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YAYALASTIRILMIS SOKAKLARIN KENTSEL MEKANDA BASARISININ
DEGERLENDIRILMESI iSTANBUL-BEYOGLU/ISTIKLAL CADDESI
ORNEGI

OZET

Tarih icerisinde yayalara ait bir kavram olan sokak kavrami, zamanla tasitlarin
egemenligine teslim olmus, yayalar goz ardi edilerek senelerce bu sekilde kalmistir.
Kentler sanayi devrimi ve teknolojik gelismeler sonucunda hizli bir niifus artigma
ugramis, buna bagli olarak hizli konut artisiyla kentlerimiz beton yigini haline
gelmistir. Kent yasami beraberinde kiiltiirel, kentsel ve mekansal problemleri de
getirmistir. Bu baglamda yayalastirma diistincesi bir ¢6ziim olarak goriilmiistiir.
Tezin amaci1  yayalastirilmis  mekanlarin  basarisinin,  siirdiirebilirliginin
devamliliginin, bilinebilirliginin, basar1 Olciitler1 altinda incelenip
degerlendirilmesinin yapilmasidir. Yayalastirma uygulamalarmin basarili olmasi igin
belirledigimiz kriterler: Erisim ve baglantilar, arazi kullanim1 ve fonksiyonel dagilim,
mekansal kalite, kullanim zamani, sosyal yasamdir. Belirledigimiz amaca
erisebilmek i¢in yontem olarak Avrupa ve Amerika’daki yayalastirma 6rneklerinin
basar1 degerlendirilmesi yapilmistir. Diinya’da basarili bulunan yayalastirilmis cadde
ve sokaklar, Istanbul da basarili bir ornek olan Istiklal caddesi arasinda
kargilastirilmali  degerlendirilmesi  yapilmistir.  Yaptigimiz ~ karsilastirmali
degerlendirme tezin biitiiniinde yaptigimiz analizlerin sonucudur. Calisma bes
boliimden olugmaktadir.

Ik bolimde giris, tezin amaci ve beraberinde tez ¢alismasinin ydnteminden
bahsedilmistir. Tezin ikinci boliimiinde kentsel ulasim smiflamas: yapilmis
kavraminmn tarih i¢cinde degerlendirilmesiyle yayalastirma bicimleri incelenmistir.
Ayrica bu boliimde yayalastirma uygulamalarinin amag ve hedefleri incelendigi gibi
yayalastirma uygulamalarmin basar1 dlgiitleri degerlendirilmistir. Ugiincii bdliimde,
diinyada ve Tirkiye’de yayalastrma c¢alismalar1 Orneklerle incelenmis basar1
Olciitleri  iizerinden degerlendirilmistir. Dordiincii  boliimde, Istanbul’daki
yayalastrma uygulamalar1 incelenmistir. Caddelerin Istanbul icin yayalastirma
yaklasimlarinin genel degerlendirmesi ©Oncelikli olarak Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesinin UKOME biinyesinde 1994-2009 yillar1 arasinda tablo dokiimii verilen
yayalastirma uygulamalarinin Istanbul kent mekanindaki dagilimi incelenmis ve
gorsellestirilmistir. Bu haritalamada mahalle bazinda veriler cadde ve sokaklar
ozelinde nokta olarak verilmistir. Oncelikle hangi tarihler arasinda uygulamalarin
dagildigy, ikinci olarak ise Istanbul genelinde nasil yogunlastigi ve ana ulasim
baglantilariyla iliskisi verilmistir.

Ayni boliimde Beyoglu Istiklal caddesinin basar1 degerlendirilmesi; gesitli konu
basliklar1 altinda daha once yapilmis akademik c¢alismalarin tespitleri, Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesinin ve Beyoglu Belediye’sinin verileri incelenerek, alanda
yapilan tespit ¢alismalariyla yorumlanmustir. Istiklal caddesinin basar1 Olgiitleri
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incelenmesi sonucunda daha once ele aldigimiz uluslararasi yayalastirilmis cadde ve
sokaklar basar1 6lgiitleri kapsammda karsilastirilmali degerlendirilmis ve Istiklal
caddesi uluslararas1 6rneklerin arasinda ikinci sirada basarili bir 6rnek olarak yer
almaktadir.
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THE ASSESSMENT OF SUCCESS OF THE PEDESTRIANIZED STREETS
IN URBAN PLACES: THE CASE OF ISTIKLAL STREET, BEYOGLU,
ISTANBUL.

SUMMARY

Streets belong to pedestrain throught the history has been dominated by vehicles by
the time.and as pedestrians being overlooked, stayed this way for years. Towns have
been exposed to a population rise due to the industrial revolution and technological
advances, thus causing a rapid increase in the number of residences, our cities have
become a mass of concrete. Therefore, various solutions have been sought in cities in
order to respond the recreational need of public.City life brings along with
cultural,urban and area problems. In this quest pedestrianizing has been considered
as a solution. Thesis meaning, achievement of pedestrianizing places,permanences,
known, are evaluated under the performance criterias. The criterions for
pedestrianizing applications:Acces and connections,using land and functional
dispersal,place quality, tenancy breathing space,social life.This study is formed of
five chapters.

In the first chapter, introduction, the purpose of the thesis and the method of the
thesis are mentioned. In the second chapter, under the topic “conceptual explanations
and definitions”, the urban transportation is sorted and pedestrianizing methods are
surveyed by evaluation of pedestrianizing concept throughout history. Also in this
chapter, succcess criterias of pedestrianizing applications are evaluated as well as the
purposes and the objects of pedestrianizing applications are surveyed. In the third
chapter, pedestrianizing applications are studied with samples from World as well as
Turkey and are evaluated under the performance criterias. In the forth chapter,
pedestrianizing applications in Istanbul are evaluated. In the evaluation for Istanbul,
the distribution of pedestrianizing applications, which are derived from the data chart
covering the period 1994-2009 and given by the Istanbul Metropolitan Munucipality
under the constitution of UKOME are surveyed and visualized. In this mipping,
neighbourhoods are given as spots besides streets and roads. The distribution of the
dates of applications are given primarily and secondly the density through Istanbul
and the relationship with the main transportation system are given.

Also in this chapter, Beyoglu Istiklal Street is evaluated within the context of
performance criterias. Performance evaluation of Istiklal Street is commented with
fixation work prepared at the field, while investigating the data of Istanbul
Metropolitan Municipality as well as Beyoglu Municipality with observing previous
academic studies fixations under several headings. The success of selected cases of
pedestrianization projects are evaluated comparatively by reference to the
performance criteria and the case of Istiklal Street is assessed as a successful in the
selected case. The Istiklal street second succesful case in international cases.
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GIRIS

Giiniimiizde dzellikle Istanbul’da yapilan yayalastirma projelerinin sayica arttig1 ve
yogunlastigr gorilmektedir. Yayalastirilma yaklasimi kent planlama disiplinin
onemli bir ¢6zlim araci olsa da bu projelerin belli uygulanma kriterleri ve prensipleri
cercevesinde gelistirilmemis olusu kentle biitiinlestirilemeyen uygulamalara
dontismektedir. Proje gelistirme ve uygulamada yetki sahibi olan yerel yonetimlerin
islevsel biitlinliik ulasim sistemindeki stireklilik ve erisebilirlik yerel halk kullanict
talepleri ve mekansal gereksinimler gibi konularda gerekli analiz ve tespitleri
iretmeden sectikleri yayalastirilma bdlgeleri kullanigsiz oldugu gibi terk edilen

mekanlar ve bolgede giderek azalan ekonomik deger olarak sonu¢ vermektedir.

Bu nedenle kentsel ulasimda bir ¢6ziim olarak iiretilen ve gliniimiizde o6zellikle
Avrupa tilkelerinde gelismislik diizeyi ile iliskilendirilen yayalastirma uygulamalar1
iilkemizde sistematikten wuzak rastlantisal ~mekansal tercihler igerisinde
iretilmektedir. Her ilgenin en 6nemli cadde ve sokaginin yaylastirilmasi kentsel yaya

ulagiminda biitiinliigii ve devamlilig1 saglamayacaktir.

1.1 Caliymanin Amaci

Kentsel alanda yayalastirma karar1 alinan cadde ve sokaklarm planlama ve tasarim
kararlar1 biitiinlinde degerlendirilmesi ve kentsel mekansal biitlinliik icerisinde
degerlendirilerek uygulanmasi1 varsayimindan hareketle gelistirilen bu calisma,
Avrupa ve Amerika’da siiregelen yayalastirma uygulamalarini inceleyerek, Tiirkiye
ve Istanbul kenti dzelinde mevcut durumdaki uygulama siirecini degerlendirmeyi ve

varsayimi kapsaminda tartigmay1 amaclamaktadir.

Beyoglu Istiklal Caddesi daha &nce yapilmis akademik c¢alismalarin tespitleri,
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin ve Beyoglu Belediye’sinin verileri ile alanda
yapilan tespit caligmalar1 yardimiyla basar1 dl¢iitlerinin incelenmesi, ayni1 zamanda
Istiklal caddesi basar1 Olgiitleri uluslar arasi yayalastirilmis cadde ve sokaklarin
basar1 Olciitleri kapsaminda karsilastirilmali bir degerlendirilme yapilmas1 ve

yorumlanmasidir.



1.2 Caliymanin Yontemi

Yayalastirilmis alanlarin  tarthsel silireci, yayalastirilma bigimleri literatiir
arastirmalartyla yapilmistir. Belirlenen amaca erismek i¢in dncelikle yayalastirilmis
sokaklarin basar1 degerlendirilmeleri yapilmistir. Diinyadaki uygulamalar basar1
degerleri adi altinda incelenmistir. Ayrica Tiirkiye’de ve Istanbul’da gelistirilen
yayalastrma uygulamalarinin ama¢ ve uygulamaya gec¢is hedefleri aktarilarak

tartigilmistir.

Konu genelinde yapilan bu analizlere temellenen uygulama c¢alismasi i¢in Istanbul
kenti &zelinde 1994-2009 kesitinde Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi tarafindan
karar1 almarak yayalastirma uygulamasi gergeklestirilen tiim cadde ve sokaklarin
dokiimii yapilan listesi lizerinden haritalamas1 yapilarak, veriler GIS ortaminda

doniistlirilmiistiir.

Istanbul genelinde incelenen yayalastirilmis cadde ve sokaklarin icinden ayrica
Beyoglu istiklal caddesi literatiir calismalari, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin
verileri Beyoglu Belediyesinin yapmis oldugu calismalar ve gozlemlerimiz ile daha
once kabul gérmiis basar1 dlgiitleri dogrultusunda incelenmesidir. Istiklal caddesi ele
aldigimiz basar1 Olgiitleri kapsaminda diinya’daki basarili yayalastirilmis cadde

ornekleri ile karsilagtirilmali degerlendirilmesinin yapilmasidir



2. KENTSEL ULASIM SINIFLAMASINDA YAYALASTIRILMIS CADDE
VE SOKAK UYGULAMALARININ BASARI DEGERLENDIRILMESI

2.1 Kentsel Ulasim Simflamasinda Yayalastirlmis Sokaklarin Yeri Ve Onemi

Yayalik, diger insanlara ve ¢evreye hi¢cbir zarar vermeyen, insanin kendi sagligina da

katkida bulunan bir ulagim bi¢imi olarak goriiliir (Aru,1965).

Yayalar kent niifusunun biiyliik ¢ogunlugunu meydana getiren ve toplumun her
kesiminden gelen bir kitle olarak goriiliir. Yayalar, bebekler, ¢ocuklar, hamileler,
yaslilar her yastan insanlar, engelliler ve herhangi bir bigimde yiik tasiyanlardan

olusan bir topluluktur.
Yaya hareketleri Amos Rapaport’a gore soyle siniflandirilmistir: ( Rapaport, 1987)
Yaya Dis Hareketleri

Yollar 6zerinde kiiltiirlere gore degisiklik gdsteren ve teknolojiyle paralel gelisen

arag ve canli hareketleridir.
Dinamik Yaya hareketleri

Yol mekaninda insanlarin yiirlimeleri, kosmalari, kisacasi bir yerden bir yere

ulagmak, aligveris yapmak gibi duragan olmayan hareketlerdir.
Statik Yaya Davramislan

Oturmak, dinlenmek, ¢aligmak, yatmak, yemek yemek, oynamak, uymak ve buna
benzer duraganlik gdsteren mekanin uzun siire kullanimin gerektiren hareketlerdir .

(Rapaport, 1987)

Yaya ulasim; varmak istedikleri yere veya ona yakin noktaya yiirliyerek ulagmak
isteyenler i¢in 6zel olarak tasarlanmis tamami yayalara ayrilmis gerekli alt yapi
hizmetleri ile donatilmis ara¢ trafigi ile miimkiin oldugunca kesismeyen giivenilir,
temiz, kendine 6zgii alt yap1 olan bir ulagtirma sistemidir. Yaya ulagimi diinyadaki en
ucuz ulasim sistemidir. Yaya yolu ise, Motorlu ara¢ trafiginden arindirilmis yalniz

bireylerin kullanabilecekleri yaya akim yiizeyleridir. (Aru, 1965).



Kent i¢indeki biitiin ulagimlar yaya olarak yapilmaktadir. Yolculukta kullanilacak
araca giderken aragtan inince insanlar gideceklere yere yliriiyerek giderler, bu

nedenle yaya olmak insanlarin en dogal ulasim seklidir.

Gilinitimiizde kent i¢i ulasim daha c¢ok araglara baglh goriinmektedir. En ¢ok kullanilan
ulagim bicimi ylriiylistiir fakat kent icinde insanlarin otomobile ve toplu tasima

araglarma bagh oldugunu gormekteyiz.

Kisa mesafeler i¢in; Litman (2005) yiirliyiisiin yeterli oldugunu savunmustur. Bir giin

icinde yapilan hareketlerde giinliik ulagim tiirlerini (cizelge 2.)1’de gérmekteyiz.

Cizelge 2.1: Kisilerin giinliik ulagim tiirleri (Todd Litman,2005)

Amacg Tur

Is yerine Toplu Tasima, Servis ya da Ozel Arag
Otoparktan is yerine Yiiriiylis

Ogle molas1 (yemek ve diger ihtiyaclar) | Yiiriiyiis

Ogle molasindan sonra is yerine Yiiriiylis

Is yerinden otoparka Yiirilyiis

Eve Toplu Tasima, Servis ya da Ozel Arag
Ticari merkeze (aligveris vs.) Bisiklet

Diikkanlar aras1 yolculuk Yiriiyiis

Ticari merkezden eve Bisiklet

Kopekle yliriiylise ¢itkma Yiiriiyiis

Arag 2 yolculuk (% 20)

Yiiriyls 6 yolculuk (%60)

Bisiklet 2 yolculuk (% 20)

Toplam 10 yolculuk (%100)

Litman’in sundugu bu 6rnek tabloda, bisikletli yolculuklar aragla degistirilse bile

yiiriiyiisle yapilan yolculuklar % 50’den fazlay1 kapsamakta oldugunu gérmekteyiz.

Mohan (2009) araglarin teknolojik gelisimine bagh olarak ulasim tiirii olarak yaya
kullanimininda farkli evrelerden gectigini, giliniimiizde iilkelerin gelismislik

diizeyinin yaya ulagimina bir tercih faktorii oldugunu vurgulamaktadir.

1933 yilinda Atina’da toplanan Milletleraras1 Modern Mimari Kongresinde (CIAM),

kentsel fonksiyonlar; barinma, ¢alisma, dinlenme ve ulasim olarak siniflandirilmistir.

Ayn1 kongrenin kararlaria gore dordiincii fonksiyon olarak ulasimin tek amaci diger

ii¢ fonksiyon arasindaki baglantry1 kurmaktir.



Kentsel fonksiyonlardan ulastrmanin saglanmasinda temel olusturan ve bir kenti
tanimlayan elemanlardan biri olan yollarin tarihgesi insanlarin topluluk olmaya
basladig1 doneme dayanir. Insanlarm hareketliligi ve birbirleriyle karsilikli iliski ve
haberlesme gereksinimine bagli olarak yol mekaninin ilk ornekleri olarak patikalar

goriilmektedir.

Insan iliskilerinin tarih boyunca etkileyen, uygarlklar arasinda kiiltiir tasimaciliginda
onemli bir kentsel mekan 6gesi olan yolun belli tarih evrelerinde, dnemli uygarliklar

icinde ne sekilde diizenlendigi 6nemlidir.

Ornegin Misir’da ( M.O. 3000-4000 ) Nil Nehri boyunca ¢é1 yollar1 diizenlenmistir.
Yine bu yollarda insanlar1 iklim itibari ile korunmalarini saglayan elemanlar ve
doseme kaplamalar1 yapilmistir. Cin’de ilk kent yollarmin birbirini dik kesen bir ag
olusturdugu, Suriye’de tek izli sadece ge¢is imkani veren, ydnlendirici yol
isaretlerinin tas oldugu, yol kenarinda cesmeler sarmglar oldugudur. Ilk yaya
yollarma M.O. 600 yillarinda Babil’de rastlanmaktadir. Bu yollar 60 cm genisliginde
dar sokaklardir. Yunan uygarliginda ise yaya yollarinin 6zellikle egimli alanlarda

kullanildig: bilinmektedir ( Giritlioglu,1991aktaran).

Yol kaplamasi1 olarak yaya ve tasit icin degisik biiylikliiklerde tas kaplamalar
kullanilmistir. Millet’te tasit yolunda kiiciik, yaya yolunda biiyiik tas kaplamalarin
kullanildig1 bilinmektedir. Yaya yollar1 1.65m., tasit yollar1 3.5m. genislikte
diizenlenmistir. Yol kenarlarinda yonlendirici tag levhalar, uzaklik gosteren isaretler

kullanilmstir.

Roma’da ‘diiz yol, en kisa yoldur’ prensibinden hareketle birbirine dik ve diyagonal
kesigsen yollar yapilmistir. Uzaklik veren ve yonlendiren levhalar kullanilmistir. Yol
kaplamas1 olarak kiiclik tas kaplama, arnavut kaldirimi, dokme tas, mozaik gibi
kaplamalar kullanilan Roma Devrinde M.O. 1000 y1linda Pompei sehrinde de tasit ve

yaya yolu ayrimi goriilmektedir.

Insanoglunun yerlesik hayata gegmesinden yaklasik olarak 10.000 yil ncesinden 17.
Yiizyila kadar, basit bir hesapla, 9.600 yil boyunca insanlar yerlesim yeri ici
ulagimlarini biiyiik oranda yiirliyerek gerceklestirmekteydi. Bu nedenle kentler daha
cok insan 6lceginde gelisme gostermistir (Vuchic,1981).



Ortagag doneminde yol mekani ilk oOnceleri oturma islevinin uzantis1 gibi
disiiniilirken, daha sonraki donemlerde oturma ve c¢alisma eylemlerinin

birlesmesiyle ¢alisma iglevini de kapsamistir.

Yenicag doneminde baslayan ticari gelisme ve kentten kente aligverisler, yol
mekanindaki gelismeyi paralelinde getirmis, Ronesans ve Barok donemlerinde bu
akimlarin etkisiyle kent dokusu i¢inde islev ve fonksiyon olarak farklilik

gostermistir.

19. y.y. da ise yol mekani, gelisen teknoloji ve de§isen araglara gore ve yayalarin
ihtiyacglarina gore farkli diizenlemelerle, arkadli galerili olarak gelismistir. 20.y.y. da
ise gerek artan ve gelisen teknolojik araglarm c¢oklugu, gerek biiyliyen kentlerin
birbiriyle olan iliskileri, gerekse insanlarin kullanimdaki ihtiyaglar1 dogrultusunda
yol mekanlar1 yeni boyutlara ulasmistir. Ayrica 19. ylizyilda agirlikli kullanilan
ulagim araglarindan olan tramvay ve bisiklet, 20. Yiizyila gelindiginde yerlerini
otomobile birakmistir. Boylece otomobilin kullanilmasiyla kentlerdeki degisimin

baslangic1 gbzlenmektedir (Gehl ve Gemzoe 2001).

