ticari fonksiyonlarin yogun oldugu caddede halka rahat aligveris imkan1 saglayabilmektir.

Sizce bu amag ne 6lgiide gergeklestirilmistir?

a) Tamamen gergeklestirilebilmis.

c)Hig gerceklestirilememis.

b) Kismen gergeklerstirmis

13. Sizce bu caddenin yayalastiriimasi asagidaki konu bagliklarina gore nasil bir degisime yol

a¢t1? Fikrinizi belirtiniz.

Konu

Olumlu oldu

Degismedi

Olumsuz oldu

Giiriltii agisindan

Giivenlik agisindan

Aligveris olanag:

Kirlilik unsurlari

acisindan

Miisteri sayis1

agisindan

Estetik giizellik

acisindan

Ulagilabilirlik

acisindan
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Trafik akisl paftasi




EK-7 MARMARA CADDESI KAT ADEDI PAFTASI

2kat

3kat

Skat




EK-8: MARMARA CADDESINDEKI

BINALARDA KATLARA GORE

TiCARET SEKTORLERI SINIFLAMASI PAFTALARI

Giris Kati
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LEJAND

- YiYECEK, iGECEK VE TEKEL URONLERi
li] TASIMACILIK VE TURIZM HiZMETLERI

| OTELLER, LOKANTALAR VE EGLENCE HiZMETLERi
D KOZMETIK, TEMIZLIK VE KIMYASAL URONLER
[: KiSISEL ESYA VE KiSISEL BAKIM HIZMETLERi
- MOBILYA, EV ESYASI VE ELEKTRONIK URONLER

KONUT

- KITAP, GAZETE VE KIRTASIYE ORONLERI

TEKSTIL VE DERi ORONLERi

| SAGLIK ORONLERI VE SAGLIK HIZMETLERI

- BURO ISLERI

- BANKACILIK, FINANS VE DEGERLI ESYA ALIM-SATIMI
- KOGOK iMALAT VE KiSISEL ESYA TAMIRI

- iNSAAT VE ALTYAPI ORUNLER|

- iS MERKEZi / CARSI
|:| KAMU HIiZMETLERi
i:l DEPOLAMA

] 808
- EGITiM
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2. Kat

- YIYECEK, iGECEK VE TEKEL ORUNLERI

g TASIMACILIK VE TURIZM HiZMETLERi

KISISEL ESYA VE KiSISEL BAKIM HIZMETLERI

[ OTELLER, LOKANTALAR VE EGLENCE HIZMETLERI
KOZMETiK, TEMIZLiK VE KIMYASAL ORONLER

MOBILYA, EV ESYASI VE ELEKTRONIK URONLER

KONUT

KiTAP, GAZETE VE KIRTASIYE ORONLERI

TEKSTIL VE DERi ORONLER|

-
=
&=

- iS MERKEZi/ ARSI

- INSAAT VE ALTYAPI ORUNLERI

- BANKACILIK, FINANS VE DEGERLI ESYA ALIM-SATIMI
- KOGOK iIMALAT VE KISISEL ESYA TAMIRI

SAGLIK URONLER VE SAGLIK HIZMETLERi

- BORO ISLERi
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3. Kat

- YiYECEK, IGECEK VE TEKEL ORONLERI

- TASIMACILIK VE TURIZM HiZMETLERI

D OTELLER, LOKANTALAR VE EGLENCE HIZMETLERI

[:] KOZMETiK, TEMIZLIK VE KiMYASAL ORONLER

I: KIiSIiSEL ESYA VE KISISEL BAKIM HIZMETLERI

- MOBILYA, EV ESYAS| VE ELEKTRONIK ORONLER

[

- KITAP, GAZETE VE KIRTASIYE ORONLERI

B TEKSTIL VE DERI ORONLERi

D SAGLIK URONLERI VE SAGLIK HiZMETLERi

- BANKACILIK, FINANS VE DEGERLI ESYA ALIM-SATIMI

- KOGOK iIMALAT VE KISISEL ESYA TAMIRI

- INSAAT VE ALTYAPI ORUNLERI

- iS MERKEZi / GARS!

I:l KAMU HIZMETLERI
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DEGERLI ESYA ALIM-SATIMI

ITALAR VE EGLENCE HIZMETLERi
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5.Kat
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6.Kat

LEJAND

- iS MERKEZi / GARSI
E KAMU HiZMETLERi

- INSAAT VE ALTYAPI URUNLERI

- KOGOK IMALAT VE KiSISEL ESYA TAMIRI

- BANKACILIK, FINANS VE DEGERLI ESYA ALIM-SATIMI

SAGLIK URONLERI VE SAGLIK HiZMETLERi

- BORO ISLERI

- KITAP, GAZETE VE KIRTASIYE URONLERi
I:I TEKSTIL VE DERi ORUNLERi

: TASIMACILIK VE TURIZM HIZMETLERi

D OTELLER, LOKANTALAR VE EGLENCE HiZMETLERi
[:] KOZMETIK, TEMIZLiK VE KIMYASAL ORUNLER
D KIiSISEL ESYA VE KISISEL BAKIM HiIZMETLERI
- MOBILYA, EV ESYAS! VE ELEKTRONIK ORONLER

- YIVECEK, iCECEK VE TEKEL ORUNLERI
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EK-10 MARMARA CADDESININ YAYALASTIRMADAN ONCEKI
HALINE ILISKIN FOTOGRAFLARI




EK- 11: DAVUTPASA CADDESI
YAYALASTIRMA PROJESI
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EK-12: DAVUTPASA CADDESI KAT ADEDI PAFTASI
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EK- 13: DAVUTPASA CADDESINDEKI BINALARDA KATLARA
GORE TiCARET SEKTORLERI SINIFLAMASI PAFTALARI

Giris Kat
. _K
. VS B A% N AN

LEJAND

- YIYECEK, iGECEK VE TEKEL ORONLERI
D TASIMACILIK VE TURIZM HIZMETLERi

OTELLER, LOKANTALAR VE EGLENCE HIZMETLERi
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LEJAND
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3.Kat
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LEJAND

- YIYECEK, iGECEK VE TEKEL URONLERi
ASI|

M HIZMETLERI
TELLER, LOKANTALAR VE EGLENCE HIZMETLERI
0ZMETiK, TEMIZLiK VE KIMYASAL ORONLER
L ESYA VE KISISEL BAKIM HIZMETLERI
MOBILYA, EV ESYAS! VE ELEKTRONIK ORONLER
KONUT

ITAP, GAZETE VE KIRTASIYE ORONLERI
TEKSTIL VE DERI ORONLERI

SAGLIK ORONLERi VE SAGLIK HiZMETLERi
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