Cadde ve sokaklarin yaya alanlarina doniistiiriilmesi ilk olarak 1926 da Almanya’nin
Essen sehrindeki Limbecker Strase de gergeklestirilmistir. 2. diinya savasindan sonra
yayginlasan 1969 da sayilar1 63 e ulasan yayalastirma Ornekleri tarihi kent
merkezinde dar aligveris caddelerindeki trafik sikigikligindan ortaya cikmistir.
Yayalastirilmis sokak kavrami pek cok kentte uygulanmistir 1973 yilindaki petrol
krizi yayalastirilma ve toplu tasimacilik politikalarimin uygulamaya ge¢mesine hiz

kazandirmistir ( Giritlioglu,1991aktrn).

Bu donemde yapilan yayalastirma ¢alismalarinda bu alanlar daha ¢ok sosyal agidan
degerlendirilmis ve diizenlemeler bu yonde yapilmistir Miinih’teki yayalastirma
calismast bu donemde yapilan caligmalara oOrnektir. Miinih’teki yayalastirma

calismasi basarisi ile tim Almanya’ya bir model olusturmustur (Robertson,1994).

Tamamen yayalastirilmis alanlarda, basarmin saglanmasi i¢in insanlar1 buraya
cekebilecek aktivitelerin yogun bir sekilde kullanilmasina dikkat edilmistir. Bunun
yani sira yer se¢imi yapilirken; tarihi bir merkez olmasi, merkezi is alan1 icerigsinde
bulunmasi, ¢evresinde iiniversite gibi fazla kisi barindiran mekanlarm yer almasi,

yayalastirmanin basarisini artiran faktorler arasindadir (Rubenstein, 1992).

Mohan’a (2009) gore kentsel ulasim siireci dort evrede degerlendirilmektedir.



1850 oncesi- Mekaniklesme oncesi devir; Ulasim hizi (yliriiyerek) yaklasik saatte 5
km dir. Sehrin ¢cap1 5 km den daha azdir ve zengin yada fakir ayn1 hizda seyahat

etmektedir.

1850-1920: Buharh makine/ tren/ Tramvay/bisiklet devri; Demiryolu agirlikli
ulagim 19.yy ortalarindaki ilk mekaniklesmedir. Bisiklet 19 yy sonunda goriilmeye
baslaniyor. Ve ticari araclar onu izliyor. Ortalama hiz saate 10-15 km, sehir formu
mevcut raylt vagonlara gore bi¢imleniyor ve sehir blyiikligli 10 km ¢apin

icerisindedir.

Endiistri doneminde, buhar giiciiniin ulasimda kullanilmas1 ile yeni bir ¢ag
baslamigtir. Bunu benzin ve motor ¢aglar1 izlemistir. Otomobilin ulasimda
kullanilmasi, hizli niifus artisi, sehirlesme ile birlikte ulagimda birgok problemlerin
ortaya ¢ikmasina sebep olmustur. Bu sorunlarin en belirgin, sebebi fiziksel dokunun
yeni ulagim sistemi ve araglarina uygun olmamasidir. Bu alanlardaki ulagim sistemi

benzinli araglara gore yapilmamistir (Kibrisli, 1988).

1920-1950 Metro-Otobiis- Araba devri; Dizel motor ve toplu iiretilen araglar bu
donemin ilk 20 yilinda kullaniliyor ve Ozellikle Amerika da ulasim tiiri ve hizi
degisiyor. Ortalama ulasim hiz1 saatte 30 km erigiyor, otobiisler rayli tasimacigin

yerini aliyor ve metro ulasima ekleniyor. Bisiklet ve bireysel ulagim azaliyor.

1950 sonrasi; Araba devri; Bu devirde arabalar tiim zengin yada orta Ustii gelir
diizeyinde sehirde en baskin ulasim tiirii oluyor. Metro 6zellikle zengin sehirlerde
gelisiyor. Otobiis ve minibiis ve dolmus tasimaciligi 6zellikle diisiik gelir grubu
sehirlerde tercih ediliyor. Ulasim hizi saatte 50 km hiza erisiyor. Sehirlerin

biiytikligi artik 20-30 km bir ¢apin i¢inde tanimlaniyor.

Diisiik ve orta gelirli tilkelerde 1950 den sonra gelisen durum ¢ok merkezlilik, karma
kullanimlar, kisa stireli ulasimla erisim ve yiirtime ve kamu tasimacigiyla paylagsmali
bir tasimacilik tercih etmistir. Birgok iilke ve sehir yonetimi Ozellikle iklimsel
degisim gibi cevresel tehditler karsisinda gelecegini planlamak zorunda kalmigtir
(CEC 2001;D1 Lucia & Nilsson 2007;ETAAC 2008;European Commission
2001;Fuglestvedt et al. 2008;Hensher 2008;King Review Team 2007;King Review
Team 2008;L1 & Tamura2003;Nicolas & David 2009; Niederberger 2005 i¢inde
Mohan (2009).



Tiirkiye’de 1950’lerden sonra ise hizla gelisen sehirler, niifus yogunlugu
sonucunda ulasimda birgok problemler ortaya c¢ikmistir. 1955-1960°l1 yillarda
‘sehirlerin giizellestirilmesi’ amaciyla gercgeklestirilen imar hareketlerinde tarihi
sehirlerde yeni yollar agilmis, mevcutlar genisletilmis,ancak sorunlarin ortadan
kaldirilmasinda basarili olunamamistir. ‘Trafik¢i yaklasim’ olarak nitelendirilen bu

yaklagimlar 1970’lere kadar siirmiistiir (Kiligaslan,1978).

Mohan’nin (2009) gerek toplu tasimayi gerekse de yaya ulasimini ozellikle
gelismekte olan iilkelere Onemli bir ulasim bicimi olarak One c¢ikarttigi
goriilmektedir. Bunun gerekcesi olarak giinlimiizdeki iklimsel degisimleri, cevre
kirliligini, trafik sikisikligindan kaynaklanan insan temelli sorunlari, trafik kazalari

ve hava kirliligi degerlerini 21. Yiizyil i¢in 6n planda tuttugunu vurgulamaktadir.

Yanisira, basarili bir kentsel ulasim modelinde teoride ve tasarimda trafik giivenligi,
yollarda informel eylemlerin tasarimi ve gelistirilecek tasarimla su¢u engellemek,
gelir dagilimindan kaynaklanan esitsizligi gidermek gibi toplumsal, ekonomik ve

sosyal degerleri de 6ne ¢ikartmaktadir.

2.2. Yayalastirma Bicimleri

Diinyada ve Tiirkiye’ de kent merkezlerine girip ¢ikan araglar yayalarin rahat
dolagimin1 engellemekte ve merkezlerde karisiklifa neden olmaktadir. Bu tiir
durumlarda kent merkezlerinde yollarin sadece yayalara ayrildigi yayalastirma

uygulamasina gidilmektedir

Yayalastirma, Kent yollarindan bir béliimiiniin yalniz yiiriinebilen yerler durumuna
getirilmesi ya da diizenleme ve tasarimla yiirlimeye ve ylriiyenlere daha genis

alanlar ayrilmas1 yontemi olarak da bilinmektedir (Keles,1980).

Yayalastirilma kavramindan algilanmasi gereken sadece yaya merkezli ve tasita
yasaklanmis bolgeler degil tasitlarin kontrollii dolagimimi saglandigi yaya yogunlugu
hareketleri ve aktivitelerinin iyi gozlemlenmesi sonucu olusturulmus insani dgelerin
on plana c¢ikarildigr bir ulasim sisteminin tasarlanmasidir. Araglarin hizlarni
azaltacak bolmelere ayrilmis glizergah olusturarak kentin belirli bolgelerine 6zel arag
girisini belirli saatler arasinda sinirlayarak ya da caydirici fiyatlarla iicretlendirerek

trafik akisinda otomobille sinirlama getirmek gibi uygulamalar arag¢ trafiginin



tamamen ortadan kaldirmadan yaya Oncelikli bir sistem olusturmak amaciyla

kullanilan yontemlerdir.

Yaya alanlar1 kent i¢indeki yaya oncelikli alanlardir. Yaya sokaklarindan farki lineer
bir 6zellik gostermemeleridir. Kentsel isleve bagli olarak 6rnegin tasinmaz kiiltiir ve
tabiat varliklarinin koruma alani, aligveris ve toren alanlari, dinlenme eglence, egitim
vb. nedenlerle kent i¢inde bir bdlgenin tasit trafiginden armdirilarak yayalara

ayrilmasidir (Brambillo-Longo,1997).

Basarili bir yayalastirma caligmasi yapabilmek i¢in basta yayalastrma alanina
erisebilirligin yliksek olmasi ve yaya yollar1 ile tasit yollarmin kesismemesi

gerekmektedir (Giritlioglu,1991).

Bu nedenle Avrupa’da yapilan yayalastrma caligmalar1 genellikle tren
istasyonlarmin veya ana ulasim akslarinin yakinlarinda olmustur. Ayrica yaya

yollarinda, hafif rayl sistemin kullanildig1 goriilmektedir (Warren,1998).
Yayalastirma diinyada ii¢ farkli sekilde uygulanmaktadir:
- Tamamen yayalastirma ,
- Siireli yayalastirma,
- Arag¢ ve yayanin birlikte oldugu yayalastirma seklinde smiflandirilir,( Aru,
1965).
2.2.1.Tamamen yayalastirma

Turizm ticaret alanlarinda ara¢ yollarinin tamamen trafie kapatilarak yaya
mekanindan tagitlarin arindirildigi durumdur. Bu yayalastirma bigiminde, alig veris
mekanina tasit girmemekte, yaya rahathkla alis verisini yapabilmekte ve
gezebilmektedir. Bu mekan1 daha Once kullanabilen tasitlar i¢cin yeni yol
diizenlemelerine gidilmektedir. Ancak, yaya ile tasit yollar1 arasindaki iligkinin en

uygun sekilde ¢oziimlenmis olmasi gerekmektedir.

Yayalastirilmis yollar araglara ait olan yollarin kesisme bdlgelerinde yine yayalar

onceliklidir

Bir sokak trafige kapatildig1 zaman yer dosemeleri yenilenir, sokak agaclandirilir,

donat1 elemanlar1 eklenir, heykel su 68esi gibi diger unsurlarla yayaya kaliteli bir



cevre hazirlanir. Yaya sokaklarinin siirekli canli kalabilmesi i¢in yakin g¢evredeki

odak noktalariyla baglantmin iyi saglanmasi gerekmektedir (Rubertstein, 1992).

2.2.2. Siireli yayalastirma

Yapilacak uygulamanmn belirlenebilmesi i¢in detayli bir alan arastirmasinin
yapilmasi gerekmektedir. Bu nedenle ara¢ yoluna iligkin en yogun yaya kullanimi1
saatlerinin tespit edilerek, yaya sayimlar1 yapildiktan sonra kapatilmasi gereken
zaman araligir ve yolun hangi kisimlarinin kapatilmasi gerektigi belirlenmesi uygun

goriilmektedir ( Cmarlioglu,2002).

Sekil 2.1: Siena’da kismi yayalastirmaya Ornek, cadde yilin belirli zamanlarinda

trafige kapatilmaktadir. (Url-5)

Siireli yayalastirmaya drnek Toronto’daki Yokville bolgesinde, Israil’deki Dizengoff
sokaginda haftada bir giin ara¢ trafigine kapanmaktadir. Ayrica Siena’da dasahil
boyunca yilin belirli zamanlarinda cadde trafige kapanmaktadir (sekil 2.1) Siireli
yayalagtirilmig veya tamamen yayalastirilmis sokaklarda yiiriimeyi tesvik etmek i¢in

sokak mekaninda bir takim 6nlemler alinmistir (Moudon,1991).

Insanlarin araba yerine yiiriimeyi tercih etmeleri icin birtakim kosullar
saglanmalidir. Insanlarin  yiiriimesi igin havanin giizel olmasi, mesafelerin
yiirlinebilir olmasi, yollarin {izerinde engellerin olmamasi ve birtakim aktivitelerin

saglanmasi gerekir.
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2.2.3. Arag ve yayanin birlikte oldugu yayalastirma

Bu yollarda trafik tek bir seritten akar ve tek yonliidiir. Bu yollar tasarlanirken yaya
Olgegi daha oOnceliklidir. Cevrenin Kkalitesi diger arag¢ yollarma nazaran daha
yiiksektir. Sirliciilerin hiz sinirin korumalar1 i¢in trafigi yavaglatma teknikleri
kullanilir (Robertson, 1994).

Arag ile yayanin birlikte oldugu (sekil 2.2) ve (sekil 2.3) durumlarda tasit hizini
diigiiricti  6nlemler alinmalidir. Bu tip yollarda yayanin onceligi olmali, hiz
sinirlamasi  getirilmeli, ara¢ kullanim saatleri belirlenmelidir. Bu tip yollarda
kullanim 6nceligi, yayadan tasita dogru siralanmaktadir. Arag trafigi bu yollarda
kapatilmamis sadece hiz smirlamasi, kullanim saatleri sinirlandirilmasi getirilmistir.

Arag trafigine kapatilmus.

befdre Bl

Sekil 2.3: New York ve San Fransisko’dan 6rneklerdan 6rnekler (Url-5)
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2.3. Yayalastirmayi Gerektiren Kosullar / Amac¢ Ve Hedefler

Gilinlimiizde insanlar, gerek kent merkezlerinde, gerek mahallelerde, gerekse
banliyolerde onceki kusaklara gore daha az yiirlimeyi tercih etmektedirler. Bunun
nedeni insanlarin tembellestikleri ya da o6zel otomobil kullaniminin artmasi
gosterilebilir. Bazi insanlar da yiirimeyi konforsuz bulduklar1 i¢in tercih

etmemektedirler ( Robertson,1994).

Bat1 Avrupa sehirlerinde 1960’ larda hizla artan otomobil sayis1 kent plancilarini
bazi Onlemler almaya yoneltmistir. Amerikan sehirlerinde oldugu gibi Avrupa
sehirlerinde de fiziksel smirlar nedeni ile bagimsiz yollar insa edilememistir.
Otomobil kullaniminin artmaya basladig1 1960’larin ortalarinda bile bir¢ok Avrupa
sehri, merkez alanlardaki ciddi trafik sikisikliklarmin yasanmasindan endise
duymaya baslamistir. Birkag kiiciik sehir ve kasabada trafik sikisikliligi problemleri
bas gostermistir. Bu probleme cevap olarak bir¢ok bat1 Avrupa sehri, otomobilin
oniine gegen adimlar atmaya baslayarak diger ulagim sistemlerine agirlik vermistir.
Bazi1 durumlarda, arag trafigine kapali bolgeler binlerce kilometre kare alan kaplamis

ve ticari kullanimli alanlara dontismiistiir (Vuchic, 1999).

Insanlarin yogun bir is giiniinden sonra dinlenmek, rahatlamak, talepleri iginden tagit
gecmeyen mekanlara ihtiyact ortaya ¢ikartmistir. Kent merkezlerindeki yogunluk
tasitlarin neden oldugu giiriiltii ve ara¢ trafiginden armdirilmis yayalara ayrilan

bolgelerin planlamasi ihtiyaci ortaya ¢ikmistir (Aru, 1965).

Yayalarin tasitlarla ayni seviyede hareket etmeleri fiziksel ve ruhsal ydnlerden
sakincalar ortaya ¢ikmakta tasitlarin yarattigi giiriiltii ve cevre kirliligi onlarla ayni
ortami paylasan yayalar icin sorun olmaktadwr. Hizli tasit tehlikesi bir yana toz
duman gozleri rahatsiz eden 1giklar klakson sesleri sehir mekaninda yaya yasamini
gliclestirmektedir. Yayalarin dinlenmek gezmek ve cesitli aktivetelerini giivenli ve
konforlu bir sekilde yerine getirebilmek icin tasittan armndirilmis sakin ortamlara

gereksinimleri vardir (Ozkal, 1990).

Yayalar ara¢ trafiginden armndirilmis yollarda bir ugtan bir uca rahatsiz edilmeden

siirekli aligveris ve gezinti imkani bulmaktadirlar.

Yayalastrmanin sagladigi yararlar da calisma alanmin yerine gore farklilik

gostermektedir. Baz1 yayalastirma calismalar1 sadece yapildigi bdlge itibariyle fayda
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saglarken, bazi uygulamalar ise iilke ve kent genelinde etkili olan, kentin kimlik

kazanmasini saglayan bir arag niteligi tasimaktadir (Karabay,1995).

Yayalastrmanin sebepleri {ilkeden {ilkeye degisim gostermektedir. Kent
merkezlerinde niifus ve tasit yogunlugu yayalastirilmis alanlara ihtiyaci her gecen
giin arttirmaktadir. Biitiin diinyada kent merkezleri tasit trafiginden armdirilmakta ve
yaya alanlar1 olusturulmaktadir. Yasanan hizli kentlesme degisen yasam sartlari
toplum yapis1 teknolojik gelismeyi ele aldigimizda toplumun kent icinde tasit trafigi

ve binalarin arasinda sikisip kaldig1 goriilmektedir ( Aru, 1965).
Yayalastirma sebepleri:

eTarihi binalarin ve kent dokusunun korunmas1
ePerakende ticaretinin artirilmast

eKonut alanlarinim iyilestirilmesi

e(evrenin giizellestirilmesi

eSosyal hayatin canlandirilmasidir (Moudon,1991).

2.3.1. Yayalastirmanin amaclari

Yaya ulasimi fiziksel ¢evreye en az oranda zarar verdigi ve fosillesmis yakitlar
azalttig1 i¢cin topluma en yararli ulasim bi¢imidir. Harekette ¢ok biiylik esneklik
saglar. Diger ulasim tipleriyle karsilastirildiginda, en az alana ihtiya¢ duyulan ulasim
seklidir. Ayn1 zamanda da maliyet acisindan masrafsizdir. Yiiriimenin bireye fiziksel,

sosyal bir¢ok olumlu etkisi vardir.

Tolley’e (1990) gore yiirlimenin hava kirliligi, giiriiltii, kazalar ve trafik tikaniklig:
gibi baz1 temel problemlere neden olmadigi i¢in g6z ardi edildigine inanmaktadir, bu

nedenle ulastirma uzmanlari ulagtirmada yiirtimeye ¢ok az yer vermektedirler.

Otomobile olan bagliliga ve insanlardaki tembellige ragmen insanlar bazi durumlarda
yiiriimeyi tercih edebilirler. Herseyden 6nce hava sartlar1 uygun olmalidir. Yagmur,
kar ve asir1 sicak veya soguk, insanlarin yiirimeyi se¢melerine engel olacaktir.
Gidilecek noktalar arasi mesafeler ylriinebilir uzaklikta olmalidir son olarak
insanlart memnun edebilmemiz i¢in yiriiyiis yerlerinin konforlu gilivenli, cesitli
aktivitelerin bulundugu bir ortamin saglanmasidir. Gerekli ortamin saglanmasiyla

insanlar1 yiirimeye tesvik edebiliriz.
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Insanlar tasitlarini park edecekleri zaman, miimkiin oldugunca merkeze en yakin olan
alana park etmek isterler bunun amaci tatsiz yiirliyiisleri biran once bitirmek
istegidir. Eger aligveris alaninda ¢ekici ve engel bulunmayan yaya cevresi
olusturulursa,  insanlar  ¢evrede  gezinmek  saatlerini  harcamak  igin

cekinmeyeceklerdir (Robertson,1994).

Yayalastirmanin giiniimiiz de bir¢ok amac1 vardir (Kuntay,1982).

2.3.1.1. Cevreyi koruma amach yayalastirma

Eski sehir yerlesmelerinde yaylara yer kalmamus, trafik kapasitesinin artmasiyla da
yol genislemeleri yapilmistir. Boylece sehir i¢cinde otoparklar ve biiyiik garajlar
disinmek zorunlulugu dogmustur. Yayalara gore diizenlenmis kent mekanlari
bozulmaya baslamistir. Tarihi kentlerimizde de daha ¢ok yayalara hizmet eden yollar
tasit trafiginin artmasiyla dar gelmege baslamistir. Yollarin genisletilmesi i¢in yaya
kaldirimlari, sonra agaglar, yesil alanlar, yol ¢evresi tasit yoluna katilmaya
baslamistir. Yayalara diistiniilmemistir. Kentin dokusu bozulmaya baslamistir. Sehrin

tarihi yapilariin ortadan kaybolmasina da sebep olmustur.

Tarihi kentlerimizin yayalastirilmasi tagitlarin getirdigi kotii sartlardan korumak i¢in
onerilen bir uygulama bi¢imi olarak tercih edilmektedir. Trafigi sehrin ¢evresinden
gecirmek tasitlarin park etmesi icin otoparklar ve garajlar sehir merkezine yakin
disiiniilmektedir. Yayalar arabalarin1 park ettikten sonra sehir i¢inde gidecekleri
noktaya kadar yiirliyeceklerdir. Trafige kapali yollar mal getirmek i¢in giiniin belli

saatlarinde trafige agilacaktir. (Kuntay1982).

Koruma amacli yapilan yayalastirmada tarihi binalar, trafigin olumsuz etkilerinden;
titresim, egzos ve zehirli gazlarin verecegi zararlardan hatta tasitlarin ¢arpmasina

kars1 yonelik olumlu bir ¢alismadir.

2.3.1.2. Konut cevresi ve yaya mekan .liskilerini giiclendirme amach

Yaya mekaninin 6ziinii konut birimi ve ¢evresindeki yaya mekani olusturmaktadir.
Yaya mekanma gegiste 6nce konut ici mekandan hareket ederek yaya mekanina gecis
saglanmaktadir. Konut i¢i mekanin konut ¢evresiyle iliskisini inceleyecek olursak
konut i¢i 6zel i¢ mekandan hareket etmemiz gerekir. Ailenin i¢ mekan1 mutfaktir,

yaya yolu ile alis-veris malzemesi eve tasinmaktadir. Ozel dis mekan, dis bahge dzel
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olmasma karsin yine de yaya mekani ile biitiinlesmistir. Konutlarda oturanlar

yasamlar1 boyunca yaya yolunu giiniin her saatinde kullanmaktadirlar (Kuntay,1982).
2.3.1.3. Bos zamanlar degerlendirme amach yayalastirma

Kentlerde insanlar yogun bir is temposu i¢inde caligirlar, yorulurlar, dinlenmeye
ihtiyaclar1 vardir. Kisiler evlerinde dinlenme olanagi bulurlar fakat evlerinin disinda

da birtakim eylemlerde bulunmaktadirlar.

Kisiler tekrar canlanmalari, dinamiklesmeleri ve ruh dengelerinin korunmasi igin
bir takim eylemler yapmak durumundadirlar. Insanlar bir takim fiziksel

hareketlerde bulunurlar, yesilde gezinme ihtiyaci duyarlar spor yaparlar ve yiirtirler.

2.3.1.4. Toplumsal amach yayalastirma

e Yaya mekanlarinda asagidaki toplumsal amaclar yerine getirilmektedir

e Toplumun gelistirilmesi, yenilenmesi i¢in; iletisim ve bilgi alig-verisini artirmak,

e Toplumsal yasayisa canlilik, hareket kazandirmak

e Tartisarak, her tiirli diisiinceyi acikta ve toplu olarak arastirma, tanima ve
tanitma olanaklarmi gelistirmek

e Kamuoyu yaratmak

e Toplumsal biitiinlesmeye olanak saglamak i¢in, Toplumsal ve ruhsal iligkileri
gelistirmek

e Uygarca insan iliskileri, karsilikl1 sevgi- saygi yaratmak. 7’den 70’e her yastan
cinsiyet ayirmaksizin giiclii glicsiiz. saglikli sakat bireylerin toplumsal yasama
katilmasini saglamak.

e Toplum i¢inde ayirimi kaldirmak, biitiinlesmeyi kolaylastirmak.

2.3.1.5. Ekonomik amach yayalastirma

Toplu tasimanin artmasiyla yol yapimmin maliyeti artmaktadir. Kentin tiim
yollarin1 tagitlara gore yapmak alt yapr yatirnm maliyetini artirmaktadir.
Toplu tasima araglariyla insanlar gidecekleri yere yaya gitmeyi tercih etmeleriyle
biiyiik ekonomi saglanabilir. Boylece kentin tiim yollarim tasitlara gore dosemek
yerine tagima giicli az ve yaya yogunlugu ile orantili genislikte yaya yolu yapmak
yatirimda bliyiik ekonomik yarar saglamaktadir. Bakim ve isletme maliyetinde

ekonomi  saglanmaktadir.  Alis-veris  merkezlerinde yaya  mekanlarinin
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diizenlenmesiyle de bolgede ekonomik giiciin gelismesi saglanmaktadir.
Tarihi mekanlarda da yaya mekanlarmin diizenlenmesiyle turistin ilgisini ¢ekerek

ekonomik gii¢ artmaktadir

2.4. Yayalastirma Uygulamalarimin Basani Olgiitlerinin Degerlendirilmesi

Yayalastirma uygulamalar1 glinlimiiz kentlerinde amaclar ve hedefler bdliimiinde
tanimlanan gerekcelere bagl olarak tasarlanmakta ve uygulanmaktadir. Ancak bu
uygulamalarin  basartya ulasmasi i¢in bazi Olgiitlere, kosullara uyulmasi

gerekmektedir.

M. Sourtworth’tin (2006) yiirlinebilirlik esiklerine bagh olarak yayalarin bir mekani
kullanmas1 i¢in kriterleri saptadigi ve Amerika Ozelinde yaptigi arastirmada,

asagidaki kriter stniflamasi yapilmistir;

1.Baglantisi- Erigebilirligi; Hem yerel hem kentsel diizeyde,

2.Diger ulasim araglarma baglantisi; Otobiis, Metro vb.,

3.Arazi kullanim ¢esitliligi,

4.Gtlivenligi; Trafik ve Sosyal sug,

5.Yiriime alanmin kalitesi; malzeme, peyzaj, isaretler ve yonlendiriciler,

6.Yiirtime alaninin tasarimi, igerigi; gegirgenligi, mekansal tanimi, peyzaji vb.

Gehl ve Gamzeo (2006) gozlemlerini de katarak sunduklar1 kitapta ise mekan
kalitesinin Onemini vurgulamaktadirlar. Bu c¢alismaya gore bir yaya mekaninin

kalitesi i¢cinde barindirdig1 eylemlerle 6l¢iilmelidir.

Giinliik gerekli eylemler sokaklar ve meydanlar gibi alanlarin mekan kalitesiyle
orantili olarak gerceklesir, 6te yandan opsiyonel eylemler ise tamamen kamusal
mekanin kalitesiyle ilgilidir. Eger cadde ¢irkinse, davetkar degilse tercih
edilmeyecektir. Kamusal mekanlarda ¢ogunlukla tercihe bagl kullanimlari igerir. Bu
nedenle kamusal mekanlarimiz yayalar ve bisikletliler icin davetkar ve yiiz yiize

iligkiyi tesvik eden bir kalitede olmalidir.

Eger kamusal alan eski ve tarihi 6neme sahip ise bu yeni sehirlerdeki mekanlara gore
daha tercih edilme sansmi verecektir. Gilnliilk yasamdaki 6zellesme kamusal
alanlardaki yliz yiize iliskiyi gelistiren bir etmendir. Son yillarda bu “ kapugino

kiiltlirii” olarak yayilim gostermektedir.
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Demokratik mekanlar mekanlarin ticretsiz, acik ve her tiirlii eylemi gerceklestirebilir
olmasina baghdir. Toplanma bir araya gelme, yas, sosyal statii ve yastan bagimsiz
gerceklesebiliyorsa ticaret ve aligveristen Ote amaclar tasiyorsa mekanin

kullanilabilirligini gosterir ve basarisini kanitlar.

Glinlimiizde bir kamusal mekanin kalitesi lic temel kategoride aciklanmaktadir.
Korunma ( trafikten, suctan), hoslanma (insan 6¢eginde, iklimsel ve estetik ilgiler),
siirpriz mekanlarin basaris1 diisiiktiir. Burada Gehl’in (2006) aldig1 zamana bagh
kullanic1 sayis1 6l¢iitii Kopenhag 6rneginde verilerle arastirilmistir. Trafikten armmais
100 m2 alanda 1.00- 5.00 arasinda 20 den fazla insan varsa bu yogun kullanildigini

gostermistir.

2.4.1. Erisim ve baglantilar

Yapilan ulasim diizenlemelerinde, erisebilirlik 6lctitlerinin (siire, ekonomik, fiziksel

ve algisal) bazen tiimiiyle goz ard1 edildigi goriilmektedir.

Erisebilirlik dlgiitlerine gore arazi kullanic1 —ulagim iligkisinin kurulmasina, ulasim
mekanlarinin buna uygun diizenlenecek aktivitelerin dengeli bir bigimde ulasim
araclarina gore ayrimimi saglayarak ve bu tiirel ayrim dengesi ve kent sisteminin
ekonomik toplumsal ve g¢evresel gereklerine uygun bir ulagim alt yapis1 dngorecek

ulagim planlamasi ile olasidir (Kaplan , 1989).

Ulasmmin gelismesiyle erisebilirlik artmis ve bu sebeple kent merkezleri de degisime
ve biliylimege ugramistir. Yasanabilir bir kent olusturmak i¢in 6nemli sosyal ve
ekonomik kriterlerden olan erisebilirlik, insanlar arasi iliski kurabilmek, canlilik,
giivenlik, rahatlik, katillm ve sorumlulugun yerine getirilmesi gerekmektedir

(Jacobs, 1993).

Erigebilirligin 1y1 bir sekilde saglanmasi diger kriterlerin yani sosyal hayata yonelik

onemli kazanimlarin saglanmasinda etkili olacaktir (Moudon, 1991).

Bu nedenledir plancilar ve tasarimcilar, yollarin dogru kullanimin ¢evre iizerinde
fiziksel ve sosyal etkileri oldugunu diislinmiislerdir. Yaya alanlarinin basar1 veya
basarisizligi, 6zel araclarla ulasabilirlik derecesine baglidir. Sehir merkezlerinin
kirsal alan ve sehir capinda toplu tasima aracglariyla iliskileri saglanmalidir.

Mineapolis, Minesota’da sehir merkezi, kendisinin metropoliten alana iligkisini
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saglayan otobiislere aciktir. Cok sayida otopark aligveris yerleri ile asma yol

aglari,yaya iist gecitleri ile baglantilidir. (Brambilla Longo 1997).

Bir yaya mekaninin basarisi, plancilarin, tasarimcilarin ve yonetimdekilerin aldig:
dikkatli kararlara baghdir. Bu kararlarin bazilar1 ulasim ve ekonomi ile ilgilidir.
Trafik sikigikliginin azaltilmasi ve trafik akiginin yaya bdlgesinin digina dagitilmasi
icin bazi sehirler kokli sirkiilasyon modelleri olusturmuslardir. Sola doniislerin
konulmasi, bazi akslarin yalnizca belli araglar i¢cin smirlandirilmasi, kavsaklarin
tekrar tasarlanmasi1 ve trafik i1siklarmin yeniden zamanlanmasi bu uygulama
coziimlerindendir. (Brambilla Longo 1997). (sekil 2.4) Ulagimin rahatlamasi i¢in
toplu tagimaciliga dnem verilmesi gerekir sekil;2.6 .Italya’da Siena’da bu yaklasim

sehrin tarihsel 6ziinii motorlu trafikten kurtarmaya yardimei olmustur.

Isveg, Goteburg® da ise sehir merkezi bes alt bolgeye boliinmiistiir. Her biri ring
yollarmin ulasilabilirligini saglayacak sekilde ve makro 6lgekte planlanmustir. Ozel
arabalarin bolgeler arasindaki smir1 ge¢melerine izin verilmemistir. Hollanda’da
Woonerf’'lerde ise trafigin etkili bir sekilde azaltilmasi ve daha yasanabilir bir
sehirsel ¢evrenin yaratilmasina, trafik diizenlenmesine ve tasarim standartlarina en
iyl Ornektir. Etkili otopark politikalarmin trafik yogunluk ve akis diizeni lizerinde
onemli etkisi vardir. Baz1 sehirler, giin boyunca otopark olanagi arayan is ile ev
arasinda gidip gelen kisilerin ve kisa siireli otopark yeri arayan ziyaretgilerin
isteklerini  karsilayabilmek i¢in degisik stratejiler kullanmiglardir. Kisa siireli

otopark i¢in birtakim diizenlemeler yapilmaktadir.

Sekil 2.4 : otopark (Url-16)
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.Leiden sehrinde (bkz Diinya’dan 6rnekler Hollanda) sehir merkezinin yanin diisiik
ticretli otoparklar gelistirilmistir, mini otobiisler hizmete sokulmustur. Belirli

araliklarla insanlar1 toplayacak duraklar olusturulmustur (Beatley, 1999).

Almanya’da Essen, Bremen, Kdln gibi kentlerde araglarin tarihi merkeze girmesi
engellenerek merkezin yakinindan gegen diger yollar ile transit trafik merkezden
disartya atilmistir. Merkeze toplu tasima ve araglarla ulasim imkanlar1 artirilmis ve
yirlime mesafesi i¢cinde aligverise yonelik diikkanlar planlanmistir. Merkezlerin

yasamasi icin belirli saatlerde servis olanaklari saglanmistir (Roxanne Warren,1998).

Pek ¢ok sehir, toplu tasim kullanimini 6zendirici tedbirler 6ne siirmiistiir. Ancak
trafik kargasasinin artmasi ve genel transit ulasim sistemlerinin yeterliligi konusunda
yurttaglarin goriisleri farklidir. Toplu tasim pahali olmamali, hizli, konforlu, giivenli
ve eglenceli olmalidir. Toplu tasim araglarina ayrilmis, yollar, diisiik yol parasi, az
sayida Ozel tasitlarin bulunmasi, daha iyi giivenlik ve estetik olanaklarini yaratilmasi
cabalari, Avrupa ve Kuzey Amerika sehirlerinde atilan Onemli adimlardir.
(Brambilla,R. Gianni 1997). (Sekil 2.5) Amerika’dan bir 6rnekte yayalastirilmig bir

yolda yaya ve tramvayi birlikte gérmekteyiz .

Sekil 2.5: New York‘ta arag¢ yaya birlikte (Url-5)
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Sekil 2.6 :Istanbul’dan drnek (Url-9)

Siena, 1965 yilinda italya’da yayalastirma calismalarma 6ncii olmus bir yerlesim
merkezidir. Belediye once Piazza del Campo meydani ve eski sehrin ii¢ ana
arterinde Ozel arabalarin girigini yasaklamistir. Bu ii¢ ana arter, topografik olarak ii¢
tepe lizerindeki eski sehrin kuruldugu yerdir. Bu tarihi kasabayi korumak igin
tagitlarin acil durumlar hari¢ bu bdlgeye girmesi yasaklanmistir. Toplu tasimaciliga
Oonem verilmigstir. Turist otobiisleri yayalastirilmis bdlgenin epey disinda turistleri
indirmekte, turistler de yiiriiyerek Piazza del Cambo meydanina ulagsmaktadirlar.

(Sekil 2.7) Piazza del Cambo’ya yiiriimekte olan turistler.

Sekil 2.7 : Piazza Del Cambo (Url-5)
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Baz1 sehirlerde alternatif tasitlarm kullanimi i¢in c¢esitli 6nlemler denenmistir.
Ozellikle bisiklet kullanim1 yaygmlastirilmistir. Bisiklet kullananlar i¢in dncelikle
ozel yollar yapilmis ve bisikletleri park etmek icin belirli bolgelerde park yerleri
saglanmistir. Bireysel ulasima 6rnek Amsterdam sehrini gosterebiliriz. 1960’larda
Amsterdam’lilar beyaz bisikletle tanismislardir. Bu ulasim araci tasmilabilir,
kaldirilabilir ve baskasmnin kullanmasi i¢cin birakilabildigi i¢in tercih edilmistir.

(Brambilla,R. Gianni 1997).

Kopenhag’ta ¢ocuklar okula bisikletle gidip gelmekte boylece trafik tikanikligina
sebep olmamaktadirlar, hatta kentteki 6grenciler kente hareketlilik getirmektedirler.
Kentteki bisiklet sistemi, 1995°te uygulamaya ge¢mistir. Bu sistem, kentte bulunan
standartlardan depozito olarak bozuk para brrakilip bisiklet 6diing alimmasma
olanak veren bir uygulamadir. Siire doldugunda kullanicilar bisikletlerini kent
merkezinin ¢evresinde  bulunan 110 bisiklet standindan birine bisikletlerini
birakabilirler. Kopenhag’ta ¢alisanlarin %34’ isyerlerine bisikletle gitmektedirler
kentte yeni bisiklet seritleri olusturulmus ve var olan bisiklet yollar1 uzatilmistir

(Makowsky,P.2002).

Servis tagimaciligi olarak bakarsak, ticari esyalarin, mallarin, yaya alanlarindaki
diikkanlara dagitilmasinda ve miisterilerin alacaklar1 mallar1 ayakta kolayca
incelemelerini  saglamak icin ticari kamyonlar yaya yollarma ancak giiniin
belirlenmis saatlerinde girebilirler. Bazi aligveris merkezlerindeki diikkanlar,
miisterilerin taleplerine yanit vermek 0zere serbest el arabalar1 ortaya ¢ikartmislardir.
Turistler icin de tarihi yerleri gezebilmeleri i¢in (sekil 2.8) servis tasimaciligina

onem verilmistir.

Sekil 2.8 Turistler (Url-5)
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2.4.2. Arazi kullanim ve fonksiyonel dagilhm

Bir yaya mekaninin basaris1 dogrudan dogruya c¢ok c¢esitli kullanicilara uygun
faaliyet dizilerini yaratabilirligi ile iliskilidir. Italyan sehirlerinde karisik kullanimli

bolgeleme, caddenin canliligini saglayan bir anahtardir.

New York’taki Albany aligveris yerinde (sekil 2.9) veya Almanya’daki bir sehir
merkezinde yaya ticaret bdlgesinde canliliktan yoksun olan bu alanlar bunun
sakicalarim1 ¢ekmektedir. Ciinkii bu alanlar kalabalig1 ancak yemek tatillerinde
cekebilmektedirler sekil;2.10. Yerlesmeleri de kullanicilar1 ¢ocuklar1 ve daha ileri
yaslardaki  kisileri kapsayan dolu bir kullanimin basaris1 giivenlik duygusu
yaratmakla birlikte genis c¢apta bir sehirsel canlilik yaratilmasimi da saglar.

(Brambilla,R. Gianni 1997).

Bir yaya alaninin tam olarak basarili olabilmesi i¢in ylriiylis alanlar1 ile birlikte
eglenceli, konforlu ve giivenli olmalidir. Tasarimcilar, yayalar1 hava sartlarindan
korumak, onlara rahat ve uygun oturma diizenleri saglamak, gereksiz yiirlimeleri
ortadan kaldirmak, yonleri agik olarak gostermek iizere daha iyi isaretler, grafikler
yaratmak ve her tiirlii kullaniciya yonelik daha c¢ekici ortalamalar yaratmak amaciyla

girisimlerde bulunmuslardir.

Sekil 2.9 Albany (Url-5)
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Sekil 2.10 : Yeme i¢cme yerleri(Url-5)
2.4.3. Mekansal kalite & konfor & imaj & peyzaj

Yayaya ayrilmis bolgeler A.B.D.” deki 6rneklerde oldugu gibi sehir merkezlerindeki
eskimeyi degistirmek tlizere ara¢ olarak kullanildiklarinda planlama siireci, projenin
basarisinda esas teskil eder. Bazi projeler ¢ok ge¢c uygulanmistir. Sehir
merkezlerindeki mevcut bazi 6nemli aligveris yerleri oldugu gibi birakilmig, bunlar
ongoriilen gelisme egrilerini tutturamamislardir. California Riverside’da yayaya
ayrilmig alanlar zamanla birlestirildi yalnizca bir biiyiik magaza birakildi. Diger
yandan Michigan’da planlama silirecindeki goriis ve bilinglilik, sehir merkezinde

cabuk bir diizelmeyi saglamistir (Url-5).

Planlama, esnek tasarim c¢oziimlerini gelistirmek, islevsel modelleri araziye
uygulamak, pahali alternatiflere gerek duyulmaksizin, projenin uygulanabilirligini
saglamak icin gereklidir. Bu uygulanabilirlige bazen ¢ok basit metodlarla ulasilabilir.
Avrupa sehirlerinde tarihsel bdlgelerde, yaya alanlar1 yapildigi zaman tabelalar ve
sehir mobilyalarmin yerinde kullanilmast ve tarihi cadde binalarin dikkatli

restorasyonu onem kazanmaktadir.

Yaya alanlarinin basar1 veya basarisizliklari, projenin gelisimi siiresince kamunun
yapabilecegi yardimin derecesine de baglhidir. Yaya mekanmin yaratilmasi, canli bir

katilim1 olan ve genis bir kullanic1 grubunu kapsayan gevreleri, planlamanin ilk
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asamasindan uygulamaya kadar gegen siire i¢inde etkiler. New York’taki Madison
Mall’da oldugu gibi toplumsal iletisimden yoksun yiiriitilen projeler, genellikle
sehirde yasayanlar tarafindan reddedilir veya basarisiz olarak nitelendirilir. (Sekil

2.11)’de Madison Mall’a gidis yaya trafigini gormekteyiz.

Sekil 2.11 : New York Madison Mall (Url-5)

Tasarimin  niteligi ve yapit malzemelerinin dayanikliligi, bir yaya mekaninin
basarisindaki baslica elemanlardir. Kotii planlama yaya caddesinin ucuz insa
edilmesi olumsuzluklara ve bozulmalara sebep olur. Pomona, California’da ¢ok kotii
planlanmistir (sekil 2.12) yayalar tarafindan olumsuzlukla karsilanmistir. Bundan

alacagimiz ders kotii planlama ve ucuz insaat’tan kaginmaliyiz.

Sekil 2.12.: Pomona California (Url-5)

Giizellestirilme c¢alismalari, Amerika’daki 6nemli sehir merkezlerindeki diikkanli
yollar1 korumak icin ortaya ¢ikmistir. COp toplama seferberlikleri, duvarlarin

boyanmasi, ¢evrenin goriiniimiinii bozan zararl tabela ve afiglerin kaldirilmas1 sekil
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(sekil 2.13) ve peyzaj elemanlarinin kullanilmaya baglanmasi, kamu katilimmin
canlandirilabilecegini insanlarm ilgisini ¢ekecek etkinliklerin diizenlenmesi bu alanin

canliligin artirmaktadir (Brambilla,R. Gianni 1997).

Yaya yollari, yaya kaldirimlar1 ve yaya gegitleri insanlarin gidecekleri yolu kolay bir
sekilde bulmalarini saglayabilmeli ve yaya trafigi akisint engellenmemesi gerekir.
Yol kaplamalarinda uygun malzeme se¢ilmeli ve kaygan olmamalidir. Yaya
mekanlarinda diizenlenecek ¢ocuk oyun alanlari, oturma ve dinlenme alanlari, toplu
tasima bekleme yerleri miimkiin oldugunca birbirinden kopuk olmayacak bigimde

diizenlenmelidir (Robertson,1994).

Sekil 2.13: Tabela ve afislerden arindirilmis cepheler (Url-5)

Yayalarin ulagsmak istedikleri yerlerin nerede oldugunun ve bu yerlere nasil
ulasabileceklerinin agikga gosterilebilmesi, bir sehrin yasayanlari i¢in anlasibilir
olmasinda ¢ok 6nemli rol oynar. Bu ylizden bazi sehirlerde haberlesme sistemleri
bazen ticari ilanlarla birlikte tanitilmistir. En basit haritalar ve cgesitli servis ve
olanaklarmin yerlerini gdsteren rehber sistemlerinden ¢ok daha karmasik elektronik
billboard’larda (sekil 2.14) (sekil 2.15) uygulanmis ve gelistirilmis pek cok
formlarda grafikler bulunmaktadir (Robertson,1994).
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Sekil 2.15 : Bilboard (Url-5)
2.4.4. Kullamim zamani
Diinyada yayalastirma 6rneklerini inceledigimizde gece, giindiiz ve kis mevsiminde

de kullanma c¢alismalarinin oldugunu gormekteyiz. Gece ve kig mevsimindeki

yayalagtrma c¢alismalarma oOrnek olarak Kopenhagta’ki Stroget caddesini

gosterebiliriz.
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Stroget caddesinde gece yanan 11kl vitrinler bu alanin giivenilir ve sicak bir sehir
merkezi oldugunu diistindiirmektedir. Stroget caddesi ve Kopenhag’daki diger yaya
mekanlar1 gece kullanimmin da miimkiin oldugu mekanlardir. Kopenhang ‘taki
diikkan sahiplerine gece diikkanlarini kapatsalar da vitrin 1giklarin1 kapatmalarma
izin verilmez, vitrin 1s1klar1 daima agik birakilir (sekil 2.16) boylece cadde geceleri

de insanlar1 gekmeye devam eder. (Gehl ve Gemzoe, 2001).

Yaya alanlarinin giivenli olmas1 gerekmektedir. Yaya bdlgelerinin daha giivenli ve
emniyetli hale gelmesi i¢in bu alanlarda yeterli 1siklandirma bulunmali ve devriye
gezen polisler gorev yapmalidir. Otomobil trafiginin artisi, insanda glivenlik hissini
de artirmaktadir (6zellikle ¢cok az yaya olan yerlerde) sadece yaya kullanimina

ayrilmis yaya koridorlarinda her 100 m.’de bir en azindan yolu kesen bir tane arac

yolu bulunmasi 6nerilmektedir (Robertson,1994).

Iyi aydinlatilmis yollarin daha fazla yaya ¢ektigi yoniinde bir goriis vardir, ancak bu
alanlarda yaya hareketini c¢eken etken aydinlatmamidir yoksa o©Onemli olan

yollarmudir, bu konu belirsizdir (Ozer, 2006).
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Kot hava sartlary, insanlar1 yiirimekten alikoyabilecegi icin, yaya alanlarmnin
diizgiin iklimlendirilmesi yapilmalidir. Yaya alanlari, hakim riizgarlara kapali olmali
ve bu alanlarda hava akim koridorlar1 olusmamalidir. Kar1 eritmek i¢in 1sitilan yaya
alanlarindan , giines ve yagmurdan korunmak ic¢in gélgeliklerin olusturulmasindan

s0z edebiliriz.

Gilinesin yaya hareketleri 6zerinde etkisi azdir. Londra’da bazi insanlar kisin giines
alan yerleri tercih edebilmekte, denk sayida insan da yazin giines almayan yerleri

tercih edebilmektedir.

Yayalastirilmis sokagm diizenlenmesinde her tiirlii iklimsel kosula karsi onlem
almmis olmali; giines golge, riizgar, yagmur ve benzeri dogal ¢evre sunmalidir.
Yaya alami farkli iklimsel kosullar altinda siirekli kullanilir kilmmalidir (Do6lliik

2005).

2.4.5. Sosyal yasam

Plancilar, cesitli kitap ve plak satis yerleri, tiyatro bilet giseleri, (sekil 2.18) kus ve
evcil hayvan satan standlar, sebze ve meyve marketleri, yol kenar1 kafeleri yiyecek
ve dondurma satilan kii¢iik oturma yerleri, buz patinaj alanlar1 gibi donatilar
getirmislerdir. Ornegin New York’un Times Meydanmndaki bilet giseleri, gazete
biifeleri (sekil 2.17) (sekil 2.18). Rockefeller Center’in buz pisti (sekil 2.19) ve
Central Park’in sekil 20 ¢esitli olanaklar1 bu alanlar1 karakterize etmektedir. Central

park New York’ta sehir i¢inde adeta bir vaha goriiniimiindedir (Url-5).

Yaya hacmini ylikseltmek yayalar1 bu bolgelere cekmek icin, kiiciik satict kuliibeleri,
satis sergileri, kafeler, agik alan yeme igcme yerlerinin agilmasma tesvik edilmelidir.
Eger insanlar bu alanlarda istediklerini bulabiliyorlarsa bu bdlgelerde insan hacminde

gozle goriiliir bir artis olacaktir (Robertson,1994).
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Sekil 2.18: Bilet gisesi (Url-5)
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Sekil 2.19 :Rockefeller buz pisti (Url-5)

Sekil 2.20 : Central Park NY (Url-5)

Sokaklar iizerinde miizik veya tiyatro etkinlikleri, oyunlar, cesitli aktiviteler,
yarigmalar ve 0diil torenleri gibi etkinlikler yaya mekanlarini canlandirir daha g¢ekici
kilar kullanicilar1 kendine ¢eker. (Sekil 2.21) Sakarya sehir meydaninda diizenlenmis
bir etkinlikte oldugu gibi. Yaya bdlgeleri, glizel mekanlar i¢eren ¢ekici alanlar

olmalidir. Yapilacak iyi bir tasarimla yaya alanlarinin ¢ekiciligi artirilmalidir.
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Sekil 2.22 : Amerika’da sehir meydaninda etkinlik (Url-5)

Kiigiikk ve orta biiyiikliikteki Amerikan sehirlerinde insanlar1 sehir merkezlerine
cekmek amaciyla periyodik olarak etkinlikler diizenlenir (sekil 2.22) degisik ¢esitteki
aktiviteler yine degisik tipteki kullanicilar1 ¢eker. Yapilan aktiviteler yaya alanlarinin
aksam kullanimimni tesvik eder. Amerikan sehirlerinin sanat konseyleri sanat
eserlerinin bu alanlara yerlestirilmesini desteklemektedirler Ozellikle heykeller,
insanlarin toplandiklar1 yaya alanlarinda iyi bir ilgi alan1 olusturmaktadirlar (sekil

2.23). Yaya alanlari, kiiltiirel ve sanatsal etkinliklerin de gerceklestirilebilecegi
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alanlardir. Amerika’da yaya mekanlarinda c¢esitli sanat eserleri kullanilmaktadir.

(Url-5).

Yaya mekanlarina (sekil 2.24) (sekil 2.25) konulacak elemanlar yaya hareketlerini

kisitlamayacak ve yayalara zarar vermeyecek sekilde yerlestirilmelidir.

Sekil 2.23 : sanat eserleri blog (Url-9) Sekil 2.24 :1zmir Karsiyaka (Url-9)

Sekil 2.25 Yaya mekaninda heykeller (Url-17)

Turistleri ¢ekebilmek i¢cin de sehirler mevcut kaynaklarini sermaye olarak
kullanmiglar, bu kaynaklar tiikendigi zaman ise bunlar1 bagka yerlerden
saglamiglardir. Avrupa sehirleri iyilestirme ve restorasyon caligsmalarini tarihsel
bolgelerde gostermislerdir Kuzey Amerika’da ise tarihi binalar1 restore etmeleri
imkansiz oldugu icin bazen 0zel girisimciler ¢ok ileriye gidip turist ¢ekimi igin
Londra koprisiinii (sekil 2.26) Arizona’daki bir sehre tagimuslardir. Kopriyi

atraksiyon amagli almislar yerlestirebilmek i¢in de ayrica su yolu getirmislerdir.
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Sekil 2.26 : Arizona Londra Kopriisii Havasu Golii(Url-13)

Daha ¢ok yaslilar, ¢ocuklar ve kii¢iik cocugu olan aileler yaya alanlarinda oturmaya
gereksinim duyarlar. Oturmaya gelen bu yayalar i¢in geleneksel banklarin yani sira;
diger tiirden hareketli sandalyeler, genis siralar ve basamaklar gibi oturma elemanlar1

kullanilmalidir (Robertson,1994).

Yayalastirilan alanlar cocuk, geng, vyasl, engelli herkesim kullaniciya gore

bicimlenmeli ve diizenlenmelidir.

2.5. Boliim Sonucu

Bu boliimde kentsel ulasim smiflamasinda yayalastirilmis sokaklarin yeri ve
oneminin incelenmesi yapilmigtir. Kent niifusunun biiyiik ¢ogunlugunu meydana
getiren yayalarin hareketleri, yaya ulasimi, ulagim tiirleri incelenmistir. Yollarin
tarih icinde gelisimi, Misirdan baglayarak, mekaniklesme donemi ve endiistri

doneminden itibaren giinlimiize kadar olan siire¢ ele alinmustir.

21. yiizyila gelince ara¢ kullanimiyla beraber birgok olumsuzluklar baslamistir. Bu
olumsuzluklar trafik sikigikligi, trafik kazalari, cevre kirliligi degerlerinde artis
olarak one ¢ikmistir. Araglarin yayalarin rahat dolasimini engellemeye baslamasiyla
yayalara ayrilmis yayalastrma uygulamalarma gidilmistir.  Yayalastirma

uygulamalariyla birlikte yayalastirma bi¢imleri kavramlari ortaya ¢ikmistir, bunlar:

eTamamen Yayalastirma

eSiireli Yayalastirma
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eArac ve Yayanin Birlikte Oldugu Yayalastirmadir.

1960’1 yillarda Avrupa’da yayalastirma uygulamalar1 baslamistir. Yayalastirma
sebepleri iilkeden iilkeye de§ismektedir. Biitiin diinyada kent merkezleri tasittan
arindirilmakta ve yaya alanlar1 olusturulmaktadir. Tasit yogunlugu yayalastirilmis
alanlara ihtiyact artirmaktadir. Yayalastirmanin amaglarma bakildiginda bunlar,
cevreyl koruma amacli, konut cevresi ve yaya mekani iliskilerini giiclendirme
amacgli, bos zamanlar1 degerlendirme amacli yayalastirma, toplumsal amagh

yayalastirma ve ekonomik amacli yayalastirmadir.

Gilinlimiizde yayalastirma uygulamalarinin  basariya ulasmasi i¢in bazi Olgiitlere
uyulmasi gerekmektedir. Uyulmasi gereken bu 6lgiitler son donemde gelisen literatiir

sentezi sonucunda;

eErisim ve Baglantilar

eArazi kullanim1 Ve Fonksiyonel Dagilim
eMekansal Kalite - Konfor - Imaj ve Peyzaj
eKullanim Zamani

eSosyal Yasam

Olarak belirlenmistir. Bu boliimde diinyada uygulanmis yaya alanlar1 yukarida gecen

basar1 Olciitleri iizerinden degerlendirilmistir.
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3. DUNYADA VE TURKIYE’DE YAYALASTIRMIS CADDE VE SOKAK
ORNEKLERININ DEGERLENDIRILMESI

Diinyadan Ornekler incelediginde yayalastrmanin oOnemli sayida bolgelerde
uygulandig1 goriilmektedir. Yaya bolgeleri olusturma fikri ilk teklif edildiginde savas
yorgunu yerel tliccarlar ara¢ kisitlamalarinin islerine zarar verecegini diistindiikleri
icin bu fikre karsi ¢ikip muhalefet etmislerdir. Bu muhalefetlere ragmen perakende
satiglarin artmasinda ve gayrimenkul degerlerinin yiikselmesinde bu fikrin tahmin
edilemeyecek kadar etkili bir ara¢ oldugu gériilmiistiir. Iyi diizenlenmis cevreler
insanlarin daha ¢ok zaman ve paralarin1 harcamak isteyecegi iyi ekonomik ¢evreler
olusmasini saglamaktadir. Aslinda bu fikir cok da yeni sayilmaz. Isa’dan dnce
birinci yilizyllda Romanin i¢indeki trafik Julius Caesar’in el arabalarinin ve savas /
yarig arabalarmin giinesin dogusundan batisina kadar yasaklayacak kadar yogundu.
Pompei’de sehir meydan1 sadece yayalara ayrilmis olup ¢ikmaz yollar biiyiik taslarla
arac trafigine kapatilmis tekerlekli araglarin hizlarimi diistirmek i¢in de engel taslar
konulmustur. 15. Yiizyilda Milano da Leaonardo da Vinci farkli seviyelerde yaya
yolu arag¢ yolu ayrimini ve ara¢ yollar1 icerisinde agir yiik taginan araclar i¢in 6zel

yollar belirlenmesini teklif etmistir.

Yaya bolgeleri perakende diikkanlar ve satislari icin miknatis gorevini yaparken ayni
zamanda Avrupa’nin Lyon, Hanover, Bologna ve Gothenburg gibi sehirlerinin
merkezlerini yasam merkezi olmasi1 konusunda cekiciligini arttirtyor. Nitekim,
Almanya’daki bdlgelerde olusan bir problemde bu boélgelerin asmr1 popiiler
olmasindan dolay1 kiralarin ve gayri menkul degerlerini ylikselterek bazi restoran ve
diisiik tiiketim profilini bu bolgelerden kenar bolgelere tasinmasina neden oluyor

(Roxanne Warren,1998).

Ayni donemlerde Amerika’da aligveris merkezleri yaya bolgeleri olarak
tasarlanmaya baglanmistir. Benzer olarak Boston’da yaya bolgesi yapilan ve tekrar

insa edilen Faneuil Hall biiyiik banliydde yasayan ¢ok biiylik oranda zengin kismi
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ilgisini ¢cekmis ve kisisel girisimcilerin tahmin ettigi orandan iki kat1 daha fazla karli

hale gelmistir (Roxanne Warren,1998).

3.1 Diinyada Yayalastirilmis Alanlara Ornekler

Diinya’da yayalastirilmis cadde ve sokaklara ihtiya¢ duyulmasiyla yayalastirilmaya
1960’11 yillarda baglanmistir Onceleri halk yayalastirmayi istemeseler de perkende
satiglar1 artisiyla yayalastirilmi cadde ve sokak oOrnekleri cogalmistir. Cizelge

Diinya’da ve Tiirkiye’de yayalastirilmis alanlarin uygulama yillarin1 gormekteyiz.

Cizelge 2.2 : Diinya’daki, Tiirkiye’deki ve Istanbul’daki yayalastirilmis alanlarin

uygulama yillar1 ve uygulama 6lcegi

Ornegin ad1/ yeri Uygulama Genislik/uzunluk/Bolge alam
11
Diinya Ornekleri . Geniglik | Uzunluk | Bolge
Alani

La Rambla 1960 30 m 2 km

Kopenhang, Stroget 1962 2.5 m. 100.000 m2
Mineapolis Nicolette Mall 1965 16 blok
Miinih 1970 18 m.

Siena 1975 90.000 m2
Woonerf 1976 2.8 2 km,

Asakihawa, 1976 20m

Santa Monica 1980 53.000 m2
Strasburg 1965 3.5

New York Booadway Plaza 2005 | 18m

Tirkiye

Ankara Yiiksel Caddesi 1989

Eskisehir 2003 302 m

Izmir Kibris Sehitleri

Konya Zafer Alam 2005 23 m

Istanbul

Istiklal Caddesi 1990 15 km
Nuruosmaniye Caddesi 1991 175 m.

Bahariye Caddesi 1992 . 663 m

Marmara Caddesi 2003 517 m.

Fransiz Sokag1 2004 65 m

Talimhane Bolgesi 2004 25.000 m2
Emindnii Yaya Bolgesi 2008 22.488 m2

36



3.1.1. Kopenhang Danimarka

Danimarka dilinde “stroget”, gezme, dolasma anlamina gelmektedir. Kopenhag’da
Danimarka’nin ilk merkezi yaya bdlgesine bu ad verilmistir.

Kopenhag, diinyadaki en 6nemli yaya kentlerinden birisidir. Ortagcag grid cadde
dokusu gibi tarihi 6zellikleri korundugu halde; kent, cadde yasami kalitesini artirmak
icin diizenlemeler yapmistir. Kopenhag’in ana caddesinin (sekil 3.1) (sekil 3.2) yaya
caddesine doniistiiriilmesinden bu yana kent plancilari, kenti tagit agirlikli bir yerden
yaya dostu bir alana doniistiirmek amaciyla bircok atilimlarda bulunmuslardir
(Makowsky, P.2002).

Kirk yil énce yayalastirma ¢alismalar1 basladiginda magaza sahipleri ‘‘biz Italyan

(X3

degiliz, Danimarkaliyiz bu is burada yaramaz’’ eger ara¢ olmazsa diikkanlar
kapanir ,0liir *° demislerdir (Lars Gamzoe (2006). o giinden sonra cok seyin
degistigini vurgulamaktadir. Tecriibe i¢in ilk cadde trafige kapatildiginda insanlar
buna c¢ok ilgi duymus ve sonrasinda diger tarfige kapali yayalastirilmis caddeler
acilmaya baslandi. Diikkan sahipleri ¢ok kisa siirede bunun kendileri i¢in biiylik bir
avantaj sagladigini ve insanlarin sehri yaya olarak kesfetmekten ¢ok hoslandigmi
fark ettiler. Ciinkii sehir meclisi ara¢ kullanimini1 ve park etmeyi giderek daha zor
hale getiriyordu. insanlar daha ¢ok zaman harcadigim ve daha karmasik hale geldigi

icin ara¢ kullanmak yerine bisiklet ve otobiis gibi toplu tasima araglarini tercih

etmeye bagladilar. (Terra Incognita, 2006).

Bu calismalar Kopenhagin araglara yonelik bir yapidan halka yonelik bir yapiya
gecmesini sagladi. Yayalastirma calismalarin sonucunda ortaya c¢ikan pozitif
sonuglar, sehir merkezlerindeki faaliyetlerin / etkinligin artmasi, giiven duysunun
bliylimesi ve faaliyetlerin c¢esitlendirmesi yaya sebekesinin genislemesidir.
Arastirmacilar ayrica kamusal alanlarin kullanimindaki zaman boyutuna konsantre
olarak, bu alanlarin gece ve kis mevsiminde de kullanmak i¢in ¢alismalarda
bulunmuslardir. Gece yanan 1sikli pencerelerin ve diikkanlarin kamusal alanin
isaret ettiginin ve daha giivenilir ve sicak bir sehir merkezi oldugunu diistinmiislerdir.
Perakende satis, bos zaman gecirme ve yerlesim alani olarak kullanma konularinin
hepsinde dengeli olarak kullanilmasi ¢ok olumlu sonuglar almistir. Ornegin soguk bir

kis gecesinde Kopenhag merkezde yasayan 6800 yerlesimcinin evinde yanan 1s1k
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ayn1 zamanda kamusal alana ve pencerelere bakan 6800 1s1kl1 vitrin demektir (Terra

Incognita, 2006).

Stroget caddesinin yayalastirilmasindan sonra sehir ¢ok agamali fakat saglam bir rota
izleyerek yaya alanlarmi genisletmeye devam etmistir. 1962’den1996’ya kadar yaya
mekanlar1 6 kat artmistir. Sehir sakinleri tarafindan da bu yayalastirilmis sokaklar ve
meydanlar ¢ok sevilmis ve yogun kullanilmustir. Insanlarm biiyiik bir kism1 alana
toplu tasima araglar1 ile sadece %20 ‘lik bir kisim ise alana 6zel araglarla ulastigi

tespit edilmistir (Beatley, 1999).

Yaya aktiviteleri 1960’lar ve 1970’lerde bir takim nedenlerden dolay1 degismemistir.
Lakin daha sonraki yillarda sokak tasarimlarindaki yeniliklerle yliriiyiis dist
aktiviteler popiilerlik kazanmustir.(sokak kafeleri, vs.) Daha sonraki 27 senede
mekan1 bu sekilde kullanan kullanic1 sayisinda 3.5 kati artis yasanmistir (Gehl ve
Gemzoe, 2001).

Sekil 3.1: Yayalar cenneti Stroget caddesi (Url-5)
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Kopenhag’ta ilk otomobilden arindirilmis caddesi Stroge

Sekil 3.2

95.750m?

98

t

(Gehl ve Gemzoe,2001)

48.200m?

1973

Kopenhang’ta Arabasiz Alanlar1 ve Meydanlar (Gehl ve Gemzoe,2001)

Seki 3.3
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Kopenhang’ta arabasiz alanlar (sekil 3.3) son 4 yilda oldukc¢a artmis ve genislemistir.
1962°de 15.800 metre kare olan alanlar, 1996’da 100.000 metre kareyi bulmustur.
1968, 1986 ve 1995 yillarinda 6nemli birgok calismalar yapilmistir. Kopenhag’ta

arabasiz alanlarin zaman i¢inde gelisimi (sekil 3.3) goriilmektedir.

1968’deki ¢alismalar yeni yayalastirilmis alanlarin yiiriiyiis ve aligveris alaninda
popiilerligi gosterirken, 1986°daki caligmalar yeni ve daha aktif bir kent kiiltiiriiniin

ve gayriresmi bir topluluk hayatinin ortaya ¢ikip gelistigini gdstermistir.

1995°deki ¢alismada bu gelisimin devam ettigini gostermistir. Toplum hayatinin
gelisimimdeki en 6nemli faktor kahve kiiltiiriiniin gelismesi olmustur. Bu daha ilk

caddeler yayalastirilirken bilinmiyordu.

Kopenhang’ta su anda 5.000 ‘den fazla kafe ve oturma yerleri var. Danimarka’nin
iklim sartlarina gore halk yasamimim kisitlanacagi diisiintilmiis olsa da agik hava
cafe’leri gittikge artmistir. Sadece yaz sezonunda yani en fazla 3,4 ay olan donem bu

cafe’ler sayesinde Nisandan Kasima kadar siirmekte (Gehl ve Gemzoe, 2000).

Stroget ceddesini, yayalastirilmis mekanlarin basar1 6l¢iitlerine baktigimiz zaman bu
caddenin daha once ele aldigimiz bu dlgiitlere ¢ok uygun oldugunu goérmekteyiz.
Basar1 Olgiitlerine bakarak degerlendirdigimizde gerek ulagim, gerek gece giindiiz
kullanimi, etkinlikler, sosyal yasam, gerek planlama acisindan oldukca basarili bir

meydan oldugu goriilmektedir.

3.1.2 Strasburg Fransa

Strasburg, eski kent merkezi (sekil 3.4) dar sokaklardan ve eski binalardan olustugu
tarthi bir kenttir. 1871 ve 1918 yillar1 arasinda bir Alman kenti olan kent, o
donemden bu yana dogudaki kent plani, demiryolu istasyonu ve tiniversitesi gibi bazi
kent karakteristiklerini korumaktadir. Kentte 50 000 Ogrencilik 3 {iniversite
bulunmaktadir. Strasburg, karayolu, demiryolu ve su yolu ulasimlarinin kullanildig:
bir kenttir. Kentteki ana faaliyetler idari, ticari ve sanayi faaliyetleridir (Leda

Measure: New Trafik Plan,2000).

Strasburg  kentini  ele aldigimiz  yayalastirilma  Glgiitleri  {izerinden
degerlendirdigimizde erisim, toplu tagima, yaya alanlarinin diizenlenmesi ve otopark

diizenlemeleriyle bu uygulamanim olduk¢a basarili oldugunu gérmekteyiz.
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1992 yilinda, Strasburg kenti, yeni bir trafik plam1 hazirlanmistir. Planin hedefleri

sunlardir:
- Yeni tramvay hatlar1 (sekil 3.5) (sekil 3.6) tramvay ve mini tram

(hatlarin ilki 1994°’te ikincisi 2001°de kullanima baslamistir)
- Otobiis hatlarinin tamaminin yeniden diizenlenmesi
- Park et devam et uygulamasmin gelisimi
- Yaya ve bisiklet kullanimina daha fazla caddenin a¢ilip, 6zel otomobil kullaniminin
azaltilmasi

- Kent merkezini ¢cevreleyen dort trafik hiicresinde direkt trafigin yasaklanmasi

Yerel otoritenin amaci, 6zel otomobil kullanim ihtiyacinin azaltilmasi ve ¢ok tiirlii

ulagim yaklagiminin benimsetilmesi olmustur (Strasburg Urban Community 2003).

Kentte %25 oraninda , %25oraninda toplu tasima %350 oraninda 6zel ara¢ kullanimi
seklinde bir tiirel dagilimin saglanmasi i¢in bir takim politikalar gelistirilmistir. Bu
politikalar bir c¢ok alanda trafik yasagi, yaya alanlarmin ve bisiklet yollarmin
genisletilmesi, toplu tasimanin yeniden diizenlenmesi ve otopark politikalarinin
belirlenmesi gibi uygulamalar1 kapsamaktadir. S6z konusu plan, kentte gii¢lii bir

politik destekle yiirtitiilmektedir (Leda Measure: New Trafik Plan, 2000).

L
7 A iyl

Sekil 3.4 : Strasburg Kentindeki tarihi yaya alanlar1 (Url-9)
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Sekil 3.6 : Strasburg’ta minitramla gezme imkani vardir (Url-10)
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3.1.3. Miinih Almanya

Yayalastirma caligmalar1 ilk kez 1926 yilinda Bati Almanya’nin Essen kentinde
‘Limbecker Strasse’ ile baslamistir. Birgok kentte yaya sokaginin ilk dogusu, tarihi kent

merkezlerindeki ana caddelerin yayalastiriimas: ile baglamustir.

Miinih’in yaya sistemi, sehrin ortagagdan kalan merkezi i¢inde yer almaktadir. Bu
merkezde, hiikiimet binalari, dini ve ticari fonksiyonlar yer almaktadir (sekil 3.7)
(sekil 3.8) (sekil 3.9). Trafikten arindirilmis bolge, sehrin ana tren istasyonu ile

baglantil1 yerel metroyu igceren genis kapsamli ulagim sisteminin bir pargasidir.

Savas sonrasi yillarda, Miinih’in yeniden insaasina baslandiginda sehir plancilar1 sehir
ici trafigini merkezden disar1 ¢ikarmaya karar verdiler. Sehre gelen agir vasitalar i¢in
sehrin ¢evresini donen bir ring yolu olusturdular. Fakat 1964 yilinda trafik kosullar1 o
derece kritik bir hal aldi ki, sehir yeni bir planlamaya gerek gosterdi.

Sonu¢ olarak ortaya c¢ikan yaya bolgesinde 1970 yilinda baslanildi ve 1972
olimpiyatlarina yetistirildi. Burada amag, trafigin hizli bir sekilde, adeta katledercesine

bozdugu eski Miinih’in canliligin1 korumakti. (Rubenstein,1992).

Sehrin ortacagdan kalma iki biiylik kapisi arasinda merkezi yaya alani yaratildi. Bu
ana yaya caddesi yalnizca bir noktada tasit trafigi ile kesilmektedir. 18 metre
genisligindeki bu ana yaya caddesi, cevresindeki dar sokaklar i¢in hayli hosa giden
bir kontrast yaratmaktadir. Ayni denge ortagagdan kalma portikolar ve modern
arkadlarla saglanmakta, ayrica yagmurlu bir giinde iistii kapali bir aligveris alani

yaratilmaktadir.

Yaya bolgesi igindeki tarihi binalarin ylizeyleri temizlenmis ve restore edilmistir.

Geceleride (sekil 3.10) ayrica isiklandirilmaktadir.

Bolgenin smuirlari i¢inde birkag plaza mevcuttur. Bu plazalar bir kismi bir ¢ok ¢esme
ile zenginlestirilmisti. Bu ¢esmelerden yeni olanlarinin c¢evresinde oturma yerleri
bulunmaktadir. Eski olanlarin ise sehrin degisik kisimlarindan bu trafige kapali olan

bolgelere getirilmistir .

Bu yaya alanlar1 i¢indeki géze ¢arpan bir yenilik de iist liste dizilebilen iskemlelerdir.

Bunlar1 insanlar istedikleri yere gotiiriip 6zel olaylar i¢in siralayabilmektedirler.
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Sekil 3.7 : Miinih tarihi ken t(Url-5)

Sekil 3.9 : Miinih kent i¢i (Url-5) Sekil 3.10 : Miinih gece (Url-5)
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Sekil 3.11 : Miinih’te restoran (Url-11)

Yol boyunca camdan vitrinler siralanmistir. Gerek turistler, gerekse kent sakinleri i¢in
degisik etkinlikler, Miinih’in yaya bdlgesini ¢ok canli kilmaktadir. (Sekil 3.11) restoran,
kahve, birahane ve sinemalar sehir merkezinde gece hayatin1 canli tutan faktorler yer

almaktadir (Url-7)

Almanya Miinih’te yayalagtirilmis mekanlarin yaya mekanlar1 basar1 dlgiitlerine gore
degerlendirirsek; mekanlarin ara¢ trafiginden arindirilmasit bina yiizeylerinin
temizlenmesi, geceleri mekanlarin 1siklandirilmasi, turist g¢ekimi i¢in yapilan

etkinlikler dlgiitlere olduk¢a uygun dolayisiyla basarili oldugu goriilmektedir

3.1.4. Woonerf Hollanda

““ Woonerf” , Hollanda dilinde ““ konut yerlesim bolgesi” anlamima gelmektedir. Bugiin
ayn1 sOzciik kentsel alanda yayalar, tasitlar, bisikletler i¢in karigik kullanimli agik
alanlar1 ifade eder. Woonerf alanlari, Hollanda’da ilk kez 1970’11 yillarda Delf kentinde
deneysel olarak gerceklestirilmis, daha sonra her boyuttaki Hollanda kentinin ortak bir

0zelligi haline gelmistir.
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Woonerf alanlarinin gelisimine kadar Avrupa sehirlerinde yaya alanlarinin temel
kavram, yaya ve tasit trafiginin birbirinden ayrilmasi prensibi iizerine kurulmustur.
Oysa Woonerf (sekil 3.11) yaklasiminda yaya ve tasit trafiginin birbirinden ayrilmast

degil, ikisinin birbirine entegre olmasi prensibi s6z konusu olmustur.

Sekil 3.12 : Woonerf’lerde yaya tasit birlikte yollar (Url-11)

Ancak bu yaklasimda da Oncelik yayalara ve bisikletlere verilmektedir ve gereksiz
tagit trafiginin ve bisikletlere ayrilmis alanlarin disinda tutulmasmna  ¢aba
gosterilmektedir.
Hollandal1 planlamacilar bu sonuca iki aragtan yararlanarak ulagmislardir :

1- Yayalara oncelik veren trafik kurallarmin gelistirilmesi, trafik kanunlarinin

¢ikarilmasi

2- Degisik gereksinimleri karsilayacak sekilde,cekici ve giivenli alanlarin
gelistirilmesi
1976 yilinda Ulasim ve Kamu Isleri Bakanligi, tasarim ve insaat konusunda bazi
minimum standartlar yayinlarken Woonerf alanlarma giris ve ¢ikiglar1 ifade eden
0zel isaretleri iceren yeni trafik kurallar1 da gelistirilmistir. Bu kurallar Hollanda’da
ve diger Avrupa iilkelerinde Woonerf alanlarinin gelismesinde temel kurallar

olusturmustur.

Yurttaslarin katilimi, Woonerf bélgesinin en 6nemli unsurudur. Her bolge kendi
halkinin  gereksinimlerini  karsilayacak  sekilde degisik tasar1  ¢Oziimleri

gostermektedir. Bununla birlikte Woonerf bolgelerinin bir takim ortak o6zellikleri
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vardir. Arabanin gectigi kisimlarda ¢ogunlukla degisik bir kaplama malzemesi
kullamilmistir ~ ve diisiik hiz smirlamast nedeniyle yol genislikleri 2.8 m.ye
disiiriilmiistiir. Kullanilan kaplama malzemesi zig-zag desende dosenmistir, bu da
soforiin ilgisini arttrrmaktadir. Bu bolgeler sehir mobilyalar1 ve peyzaj elemanlart ile
donatilmistir. Otopark yerleri ise, giin boyunca c¢ocuk oyun sahalar1 olarak
kullanilmaktadir. Bu kavramin uygulamam siireci i¢inde birka¢ problem ortaya
ctkmistir. Woonerf sokaginin uygulama maliyeti, herhangi bir yola oranla ¢ok daha
pahalidir ve mevcut yonetim 0zel bir finans kaynagi saglamamaktadir. Bolgeler
icinde otopark yerleri kaybolmakta ve bunlara yeniden yer bulmak zor olmaktadir

(Brambilla, R. Gianni 1997).

Hollanda da ayrica Leiden sehir merkezini ele alacak olursak Leiden sehir merkezi
oldukca kaliteli ve bunun bir getirisi olarak da yogun kullanilan yaya bolgelerine
sahiptir. Bolgede 16. yilizyila ait tarihi g¢ekirdek bir biitiin olarak heykel etkisi
yaratmaktadir. Tarihi yapilar ile sokaklar insanlar1 kesfe yoneltmektedir. Sehirde
herhangi bir noktadan digerine bisikletle veya yiiriiyerek pek cok farkli rotadan
ulasabilirler ( Beatley, 1999).

Sehir merkezi Haarlemmerstraat (sekil 3.13 a-b) ve Breestraat (sekil 3.14) adinda
oldukc¢a uzun iki ana aligveris caddesine sahiptir. Haarlemstraat tamamen yayalara ait
olup yalnizca sabahlar1 9:00 ile 11:00 saatlari arasinda servis araclarina izin
verilmektedir. Breestraat ise resim;  tamamen yayalara ait olmayip, 6zel motorlu
tasitlar harigindeki bisikletlilerin, toplu tasima otobiislerinin ve taksilerin caddeye

girisine izin verilmektedir (Do6lliik,2005).

Leiden sehrinin yaya mekanlar1 basar1 Olgiitleriyle degerlendirecek olursak;
Haarlemmerstraat ve Breestraat caddelerinin tamamen yayalara ait olmalar: tarihi
dokunun korunmasi, bisiklet kullanimm 6zendirilmesi, otoparklarin diizenlenmesi
planlama siireci i¢inde tasarim problemlerinin gerekli finans kaynaklariyla ¢oziilmesi

ne kadar basarili oldugunu gostermektedir.

Ayrica Leiden sehrinde insanlarin sehir merkezine daha rahat ulasabilmeleri igin
mini-otobiis’ler hizmete sokulmustur. Sehir merkezinin kenarinda parkerbus veya
parking bus adinda diisiik tUcretli otoparklar gelistirilmistir Sistem tiim aligveris

giinlerinde ve cumartesileri calismaktadir (Beatley, 1999).
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Sekil 3.13 : b-Haarlemstraat caddesi (Url-14)
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Sekil 3.14 : Breestraat caddesi (Url-14)

3.1.5. Siena italya

Cok az sayida iilke Italya kadar geleneklere bagh bir sehir yasami gdsterebilir.
Asirlar boyunca sehirlerinin yollar1 ve meydanlar1 insanlar i¢in toplanma yerleri
olmus ve tarihi merkezleri bitmeyen bir insanlik draminin sahnesi olarak
stiregelmistir. Cevredeki mimari giinlilk yasamda bir fon teskil etmektedir. Bugiin,
insanlarin fiziksel ¢evreye olan duyarliligi azalmistir. Otomobiller eski sehir
modelini kullanilmaz  hale getirmislerdir ve tarihi semtlerin deger kaybina

ugramasina neden olmuslardir.

Son yillarda yeni bir egilim ortaya ¢ikmustir. Sayilar1 gittikge artan sehirler, tarihi
semtlerde (sekil 3.14) trafigi yasaklama denemesiyle geleneksel sokak yagamini geri

getirmislerdir.

Birinci adim, tasit trafiginin taninmig meydanlardan disar1 ¢ikarilmasiyla olmustur.
Bunu, bu meydanlarin daha kapsamli yaya alanlarina baglanma c¢abasi izlemistir.
Bundan sonra ikinci adim olarak, genis ¢aptaki tarihsel alanlar ve 6nemli sehir

parklarindan trafik yasaklanarak bu yerlerin kimlikleri korunmustur.

Siena, 1965 yilinda italya’da yayalastirma calismalarina dncii olmus bir yerlesim
merkezidir. Belediye dnce Piazzadel Campo meydani (sekil 3.15) (sekil 3.16) ve eski
sehrin li¢ ana arterinde Gzel arabalarin girisini yasaklamigtir. Bu {i¢ ana arter,

topografik olarak {i¢ tepe ilizerindeki eski sehrin kuruldugu yerdir.
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Kirsal Toskana’nin merkezinde 50.000 niifusu olan Siena, Italya’nmn en iyi
korunmus durumdaki ortagag kasabalarindan biridir. Her yil milyonlarca tarafindan
ziyaret edilir. Palio denen geleneksel at yariglari, tarihi Piazza del Campo her yil

yapilir.

Siena’daki modern sehirsel gelisim, tarihi duvarlarin disinda olugsmaktadir. Kaldirimi
olmayan dar sokaklar ¢ok i¢ i¢e bir desen meydana getirmektedir. Bu tarihi kasabay1
korumak i¢in 1965 yilinda bir yonetmelik ¢ikartilmistir. Bu yonetmelige gore secilen
sokak ve meydanlarda 6zel tasit trafigi yasaklanmistir. Yalnizca otobiis ve acil
durumlar i¢in tasitlarin yaya bolgesinde dolasmasina izin verilmekte, diikkanlara

dagitim ancak giiniin belli saatlerinde yapilabilmektedir ( sabah 7.00-11.00 arast ).

Basta tiiccarlar bu programa karsi ¢iktilar ancak, perakende satiglardan kar edince

fikirlerini degistirdiler (Gehl ve Gemzoe, 2001).

Turistler ilk o6nce bu dolasim sisteminden ve arabalartyla tarihi merkeze
ulagsamadiklarindan dolayr saskinliga ugramislar, ancak daha sonra olay1

benimsemisler ve ayak uydurabilmislerdir

- il

S

Sekil 3.15 : Piazza Del Cambo (Url-5)

Siena’da tarihi mekanin korunmasi, insanlarin toplu tasimaya tesvik edilmesi,
merkeze arabalarin alinmamasi geleneksel sokak yasantisinin geri gelmesi insanlarin
fiziksel ¢evreye olan duyarliligini géz oniinde bulundurdugumuzda mekanin basar1

Olgiitleri diizeyinde basarili oldugunu gérmekteyiz.
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Sekil 3.16 Piazza Del Campo (Url-18)

3.1.6. La Rambla Ispanya

Barselona’nin kent merkezindeki yogun yapilasma yliziinden insanlarin nefes
alabilecegi mekan kalmamistir. Bu sebeple bazi kohnemis binalar yikilarak,
meydanlara ve bazi sokaklarda yayalastirilarak lineer ac¢ik hava rekreasyon alanlara
dontistiiriilmiistiir.  Barselona’nin  kent  politikasmnin  karakterini  insanlarin
toplanabilecegi mekanlara duyulan ihtiyaci karsilayan kamu alanlar1 olusturur. Eski
sehir merkezinde, sehrin en yogun kisimlarindaki binalarin yeni bulusma noktalar1
yaratmak i¢in yikilmasi ile yeni kamu mekanlar1 kazanilmistir. Sehir disinda da yeni
bulusma noktalar1 yaratilarak sehre yeni bir kimlik kazandirma yoluna gidilmistir.
Buradaki gelismelerin amact 1960’larda ortaya ¢ikan kamu alani ihtiyaci ve kimlik

eksikligi sorununu sehrin biitiiniinde ¢6zmektir.

Mimarlik ve heykeltiraslik Barselona’nin kent yliziinlin tasariminda bir anahtar rolii

[13

oynadigindan yeni parklar ve meydanlar “ Miizeleri sokaga tasiyalim!” (Move
museums into the street) sloganmi altinda sekillenmistir. Bu amacla tiim yeni kamu
alanlar1 tinlii uluslar aras1 sanatgilarin sanat eserleri ile donatilmis ve tiim meydanlara
ortak Ozellik i¢inde bulunduklar1 yap1 adasina gerek bireysel sanat eserleri gerekse

kamu mekan tasarimlar1 ile kendi 6zel kimlikleri yaratilmaya caligilmistir.
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Eski binalarin yikilmasiyla olusturulan meydanlar: Plaza De La Merce, Plaza Real,
Plaza Del Sol, Plaza Dels Paisos Catalans ve Barselona’nin en Onemli ana

yayalagtirilmig sokagi La Rambla’dir (Gehl ve Gemzoe, 2001).

La Ramba Avrupa’daki yayalastirilmig bulvarlarin en ¢ekici ne en popiiler olanidir.
Yaklasik 2 km uzunlugunda ve 30 m. Genisligindedir. Yiirliylis yaya alan1 yolun
ortasinda tasarlanmistir. Yol aksinin ortasinda bulunan yaya yiiriiyiis alaninin
genisligi, en dar yerinde 11 m. ¢ogunlukla da 18 m.” dir (sekil 3.17) (sekil 3.18) sekil
3.19. Bu genis yaya yolunu iizerini biiyiilk Londra ¢inarlar1 6rter. Tasarim sadedir ve
sasirtict bir etkileyiciligi vardir. Bulvar, genis ve ferah bir goriinimde olup uzun
lineer bir kent parki niteligine sahiptir. Caddenin bir diger 6zelligi de yol boyunca
canli heykellerin bulunmasidir (sekil 3.18) bu canli heykelleri yol boyunca
gormekteyiz (Jacobs, 1993)

Sekil 3.17: Yaya yolu {izerinde ¢inar agaglari (Orug ,G.,2010)
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Sekil 3.18 : La Rambla (Url-5)

Sekil 3.19 : caddeden goriinim (Url-5)
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Sekil;3.20 canli heykeller (Url-5)

3.1.7. Asahikawa Japonya

Asahikawa Japonya’nin en kuzeyindeki Hokkaido adasinin 310.000 niifuslu en genis
ikinci sehridir. Yiizyill once bulunan ve Hokkaido adasmin kuzey kisminida
yonetim merkezi  olarak planlanmis bu  sehirde caddeler 1zgara sistem
modelindedir. Asahikawa’nin kuzeyindeki demiryolu istasyonu, “Heiwa yolu
aligveris parki”, Japonya’daki ilk tasitlara kapali ve agaglikli (sekil 3.19) (sekil 3.20)
cars1 yeridir (Brambilla,R. Gianni 1997).

Heiwa ( Barig) caddesi, 20 metre genisligindedir ve sehrin merkezi aligveris
caddesidir. Bu cadde bir zamanlar ulusal bir karayoluydu ve her giin bu
istasyonun yanmdan 16.000 adet tasit gegmekteydi; bu yiizden olduk¢a da
kalabalikt1.

1965 ‘te “Asahikawa sehir gelismesi icin egilimler” adi altinda uzun vadeli bir plan
sozlesmesi yapildi. Bu planda Heiwa caddesi, yayalar ic¢in ayrilmis bir aligveris
yolu olarak 6nerilmisti. ik énce diikkan sahipleri plan konusunda temkinli hareket
etmisler, yurttaslar ise buna kayitsiz kalmistir. 1968 ‘de Belediye personelinden geng
iiyeler ve satig yerleri personelinden bir grup, plan1 gergeklestirmenin yollarini

tartigmak tlizere bir planlama konseyi kurdu.

Sonug olarak kisa bir deney yapilmasi i¢in Oneri getirildi. Yonetim daireleri esine
pek rastlanmamis bu Oneriye karsi ciktilar fakat, kurulan konseyin ortaklarinin

baskilar1 sonucu yaya bolgesi 20 giin i¢inde olusturuldu. Deney basarili oldu ve
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siiresi uzatildi. Nihayet 1972 yilinda Japonya’da ilk olarak siirekli bir yaya ¢ars1 yolu

olusturuldu.
Burada alinan 6nlemler soyle idi :

I- Alanm etrafinda acil durumlar i¢in tasit yolu dolasacak ,

2- Reklam 6gelerine yer verilmeyecek ,

3- Ideal plan diizenlenmistir ancak maliyet hizla artt1ig1 takdirde plana ¢ok kati bir
bi¢imde sadik kalinmayacaktir ,

4- Planin bir y1l gibi ¢ok kisa bir zaman i¢inde uygulanmasima gerek yoktur, yavas

yavas ve miimkiin olabilecegi siirede tamamlanacaktir.
Planlar dort boliimde diizenlenmistir

- Yayalar i¢in hizli akish GECIS BOLGESI ,
- Gezici ve dolasmak icin GALERI BOLGESI ,
- Dinlenme teraslar1 ,

- Dinlenme teraslar1 ,

- Alanmnin merkezini belirleyen ISARET ( SEMBOL ) BOLGESI

60 milyon yeni bulan yatirimlarin yarist sehire, yarisi da aligveris caddesine
gotlirlilmiistiir. Anitlar ve havuzlar icin de ek olarak yaklasik 20 milyon yen
toplanmistir.Planin tanitilmasindan sonra bir etiide gore diikkkanlarm %401
vitrinlerini yeniden diizenlemisler ve bunlarin %380’inde satislarin arttig1 tespit
edilmistir.

Ashikawa sehrinde Heiwa caddesinin diizenlenme, planlama bakildiginda ayrica
insanlarin aligveris icin bu mekani se¢meleri ve diizenlenen etkinlikler basar1
Olciitleri  lizerinden degerlendirilmesi yapildiginda olduk¢a basarili oldugu

goriilmektedir (Url-5).
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Sekil 3.22 : Heiwa ¢arsis1 (Url-12)
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3.2. Amerikada’ki Yayalastirma Calismalan

baslamistir. 1960 yilinda Amerika’da 6zel eyalet kanunuyla bazi secilmis sehirsel
alanlarda tasit trafiginin yasaklanmasina izin verilmis ve bununla ilgili 1slah ve
diizeltmeler icin genel fondan bir 6denek ayrilmistir. Amerikada’ki yayalastirma
calismalar1 Avrupa’dan farkli olarak kent merkezlerinde gerileyen perakende ticaret

fonksiyonlarmin azalmasiyla, rekabeti saglamak amaciyla

Boylece California Eyaleti Amerika’da, yaya bolgelerinin gelismesine 6n ayak
olmustur . 1960 kanunu sayesinde California’nin yumusak iklimi ile iliskili olarak,
fresno basta olmak iizere, yaya carsi yolunun bir parcasi olan linear park: atmosferi

yaratild1.

Sehrin Fulton Cars1 Yolu, sehir ¢capindaki yenileme cabasmin bir pargasi olarak
olusturuldu Burada merkezi alandan trafigin elimine edilmesi, sehrin aligveris
merkezi  bolgesinin  iyilestirilmesinde  kullanilan  diger yontemlerin  bir

tamamlayicisiydi (Southworth 2005).

3.2.1. Santa Monica Place

ABD’nin Kaliforniya eyaletindeki Santa Monica sehirinde yer alan ve 53.000

metrekarelik bir alana yayilmis bir aligveris merkezidir.

Santa Monica sehirinin giiney kismmin sonlarinda yer alan Uciincii Cadde iizerinde
yer alan bu aligveris merkezi (sekil 3.21) ayn1 zamanda Santa Monica Limani ve
kumsala da iki blok uzakliktadir. Gegici olarak genel bakimmin tamamlanmasi i¢in
kapatilan yapidaki ingaatlar tamamlandiktan sona Agustos 2010 tarihinde yeniden

kullanima ag¢ilmasi planlanmaktadir (Pajani2008).

Eski Ugiincii Cadde Aligveris Merkezi’nin hemen yaninda yer alan ve 1980 yilinda
acilan Santa Monica Place, 1991 yilinda ve 1996 yilinda genel bakimdan gegti.
Aligveris merkezinde 120 adet magaza yer aliyor. Aralarindan en biiyiikk magazayi li¢
kata yayilmis 14.100 metrekarelik alani ile Macy’s olusturuyor. Magazada Robinson
May’e ait ii¢ kata ve 12.194 metrekare alana yayilmis biiyiik bir magaza yer aldiysa
da Federated firmasi ABD’li mimar Frank Gehry kariyerin baglarinda Gruen
Associates firmasinda ¢alisirken tasarladig: ilk projelerinden birisi olan orjinal Santa
Monica Place projesini 1980 yilinda insa edilmesini sagladi ve 1990 yilindaki
tamiratta da rol ald1 (Url-7).
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Sekil 3.23 : Aligveris merkezi (Url-7)

3.2.2. Minesota Mineapolis

Minesota Mineapoli sehrinde 1950 yillarinda kent dis1 alisveris merkezlerinin ortaya
cikmasiyla merkez bolgesinin yenileme planlamasi baslamistir. Buna ragmen pek
cok biiylik sirket kent disina taginmaya baslamis ve merkez bolgesindeki diisiisiin
acikca ortaya ¢ikmasi kagmilmaz olmustur.Mineapolis’teki trafikten arinmis bolge
fikri fizibilite caligmalari, gelistirme planlar1 ve yenileme programlari yerel is
sahiplerinin bir kurulusu olan Merkez Bolge Konseyi tarafindan tasdik edilmis ve

desteklenmistir (Brambilla, Gianni 1997 ).

1965 yilinda Nicollet Mall projesi sekil 3.23 imzalandiginda bu, merkez bdlgesinin
diizeltilmesi stratejisinde ilk adim olmustur.Unlii kivrimli yol ve onun aligveris
bolgesi; tliccarlar, planlamacilar, danigmanlar ve Lawrencre Halprin Associate

peyzaj firmasi arasindaki siki igbirligi ile gelisime ugramustir.

Teknik olarak bir transit yol, bir ¢ars1 yeri, kamu tasitlarina izin verir.Ancak bunlar

daima yayalara oncelik tanirlar.
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Kivrimli Nicollet ¢ars1 yolu, yayalastirma projeleri yiiriiten diger sehirler yaninda
biiyiik titizlikle calismis bir model olarak dikkatleri iizerine toplamaktadir. Incelikle
yapilmis tasarimi ve detaylara gereken Onemin verilmis olmasi, onun Kuzey
Amerika’da ki yaya yollar1 i¢inde en basarili ve giizel 6rnek olmasini saglamistir.
Mineapolis halen,kendi yeni gelisme alanlarma ve yerlesim bdlgelerine olan
dagilimimi planlamaktadir.

Yaya sisteminin en dikkate deger 6rneklerinden biri, Nicollet’in merkezine kapali bir

2 9

galeri olma 6zelligini tasiyan Philip Jhonson’un “Crystal Court” ’udur. On katl ve
kademeli camlardan olusan bu “kristal avlu”, aligveris merkezinde hayli goz
kamastirict carpict  ve etkileyici bir sosyal mekan olusturmaktadir. Ancak
Mineapolis yaya c¢evresinin en dikkate deger 6zelligi “skyway” (sekil 3.24) olarak
adlandirilan asma yol sistemidir. Binalar arasinda baglantiy1 saglayan bu yiikseltilmis
yol, ikinci kat seviyesinde insa edilmistir. Bu sistemde yayalar kisin acik alanlarda
gezmek ve dolagsmak zorunda kalmadan, her tiirli iklim kosullarinda korunmus
sekilde rahatca aligveris yapabilmektedirler. Ilk iki asma yol 1962°de insa edilmistir

ve o zamandan bu yana 25 yil igerisinde bir ¢cok asma yol daha bu sisteme

eklenmistir ve halen eklenmesi planlanmaktadir (Southwork2005).

Sekil 3.24 : Minneapolis skyway ve Nicollet carst yolu (Url-5)
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Sekil 3.25 : skyway’den goriiniim (Url-5)

Sistem onalt1 sehir blogunda otuz tane binay1 birbirine baglamaktadir ve ikinci
seviyedeki yaya giizergaht biiyiilk magazalardan, banka bekleme yerlerinden,
merdivenlerle baglantili oto garajlarindan ve daha igerdeki kemerli yollara
asansorle baglantili alanlardan gegmektedir. Asma yol sistemi Oyle biiyiik bir ilgi
gormiistiir ki, bu alanlara gelen niifusu c¢evredeki otopark alanlarma miimkiin
oldugu kadar dagitmanin yollar1 diisiiniilmiistir. Bu asma yoldan kisin her giin

8.000 insan ge¢mektedir. Yazin ise bu say1 18.000 ‘i bulmaktadir (Southwork 2005).

Sistemin c¢evre otopark garajlar1  tamamlandiginda  ve bununla iligkileri
kuruldugunda tahminen giinde 40.000 kisi bu asma yollarda arabaralarini biraktiklar1
yerlerden varacaklar1 yerlere kadar cesitli hava kosullarinda etkilenmeden

yiriime olanagini bulabileceklerdir .

3.2.3. New York

New York’un yayalara ayrilmis bolgelere duydugu ilgi 1970’li yillarin basina kadar
uzanir. Bu sehrin metropoliten alan icerisindeki trafik kontrolii uygulamasina iligkin
cabalar1 ve bu cabalar sonucu ortaya ¢ikan basar1 ve basarisizliklari, diger biiyiik
Amerikan sehirlerinde karsilagilan tasita kapali bolgelerle ilgili sorunlar ve getirilen
kolayliklara bir yol gdsterici olmustur.

Van Ginkel ve ortaklar1 sirketinin Manhattan Merkezi, ulasim sisteminin
reorganizasyonu ve yaya hareketlerine Oncelik verilmesiyle ilgili Onerisinde,

sokaklara hiyerarsik bir diizen verilmis, bazi sokaklara oncelik taninmis, kuzey

60



gliney dogrultusundaki caddelere trafik kisitlamasi getirilmis ve bu trafik ada
etrafindaki cevre yoluna dagitilmistir. Is merkezine trafik girmemeye 6zendirildikten
ve trafik disa dagitildiktan sonra bazi sokaklar tamamiyla serbest birakildi. Bunun
sonucunda belirli zaman bolimleri i¢inde servis araglari, acil durumlar icin tasitlar ve

otobiislerin girmesine izin verilmistir (Pajani,2008).

Yayalastirma egiliminde Madison caddesi ilk oldu ancak yerel tiiccarlarin ve taksi
sirketlerinin yogun tepkisi sonucu proje sehir enciimeninde kabul edilmedi. Bunu
takiben trafigin kontrolii ve yaya bdlgelerinin durumuyla ilgili ¢esitli planlamam ve
gelistirme biirolar1 tarafindan sehrin 5 bdlgesi i¢in 16 proje daha ileri stiriildii. Bu
projenin en goze carpan bolimii hi¢ kuskusuz, Times Sguare alanini1 yeniden
canlandirma Broadway Plaza projesidir. Times Meydanm sehrin turistik ve eglence
merkezi oldugu gibi sehrin transit gecis alanidir. Broadway plaza, Broadway’in 45.
ve 48. sokaklar1 arasindaki {i¢c yaya meydanindan olusmaktadir. Broadway trafige
kapatilirken yan yollar1 trafige agik kalacaktir. Bu proje Broadway boyunca kuzeye
dogru da uzayacak ve bir blok boyunca (sekil 3.25) birbirlerini izleyen genisletilmis
kaldirimlari igerecektir (Url-7).

Sekil 3.26: Broadway Plaza(Url-13)

Broadway Plaza projesi, 1zgara sistemindeki bir planin diagonal bir arter tarafindan

kesilmesine 6rnek olan bir ¢alismadir.
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Manhattan’in Broadway de dahil olmak iizere kuzey-gliney dogrultusundaki
caddelerin hemen hepsi yaklasik olarak 60 feet (18 m.) uzunlugundadir. Broadway
ve 7. cadde (36 mt) 12 seritten olugsmaktadir. 45. sokaga ayrildiginda serit sayisi
6’ya diistiigii icin bir dar bogaz olusmaktadir. Trafigin yukar1 Broadway ’de 7.
caddeye donmesi ve mevcut bir trafik adasinin ortadan kaldirilmasiyla simdi oldugu
gibi ayni1 sayida tasit Times Sguare’den ge¢mis olacak ve bu olusum zarfinda biiyiik
bir yaya alan1 da yaratilmis olacaktir. Broadway’de 6. Caddede Herald gazetesinden
ismini almis ve meydana ismini vermis bir diger meydan da Herald Square’dir (sekil
3.26) gorildigl tizere kismen yayalastirilmaya gidilmistir. Herald Square boyunca
bir aligveris ve dinlenme alanidir. Burada hareketli sandalyeler, (sekil 3.26) santrang
masalar1 satig biifeleri yeme igme yerleri (sekil 3.27) (sekil 3.28) bulunmaktadir bu
cadde 2008 yilinda projelendirilmistir (Url-7).

Sekil 3.27 : Herald Square yayalastirma oncesi ve sonrasi (Url-19)
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Sekil 3.29 : Herald Square (Url-5)

3.3. Tiirkiye’den Ornekler

3.3.1. Eskisehir, Doktorlar caddesi

Eskisehir Biiyiiksehir Belediyesi, Kent I¢i Ana Ulasim Planin1 I.T.U. Ulastirma ve
Ulagim Araglar1 UYG-AR Merkezi’ne yaptirarak ve c¢agdas diizenlemelerle
Eskisehir’i diger kentlerimizden bir adim 6ne ¢ikarmistir. Toplu tasimaciliga agirlik
verilince sehirde 6zel araglara ayrilan yollar da azaltilmig. Sehir merkezi yayalara

birakilmistir. Eskisehir yayalar sehri olmustur (Gergek,2003).
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Eskisehir tarih boyunca yerlesime elverisli bir alan olmus. Antik devirdeki “Phrygia
Epiktetos" un Eskisehir — Afyon — Kiitahya illerinin biiylik bdliimiinii i¢ine alan "
Daglik Frigya" bdlgesi bu kiiltiir merkezi olgusunun en karakteristik ornegidir.
Eskisehir topraklari, Tas Devri’nden gliniimiize kadar binlerce kiiltiirii yasatmus.
M.0.4000 yillarinda Eskisehir, niifusun en yogun oldugu bolge olarak kabul
edilmistir. Eskisehir, Frigya’nin bat1 sinir1 i¢indedir. Bu nedenle Frig Cagy,

Eskisehir’in tarihinde 6nemli bir yer tutmaktadir.

Eskisehir yoresi, Osmanli Imparatorlugu’nun da besigidir. Eskisehir Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan, Istanbul Teknik Universitesi'ne yaptirilan kent i¢i ulasim
plani, sehir i¢i arag trafigini “bir yerden bir yere araglarin degil insanlarin™ rahat
ulagimini 6n planda tutarak hazirlanmistir. Tasit trafiginin akis1 ve caddelerdeki gelisi
giizel parklanmalarin kent merkezinde biiyiik bir yer isgal ettigini gozlemleyen bilim
adamlari, yogun yaya akismin oldugu yerlerde “tasitlara oncelik taninmasinin kentsel
yasamin kalite diizeyini disiirdiigii ger¢egi’nden hareketle, Eskisehir’deki plan
calismalarinda yaya Onceligini géz Oniinde bulundurmuslardir.Eskisehir merkez
bolgesi yayalastirma kapsaminda oncelikle kentteki yaya ulasiminda mevcut duruma
yonelik bazi saptamalar yapilmistir. Kentte giinde yaklasik 316.000 yaya yolculugu
yapildig1 saptanmistir. Ulastrma ana planina gore saptanan yaya yolculuklarmin

amaclarma gore dagilimi asagidaki (cizelge 3.1)‘de gibidir.

Cizelge 3.1: Yaya yolculuklarmnin amaca gore dagilimil. T.U. UYG-AR Merkezi2003

YOLCULUK YOLCULUK
AMACI SAYISI
YAYA EZ

EV-IS 40571 12,80,
EV-OKUL 156147 49,40,
EV-DIGER 99537 31,50,
DIGER 14816 4,70,
HASTANE 4853 1,50,
TOPLAM 315924 100
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Yaya yogunlugunun en fazla oldugu kent merkezinde, tasit araci hareketinin yaya
hareketinden ayrilmasi kentsel yasam kalitesi diizeyini etkilemektedir. Merkez
bolgesinde yapilan yaya sayimlari sonucu yogun bir yaya trafiginin oldugu ortaya
cikmistir. Boylece kent icinde ara¢ kullanimini 6zellikle merkez alanlarla iligkili
yolculuklarda caydirict Onlemlerle azaltilmasi gerekmektedir. Ayrica en Onemli
projelerden biri olan hafif rayli sistem projesi Estram’in, kent i¢i ulagimin omurgasi
haline gelmesiyle, kent merkezindeki iki ana cadde lastik tekerlekli ara¢ trafigine
kapatilarak yaya Oncelikli hale getirilmistir. Bir zamanlar yogun ara¢ trafiginden
gecilemeyen bu iki cadde de bugiin yayalar goniillerince dolasip gezebiliyorlar.Asil
ad1 Ismet Inénii olan cadde (sekil 3.29) takma ismini burada bulunan birgok doktor
muayenehanelerinden almaktadir.Eskisehir Doktorlar caddesi 6 sene dncesine kadar
trafige acikti. Cadde trafige kapatilip tramvay hatti hizmete girince trafige kapandi.
Doktorlar caddesi Eskisehir’in en giizel caddesidir. Cadde Istiklal caddesini

andirmaktadir tramvay c¢ift yonliidiir.

Sekil 3.31:-a Sehrin her kosesinde parklara yer verilmistir (Url-9)
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Sehrin her kosesinde parklara (sekil 3.30-a) (sekil 3.30-b) yesilliklere, heykellere ve
havuzlara rastlamak ¢ok olagandir. Insanlara huzur veren bu goriintiiler sehre 6zellik
katmustir.

Eskisehir kentinin dogal ¢evreden kaynaklanan ve Eskisehir denilince ilk akla gelen
kimlik 6geleri ‘topografya’ ve ‘Porsuk Cay1’dir’. Bu 6geler kent i¢in yaya ve bisiklet

ulagimi adina ¢ok genis olanaklar sunmaktadir.

Sekil 3.31: -b Porsuk ¢ayi iizerinde yayalar (Url-9)

3.3.2. Konya Zafer alam

Konya iilkemizde 6nemli yaya kentlerinden birisidir. Konya’daki yaya alanlar1 ve
yayalastirma politikalariyla ilgili Konya Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yaptirilan
Konya Biiyiiksehir Alan1 Kentici ve Yakin Cevre Ulasim Master Plan1 Calisma

paralelinde incelenmistir.

Konya kentinin topografyasi ve merkez c¢evresindeki dairesel gelisimi, yaya
ulagiminin kent i¢cindeki en dnemli ulasim bigimi olmasini saglamistir. Konya’da
mevcut yaya ulasimi Ozelliklerinin incelenmesi, sorunlarm ve darbogazlarin
belirlenebilmesi i¢cin Konya Biiyiiksehir Alan1 Kenti¢i ve Yakin Cevre Ulasim
Master Plani iceriginde yaya ulasimu ile ilgili bilgiler derlenmistir. Yaya ulasimi

konusunda bir bilgi toplama gerceklestirilmistir.

Konya’da yapilan yaya ulasimia iliskin mevcut tek sayisal bilgi, Konya Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan 1997 yilinda yaptirilan ‘Konya 2010 Kentsel Ulasim Etiid ve
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Rayl1 Sistem Fizibilite Calismas1” kapsaminda yaptirilan konut ulagim anketlerindeki
veriler oldugu goriilmiistiir. Anketin sonuglarma gore Konya’daki giinliik
yolculuklarm, %31,7’sinin yaya yolculuklari, %68,3 {iniin motorlu araclarla yapilan
yolculuklar oldugu goriilmiistiir.(Konya, BB Kenti¢ci Yakin Cevre Ulasim Master
Plan1,2001)

Konya niifusu 2000 yili verilerine gore 262 mahallede yasayan 773.581 kisiden
olusan bir kenttir. Kentsel aktivitelerin yogunlastigi Alaeddin Tepesi olarak
adlandirilan tarihsel kent cekirdegi etrafinda gelisen Konya kenti, planli donem

sonrasinda Konya —Ankara aks1 dogrultusunda gelisme gostermistir.

Konya Biiyliksehir Alam1 Kenti¢ci ve Yakin Cevre Ulasim Master Plan1 kapsaminda
yapilan arastirma sonucunda, kentteki yaya ulasiminda mevcut durum, sorunlar ve

imkanlar degerlendirilmistir.

Konya’da kentsel ulagim sisteminde, yaya ulasiminin énemli bir rolii bulunmaktadir.
Ozellikle kentin tek merkezli olmasi sebebiyle, merkez g¢evresindeki alanlarla,
merkez arasindaki ulasim taleplerinin biiyiikk bir boliimii yaya olarak karsilanmus,
ancak kent yayildikca yaya ulasimi yetersiz kalmis ve araclh yolculuklarin pay1

giderek artmaya baglamustir.

Konya’da trafik yogunlugunun artmasiyla Konya Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim
Koordinasyon kurulu yayalastirma ihtiyaci duyulan tiim alanlarda yayalastirma
calismalarina gitmistir. Konya Zafer Alan1 en ¢ok bilinen yerlerin basinda gelen ve
sosyal hayatin can damar1 denilebilecek yerlerden birisidir. Alaattin Tepesi ile bitisik
olan bu alan giin boyu olduk¢a kalabaliktir bu bdlge Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan da.ha sosyal, ihtiyaglara daha giizel cevap veren bir yapiya kavusmasi i¢in

yeniden sekillendirilmistir

Asagidaki resimlerde de yayalara ayrilmig olan Zafer Alani meydaninda yapilmis
uygulamalar1 gérmekteyiz. Konya’nin simgesi Mevlana sekil 3.31 sekil 3.32 ve

caddede insanlar1 serinletmek icin su fiskiyeleri belediye tarafindan konulmustur.
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Seki 3.33: su fiskiyelerini gérmekteyiz (Url-14)

3.3.3. izmir- Kibris Sehitleri caddesi

Izmir ilinin Konak ilgesinde bulunan, sehrin simge caddelerinden biridir. Cadde
trafige kapali olup tlizerinde restorantlar, cafeler, barlar, kitapgilar ve aligveris yerleri
bulunmaktadir (sekil 3.33) (sekil 3.34). Talatbasa Bulvar1 ve Ali Cetinkaya
Bulvari’nin kesistigi yerden baglayip Kordona dogru uzanir.(Url-7).
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Sokak ressamlari, sokak miizisyenleri, kitapgilar, hediyelik esya diikkanlarinin
bulundugu sokak daima canliligin1 korumaktadir. Cadde ayrica eglence kiiltiiriiniin
odak noktasi oldugundan gece kullanimi oldukga yiiksektir. Hafta i¢i 6glen zamani
ile Cuma ve cumartesi geceleri ise yogunluk (sekil 3.34) doruk noktaya ulagsmaktadir

(Url-3).

Sekil 3.34 : Kibris Sehitleri caddesi Sekil 3.35 : Kibris Sehitleri caddesi
(Url-3)

Sekil 3.36: Caddeden goriiniim (Url-3)

3.3.4. Ankara Yiiksel caddesi

Ankara’nin 6nemli yayalastirma projelerinden biri olan Yiiksel caddesi yaya bolgesi
genglerin ve sanatgilarin toplandiklar1 bir merkezdir. Bu cadde Ankara’nin yeni yaya
alanlaridan biridir (seki 3.35) (sekil 3.36). Sadece Pazar giinleri 6gleden sonra oto

trafigine kapali olan cadde de zaman zaman gorkemli konserler verilmektedir (Url-3)
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nin yeni yaya bolgesi (Url-3)

Ankara’

Sekil 3.37

37 Ankara’nin yeni yaya bolgesi (Url-3)

Sekil 3
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3.4. Boliim Sonucu

Diinyada yaya bolgeleri olusturma fikri Avrupa’da savas sonrasi ortaya atilmaistir.
Onceleri tiiccarlar bu fikre karsi ciksalar bile sonralar1 perakende satislarin
artmastyla ve gayrimenkul degerlerinin yiikselmesiyle bu fikir kabul gormiistiir.
Avrupa’da, yaya bolgelerinde perakende diikkanlar1 miknatiz gérevini yaparken ayni

zamanda sehir merkezlerinin yasam merkezi olmustur.

Avrupa’daki yayalastirma uygulamalarmna ilk 6rnek kirk yil 6nce yayalastirilan
Kopenhang Stroget caddesinde gormekteyiz. Diger Avrupa kentlerinde de
yayalastrma uygulamalar1 ardi ardmna baslamistir. Almanya, Italya, Ispanya,

Danimarka yayalastirma caligmalarinin goriildiigii birkag tilkedir.

Amerikada’ki yayalastirma ¢alismalar1 Avrupa’dan farkli olarak kent merkezlerinde
perakende ticaret fonksiyonlarinin azalmasiyla, rekabeti saglamak amaciyla
ahigveris merkezleri yaya bolgeleri olarak tasarlanmaya baslanmustir. Ilk 1960 yilmmda
Amerika’da 0zel eyalet kanunuyla bazi secilmis sehirsel alanlarda tasit trafiginin
yasaklanmasma izin verilmistir. Boylece Amerka’da, yaya bolgelerinin gelismesine

sebep olmustur.

Tirkiye’de bir¢ok sehirlerde yayalastirma uygulamalar1 goriilmektedir. Tiirkiye’deki
yayalastrma uygulamalarma &rnek olarak Eskisehir, Konya, Izmir ve Ankara

incelenmistir.
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4. ISTANBUL’DA YAYALASTIRMA UYGULAMALARININ
DEGERLENDIRILMESI

Ulkemizde ozellikle de Istanbul’da ulasim sorununu gidermek igin iiretilen
cOzlimlerde araclarin yayalardan daha fazla 6n planda oldugu goriilmektedir. Yaya
ulasimi pek cok engelle karsilasmaktadir. Bu engellerden bazilar1 ekonomik ve
politik oldugu gibi ayn1 zamanda da tasit yogunlugunun da baskis1 vardir. Yayalara
ayrilmis kaldirimlar araglar tarafindan kullanilirken, araglar park yeri bulamamakta
kaldirimlar1 kullanmakta, yol boyunca seyyar saticilar ve biifeler tarafindan yaya
hareketlerinin siirekliligi engellenmektedir.

Kentler biiyiiylip kapladiklar1 alanlar genisledik¢e yaya yolculuklarinin daha etkin bir
sekilde desteklenme ve korunma ihtiyaci ortaya c¢ikmaktadir. Aksi halde artan
otomobillesmeye kosut olarak en saglikli ve en ekonomik ulasim bi¢imi olan yaya
hareketleri geri kazanilmasi zor bir bicimde tasit trafigine doniismektedir (Kentsel
Ulasim Alt Komisyon Raporu, 1995).

Yaya ulasiminda amag ulasim tiirii olan yaya hareketliligine mekan agmak ve ayni
zamanda trafik karmasasindan, ara¢ isgalinden armdirilmis, toplumsal ve kiiltiirel
yasami zenginlestiren mekanlar olusturmaktir.

Kenti¢i ulagim akslar1 ve yaya bolgeleri, toplumsal etkilesimi, kentlinin etkilesimini
genisletecek, cesitlendirecek sekilde bir iletisim mekani olarak distliniilmeli ve

tasarlanmalidir.

4.1. Istanbul’daki Yayalastirma Yaklasimlarinin Genel Degerlendirilmesi

Endiistri donemi dncesi Istanbul bir yaya kentidir. Sokak yapisi insan kullanimlarina
gore sekillenmistir. Yiizyiln en énemli icad1 olan otomobil ise Istanbul’a ilk kez
18.yy da saraylilarin kullanmasi i¢in getirilmistir. Ancak 1839 da Tanzimat’tan sonra
yaygimnlagmistir.

Arabanm girmesi bir yaya kenti olan Istanbul’da sokaklarm yeniden diizenlenmesini
gerektirmistir. Sik sik ¢ikan biiyiikk yanginlar sokaklarin otomobillere uygun hale
getirilmesini kolaylastirmistir (Tekeli1992).
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Kent i¢i ulasimda yeni yollarm agilmasi yeni ulagim araglarinin belirlenmesi ve
yayginlagsmasi 18.yy dan baslayarak 19.yy boyunca devam etmistir.1871 de tiinel
yapilmis ilk otobiis de 1926 da kullanilmaya baglamistir. Zaman ilerledikge araglar
sehri kaplamaya baslamis ve yayalar i¢in hayat zorlasmistir. Bu amacgla sehirde
yayalara 6zel bolgeler tasarlanmaya baslanmustir. Beyazit yayalar bolgesi Tiirkiyede
yayalar bolgesi ¢alismalarinda ilk uygulamalardan biri olarak gosterilmektedir (Aru,

1965).

Yine Istanbul’da Atatiirk Bulvari kenarinda 1961 yilinda Manifaturacilar Carsis1 650
m. Boyunda 75-125 m. Genisliginde bir alan iizerinde magaza depo otopark ve farkl
seviyelerde yaya ulagimina Oncelik verecek sekilde planlanmis ve uygulanmistir

(Aru, 1965).

Giiniimiizde dzellikle Istanbul’da yapilan yayalastirma projelerinin sayica arttigi ve
yogunlastigr gorilmektedir. Yayalastirilma yaklasimi kent planlama disiplinin
onemli bir ¢6zlim araci olsa da bu projelerin belli uygulanma kriterleri ve prensipleri
cercevesinde gelistirilmemis olusu kentle biitlinlestirilemeyen bir takim yanlis
sonuglar dogurmaktadir. Proje gelistirme ve uygulamada yetki sahibi olan yerel
yonetimlerin iglevsel biitlinliik ulagim sistemindeki siireklilik ve erigebilirlik yerel
halk kullanici talepleri ve mekansal gereksinimler gibi konularda gerekli analiz ve
tespitleri tiretmeden segtikleri yayalastirilma bolgeleri kullanigsiz oldugu gibi terk de

edilmektedir (Kaplan,89)

Istanbul metropoliin de merkezi ticaret bolgelerindeki yayalastirilma ¢alismalari
konusundaki en ©nemli Orneklerden bir1i Besiktas Balik Pazari yayalastirilmis
alanidir. Alandaki yogun konut kullanimi alanin sadece yerlesik halka degil biitiin
kente hizmet eden 6nemli bir ticari faaliyete sahip olmasi edilen mekanlar ve bolgede
giderek azalan ekonomik deger olarak sonu¢ vermektedir Barbaros Bulvari ve
Karakoy-Besiktas baglantisin1 saglayan sahil yolu gibi ulasim akslarinin lizerinde
olmas1 alanm1 tanimlayan onemli bilesenlerdir. Yayalastirma ¢aligmasinin amaci dar
sokaklara sahip cars1 alaninda yaya dolasimini rahatlatmak trafik yiikiinii azaltmak
ve insanlari aligveris gezi ihtiyaclarmi tasitlarin yarattigi tehlikeden giiriiltii ve hava

kirliliginden arindirilmis olarak daha saglikli gergeklestirilmesini saglamaktir.

Tezin kuramsal kurgusuna paralel olarak tamim, anlam ve basar1 Olclitleri

degerlendirilen yayalastirma uygulamalarinin uygulamada tartisilmasi i¢in Istanbul
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kenti 6zelinde 1994-2009 tarihsel kesitinde uygulanmis projeler analiz edilmistir.
Istanbul’daki yayalastrma uygulamalari, sokak ve caddelerin degerlendirilmesi
yapilmustir. Istanbul i¢in yapilan degerlendirmelerde oncelikli olarak Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesinin UKOME biinyesinde 1994-2009 yillar1 arasinda (cizelge
4.1) dokiimii verilen yayalastirma uygulamalarinin Istanbul kent mekanmda ki
dagilimi incelenmis ve gorsellestirilmistir. Bu haritalamada mahalle bazinda veriler
cadde ve sokaklar 6zelinde nokta olarak verilmistir. Oncelikle hangi tarihler arasinda
uygulamalarm dagildigi, ikinci olarak ise Istanbul genelinde nasil yogunlastigi ve ana

ulasim baglantilariyla iliskisi verilmistir.

UKOME verileri GIS ortaminda mahalle ve sokak verilerine gore haritalanmistir.
Harita 1°de Istanbul’daki yayalastrma uygulamalarinin doénemsel dagilimi
renklendirilmistir. Buna gore Istanbul tarihi yarimada da yayalastirma
uygulamalarmm 2000 6ncesi ddneme ve Istanbul’un ilk yayalastirma uygulamalari
olarak bi¢imlendigi goriilmektedir. 2002 sonrasinda ise Istanbul’un tarihi merkezi
disindaki ilgelerinde ve her ilgede en az bir uygulama olmak iizere yapildigi
izlenmektedir. Ayn1 degerlendirme ilgeler ve mahalleler genelinde dagilim nokta
atiglartyla verilmistir. Harita 2’de mahallere goére dagilimda Fatih ilgesi

mahallelerinde yogunlasma goriilmektedir.

Harita 1°de Istanbul Metropoliten alaninda yayalastiriimis cadde ve sokaklarm yapim
yilina gére dagilimini, Harita 2°de de Istanbul Metropoliten alaninda yayalastiriimis
cadde ve sokaklarin mahallelere gore dagilimi goriilmektedir. Harita Ozerinde
kullanilan veriler Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi UKOME ‘nin tespitleri kullanilarak

iretilmistir.

4.2. Istanbul’daki Yayalastirilmis Cadde ve Sokaklarin Degerlendirilmesi

4.2.1.Istanbul-Beyoglu (1990 )

Ik kurucular1 Cenevizliler’den bu yana Beyoglu degisik toplumlara mekan olmustur.
Ozellikle en canli merkezi olan Istiklal Caddesi, Beyoglu’nda kiiltiir, ticaret ve
eglence potansiyelini lizerinde toplayan niifusun yogunlastig1 cadde olma 6zelligini

yiizyillarca korumustur.

Beyoglu’nun yayalastirma projesi Biiyliksehir Belediye baskanligi tarafindan Prof.

Giindiiz Ozdes’e (Mimas A.S.) hazirlatilmistir. Projede Istanbul’'un ulasimma
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coziimler getirilecek sekilde planlanmistir. Trafige acgilan Tarlabasi caddesinin
Istiklal caddesinde var olan tasit trafigini iistlenmesinin ardindan, bu caddedeki tasit
trafigini tamamen kaldirarak caddenin ortasina tramvay hatt1 yerlestirilerek cadde
timiiyle yayalara ayrilmistir. Bu projede geng, yash herkesin 6zledigi, yasam olarak
eskisinin ayn1 degil, fakat ¢agdas bir diizenleme, binalar1 atmosferi ile eskiyi
animsatan ama onu aratmayan, yeni bir Beyoglu yaratmak amaglanmustir. (Ozdes,

1989)

Istanbul’'un Avrupa yakasinda Beyoglu ilge sinirlar1 icerisinde yer alan Istiklal
Caddesi (Sekil4.1) hizla gelisen kentin Onemli tarihi, ticari ve diplomatik bir
bolgesidir. 1990 yilinda gerceklestirilen Beyoglu’nun bir turizm merkezi haline
getirilmesi projesi kapsaminda tamamen yayalastirilmasi ile kent igerisindeki 6nemi
artmus ve Istiklal Caddesi biiyiik bir degisime ugramustir. Bugiin halen kentin dnemli
bir merkezi olarak varligmni siirdiirmektedir. Istiklal Caddesi, kuzeydogu giineybati
yoniinde tlinel gegidinden Taksim Meydanmna kadar uzanan yaklasik 1400 metre
uzunlugunda Istanbul’un en kalabalik caddelerinden birisidir. Istiklal Caddesi,
Istanbul’un en eski semtlerinden biri olan Beyoglu’nun merkezi sayilabilir. 1927 den
onceki ismi “Biliyiikk Cadde” anlamma gelen “Cadde-1 Kebir” idi (Ddkmeci,

Cirac1,1990).

Sekil 4.1: Istiklal caddesi Yayalastirma dncesi ve sonrasi (Url-4)
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Istanbul kentindeki en &nemli yayalastirma uygulamasi 1990 yili ocak aymda
merkezi is alan1 bolgesinde olan Beyoglu-Istiklal caddesinin arag trafigine kapatilip
yalnizca yaya ve nostaljik tramvay kullanimma acik hale getirilmesi ile olmustur.
Sadece yayalara ait olan cadde Istanbul’un her iki yakasina birden hitap edebilecek
bir acik hava rekreasyon alanina ddniismiistiir. Istiklal caddesinin sehrin en uzak
noktalarindan dahi insan ¢ekebilme giicii ayn1 zamanda bir kiiltiirel merkez olma
kimliginden de kaynaklanmaktadir. Cadde yan sokaklara dogru genisleyerek her sene

biraz daha biiyiimekte ve yaya mekanlarinin kalitesini arttirmaktadir.

4.2.2. istanbul- Nuruosmaniye caddesi (1991)

Nuruosmaniye Caddesi, Cemberlitas mevkiinde, Nuruosmaniye Camini, Bab- Ali
Caddesine birlestiren cadde olup, kentimizin en Onemli turizm ve aligveris
merkezlerinden biridir. Tarihi ge¢misinde Beyazitta bulunan biiyiikk saray ile
Kapaligars1 arasindaki baglantinin bir bolimii olan cadde, Nuruosmaniye camii
avlusuyla bir biitlindiir (Karabay, 1993). Bu nedenle, Beyazit Meydani ile baslayan,
kapali cars1 ile devam eden aligveris aksin1 Nuruosmaniye Caddesinde de devam
ettirmek projenin temel hedeflerindendir (Calisma Raporu, iBB,1990 )

Nuruosmaniye Caddesi yaklasik 220 mt. olup Kapali Carsi, Nuruosmaniye Camii
uzantis1 lizerinde Bab-Ali caddesi ile kesiserek bitmektedir. Sokaktaki, cogunlugu 4
ve 5 katlh olan bitigik nizam binalar yakin gegcmisin mimari karakterini ve materyelini
tagimaktadir. Yol lizerinde zemin katlarda, daha cok turiste hizmet veren perakendeci
esnaf bulunmaktadir. Binalarin iist katlarinda, kiigiik imalat¢i (depolari,konfeksiyon)
ve kuyumcular vardir. Yolun yaklagik 175 mt.lik bir kismi tamamen yaya bolgesine
dontstiiriilmiistiir. Nuruosmaniye caddesindeki mevcut trafik bir {istteki paralel
sokaga Seref Efendi’ye ve Tiirbedar Sokaga tek yon olarak verilmistir. Bolgenin
otopark sorununu Atik Ali Pasa Cami ¢evresinde yapilmasi diisiiniilen katli otopark
ile ¢oziime gotiiriilebilecegi varsayilmistir. Bu bdlgeye otobiislerle taginan turistler
icin, esnafin istegi dogrultusunda. Turist otobiislerinin indirme ve bindirme cadde

girisinde izin verilecektir (Calisma Raporu, IBB,1990-91).

Kapaligars’yla  Sultanahmet’i  birbirine baglayan bir turist giizergahidir.
Nuruosmaniye Camii’nin iginden gecerek Kapaligarsi’ya ulasilabilir. Istanbul’un en

onemli aligveris merkezlerinden birisi olan cadde ilk olarak 1991 yilinda

77



yayalagtirilmigtir sekil;4.2.Uzunlugu 220 m. olan caddenin 175 m.si yayalastirilmistir
(Calisma Raporu, IBB,1990-91).

Sekil 4.2.Yayalastirma Oncesi ve sonrasinda Nuruosmaniye Caddesinden bir

gortiniim (Url-20)

Sekil 4.3 : Nuruosmaniye (Url-9)

Kapaligargi’yla Sultanahmet’i birbirine baglayan bir turist glizergahidir.

Nuruosmaniye Camii’nin i¢inden gegerek Kapaligarsi’ya ulasilabilir.
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Istanbulun en 6nemli alisveris merkezlerinden birisi olan cadde ilk olarak 1991
yilinda yayalastirilmistir.uzunlugu 220 m. olan caddenin 175 m. si
yayalastirilmistir. Bu bdlgeye ismini veren Nuruosmaniye camii ve kiilliyesi de tasit
trafiginin getirdigi sorunlardan kurtulmustur (Url-2).

Cadde 2001 yilinda tekrar ele alinmistir.24 cadde ve sokagmn yaya yolu olarak
diizenlenmesi ile yaya bolgesi genisletilmistir. Nuruosmaniye-Mahmutpasa arasi
Mahmutpasa-Sultanhamam aras1 Divanyolu-Nuruosmaniye arasi yayalastirilacak

bolge olarak belirlenmistir sekil 4.3 sekil 4.4 seki 4.5.

Nuruosmaniye ve ¢evresinin yiirlime ve gezinti alanlarini biitlin yonleriyle bolgenin
tarihi dokusuna uygun hale getirilmesi Istanbullular ve turistler i¢in daha rahat bir
gezinti ve aligveris imkan1 sunarak ticaret ve turizmi canlandiracagi diisiiniilen proje
kapsaminda caddedeki zemin kaplamalar1 sokiilerek yerine granit plak ve andesit
bordiir ve andezit yagmur oluklar1 dosenmis ¢6p kutular1 ve oturma elemanlari

vardrr (Url-2).

Sekil 4.2 : Nuruosmaniye (Url-9)
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4.2.3. istanbul — Bahariye caddesi (1992)

Kadikoy’iin meshur alt1 yolundan birisidir. Alttyol’dan hafif yokus bi¢cimiyle Moda
Havuzu’na kadar uzanan Bahariye Caddesi, .6teden beri aligveris ve gezinti yeri
olarak ragbet gdormektedir. Ilgenin eglence hayatinda da énemli bir paya sahip,
senlikli bir caddedir. Havasi glizel oldugundan, bahar aylarinda. Kadikdy ahalisinin
en glizide mesire yeri olarak nam salmistir. Ad1 zaten buradan gelmektedir,” baharlik
“ manasindadir. Moda semti dahilinde ya da smirinda kalan muhitin ismi iken
zamanla ortasinda gecen ana cadde de “Bahariye Caddesi” diye soylenmektedir.
Resmi yazigsmalarda adi General Asim Giindiiz Caddesi olarak anilsa da halk
nezdinde tercih ““ Bahariye” den yana olmustur. Bu giiniin Bahariye Caddesi bir agik
hava aligveris merkezi goriiniimiindedir (sekil 4.5). Son zamanlarda birbiri ardina

acilan yeni magazalardan evvel de meshur bir aligveris yeriydi. Caddedeki canliligin

bir diger sebebi de geng niifusun bu caddeye ragbet gostermesidir. Trafige kapali

hale getirilen caddenin ortasindan bir de tramvay gegcmektedir (Istanbul’un yiizleri

serisi 2010).

wowy TURKEY .com
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Sekil 4.5 : Bahariye Caddesinin giiniimiizde goriinimii (Url-14)

Istiklal caddesinin ardindan 1992 yilinda Istanbul Anadolu yakasmm &nemli alis-
veris mekanlarindan olan Bahariye caddesi yayalastirilmistir. Bahariye caddesinin
Altiyol denilen kesiminden Nevzemin sokagma kadar olan kismi yayalastirilmstir.

.Kadikéy Moda tramvay1 da 2003 yilinda tekrar hizmete sunulmustur (Url-6).

4.2.4. Istanbul — Avcilar — Marmara caddesi (2003)

Marmara Caddesi’nin arag trafigine kapatilmasi ve yayalastirilmasi konusu; 2000 y1l

yatirim programi ve uygulama plami geregi Avcilar Belediyesi, Fen isleri
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Miidiirligiince giindeme getirilmistir. Bolgedeki ulasimin yeniden diizenlenerek
planlanmas1 ve Belediye oniindeki havuz ve ¢evresinin yeniden diizenlenmesi olarak

tariflenmistir.

Projelendirilme siireci, Fen Isleri Miidiirliigii’niin teklifi ve Baskanlik Makammin
onayl ile 11.04.2000 tarith ve 506 sayili Belediye Enciimeni Karar1 ile kabul
edilmistir (Avcilar B.2010).

Proje hakkinda teklifler degerlendirilip; isin I.T.U. Gelistirme Vakfi AR-GE’ ye
ithalesi Belediye Enciimeni’nin 28.04.2000 tarih ve 623 sayili karar1 ile kabul
edilmistir. Projenin tiim asamalar1 12.02.2001 tarihinde tamamlanmistir. S6z konusu
yayalagtrma projesi dahilinde Marmara Caddesi, 31 Agustos 2003 tarihinde
yayalastirilmis cadde olarak kullanima agilmistir. Proje alaninin projeye gore

diizenlenmesi halen devam etmektedir.

[.T.U.Gelistirme Vakfi AR-GE isletmesi tarafindan Mayis ve Haziran 2000
doneminde hazirlanan ‘Marmara Caddesi Sehirsel Tasarim Projesi’ kapsaminda
fiziki yap1 ozelliklerinin belirlenmesi ve degerlendirilmesi amaciyla alansal analiz
calismalar1 gergeklestirilmistir. Bu kapsamda c¢alisma alan1 icindeki yapilarin
fonksiyonel kullanim bic¢imleri, kat adetleri, bina yapim tarzlari, yapilarin fiziki
acidan eskimislikleri ile durumlarmin degerlendirilmesi yaninda, sehirsel mobilya ve

donatilariin alandaki dagilimlar1 da tespit edilmistir (COL,2004).

Marmara caddesi’ndeki sehir mobilyalar1 ve donatilar1 sekil 4.6 sekil 4.7,sekil 4.8,
sekil 4.9, sekil 4.10 ayrintili olarak goriinmektedir.

Sekil 4.6 : Marmara caddesi
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Sekil 4.10 : Marmara caddesi
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4.2.5. istanbul — Beyoglu - Fransiz sokag (2004)

Fransiz Sokagi Galatasaray Lisesinin arkasindaki Cezayir Sokagi ile Cezayir
Cikmazi’n1 kapsamaktadir. Projenin amaci; sokagin tarihi gegmisine uygun olarak
yeniden diizenlenmesi ve bunun yani sira bir kiiltlir, sanat ve ticaret projesi olarak
diistiniilmiistiir. Bu tip projelerde kohnelenmis tarihi yapilarin restore edilerek tekrar

eski kimliklerine kavusmasinda da biiyiik rol oynamaktadir. (Url-3)

Bu projeyle 1800’lerin sonu,1900’lerin basinda itibaren var olan bu sokak pembe ve
sar1 renklere boyanarak restore edildi. Kaldirim taglar1 yenilendi, bolgenin tamamina
0zel miizik sistemi kuruldu. 100 yillik sokak lambalar1 Paris belediyesi tarafindan
gonderildi, yer taslarin1 Paris’ten gelen mimarlar diizenlediler. Sokagin sol
tarafindaki binalarm tiimii 1890- 1910 yillar1 arasinda Istanbul’da yasamis Karakoy
ve EminOnii rihtimlarimi insa eden Fransiz miihendis Marius Michel’in imzasini

tagimaktadir (Url-21)

Sekil;4.11 : Beyoglu Fransiz Sokagi (Url-3)
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Sekil 4.12 : Fransiz sokagi (Url-3)
4.2.6. istanbul — Beyoglu Talimhane bolgesi (2004)

Talimhane Bolgesi; Cumhuriyet ve Tarlabasi caddelerinin birlestigi noktada Taksim
meydaninin kuzeyinde Taksim Gezi parkinin batisinda kalan bolgedir.

Burada uygulanan sokak modeli bir ilktir.Bu projenin amaci Talimhane’nin turizm
kiiltiir ve eglence merkezi haline gelmesinin yan1 sira alanda giivenligin saglanmasi
ve algilanabilirligin ylikseltilmesidir.Bu projede 25 bin metrekerelik alan yaya

kullanimina agilmistir (Url-21).
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Sekil 4.13 : Talimhane (IBB projeler daire baskanlig1)
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Talimhane Bolgesi kentin en ¢ok turist ¢ceken bdlgelerinden biri olan Taksim
Meydani sekil;4.14 ve Istiklal Caddesi’nin bulundugu alanda, tarihi, kiiltiirel ve

eglence odaklarina yakin, stratejik bir konumda yer almaktadir.

Talimhane Bolgesi giiniimiizde 30 adet konaklama tesisi ile Istanbul’un &nemli
turizm servisi veren alanlarindan biridir.Yine bolgede yer alan yaklasik 40 adet arag
kiralama servisi toplam 1000 araghk bir filo ile i¢ ve dis turizme yonelik hizmet

vermektedir.

Tarihi yarimada, Pera, Istiklal Caddesi, Galata bolgesi, Dolmabahce Sarayi ve
Istanbul Bogazmna erisim kolayligma sahip olmas: turistlerin bdlgeyi se¢melerinde

onemli bir etmendir (IBB projeler daire baskanligi 2009)

Sekil 4.14 : Taksim Meydan1 gegmisteki goriiniimii (IBB projeler daire baskanhg1)

4.2.7. Eminonii (2008)

Nisanca mahallesi Mollatag caddesi trafige kapatilarak yayalastirilmistir. Mollatas
caddesi Tiirkiye Ermeniler Patrikligi Oniinden baslayarak Kumkap1 balikci
restoranlarina kadar olan bolgeyi kapsamaktadir. Emindnii’nde, Tarihi Yarimada’nin
yayalastirilmasi projesi kapsaminda, Langa ve c¢evresini yayalastrma ve altyap1
yenileme caligmasi baslatildi sekil 4.15 sekil 4.16 sekil 17. Yayalastirma caligmasi
ilk olarak Mahmutpasa ve c¢evresinde, ardindan da Mollatasi Caddesi’'nde

strdiirtilmiistiir (Url-9).
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Sekil 4.16 : Emindnii’nde tarihi Misir Carsist (Url-9)

4.3. Beyoglu Istiklal Caddesinin Basar1 Degerlendirmesi
4.3.1. Beyoglu- istiklal caddesinin tarihi gelisim siireci amac ve hedefleri

Beyoglu, Galata sinirlarinin {ist boliimiinde ve bugiinkii Tiinel ile Taksim arasinda
kalan alandir. Istiklal Caddesi’nin iki yaninda Bogaz’a, Marmara’ya ve Hali¢’e
dogru inen genis yamaglar1 da kapsar. Lamartine “ Galata’min Beyoglu 'nun
rengarenk evlerle ortiilii sirtlari, ayaklar altindan denize kayarlar” seklinde bolgenin

konumunu tanimlar. Beyoglu hicbir donemde surlarla g¢evrilmemistir, Istiklal
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Caddesi’nin bu yamaglari doruk noktasini olusturdugu alanin sinirlarini topografik
dik yamagclar belirlemistir (Dokmeci & Cirac1,1990).

Beyoglu ilgesi giinlimiizde, 45 mahalleden ve yaklasik 225 bin yerlesik niifustan
olusan bir yerlesim yeridir. Is, eglence ve kiiltiir merkezi olmas1 nedeniyle bu ilge
sinirlar1 igerisindeki giindiiz ve gece niifusu birkag milyonu bulmaktadir. Bazilarina
gore Beyoglu, Karakdy’den Taksim’e kadar uzanan bolgedir. Bazilarina gore de,
Tiinel Meydani’ndan Taksim’e uzanan bdliimden ibarettir.

Bugiin Istanbul iline bagli Beyoglu ilgesi; Hali¢’in kuzeyinde Kasimpasa vadisinin
batisiyla, Dolmabahge (Gazhane) vadisi arasinda kalan alani kapsar, Sisli ve Besiktas
ilgeleriyle sinirdastir. Ancak halk arasinda Beyoglu adi, kentin 6nemli kiiltiir, eglence
ve is merkezlerinden olan ve Galatasaray’t Taksim Meydani’na baglayan stiklal

caddesi ve ¢evresi i¢in kullanilir (Url-2).
T T

Sekil 4.18 : istiklal caddesinin yeri ( IBB projeler daire baskanlig1)

Pera, bdlgenin ilk adidir. Bu ad, Istanbul cografyasmda Hali¢ ve tarihi yaimada
karsisinda yer aldigi, eski Yunanca ‘da “karsi yaka” anlaminda kullanilan “pera” dan

gelmektedir (F. Biiyiikiinal 2004).

Bolgenin “Beyoglu” adini almasinin altinda ise iki ayr1 oykii yatar. Biri, Fatih
doneminde Pontoslu bir soylunun Miisliimanlig1 kabul ederek bu yoreye yerlesmesi,
digeri ise Kanuni doneminin Venedik elgisi Andrea Gritti’nin oglu Luigi Gritti’ dir.
Tirkler’in “ Bey Oglu “ diye andiklari bu adam, elginin birRum kadmla
evlenmesinden diinyaya gelmistir oturdugu konak da Taksim yakininda bir yerdedir

(M. Cezar1991).
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Sekil 4.19 : Eski Beyoglu (Biiyiikiinal,2006)

Beyoglu, Istanbul’'un merkezinde yer alan ve Avrupa kiiltiiriiniin etkisi ile gelismis
tarihi bir ilgedir. Kent igindeki merkezi konumu ve farkli Kkiiltiirlerin izlerini
tagimasinin yani sira, yasadigi sosyal, yapisal ve islevsel donilisim siireci ile de
onemli bir 6rnektir. Bogazi¢i’ne ve Hali¢’e inen genis manzarali yamaglardan olusan

Beyoglu, Bogaz’a Marmara Denizi’ne ve Hali¢’e hakim bir konuma sahiptir.

16. ylizyilin ortalarinda, sadece sirtlarinda bag evleri bulunan Beyoglu, uluslar arasi
bir ticaret merkezi olan Galata’nin banliyosii olarak gelismistir. 16. ve 17 ylizyilda
kurulan elgilikler, bu semtin Avrupali bir kimlik kazanmasinda 6nemli bir rol
oynamistir. 18. Yiizyilda ,Avrupa’nin etkisi giderek artmaya baglamig,Avrupa’nin
likks tiiketim mallarinin rahat¢a pazarlandigi lilks magazalari, zanaatkarlar1 ve sosyal
hayat1 ile Beyoglu, Osmanli igerisindeki Avrupa kenti izlemini slirdiirmiistiir

(Dokmeci,Ciract, 1990).

Bugiiniin Istiklal Caddesi, eski adiyla Grand Rue de Pera, 17. Yiizyilda Galata
Kulesi’nin yakininda Kulekapisi’ndan baslayip, donemin kislasi Galatasaray’a dek
siiriiyordu. 19. Yiizyilla dek daracik sokaklarla ¢evrili cadde Istanbul’un iinlii
yanginlarint birkag kez yasamis ve her yangm genisleyerek yeniden yapilanmalara
sebep olmustu 1831 yangininda Tiinel ile Galatasaray arasindaki bolgenin sag
koldaki bolimii; 1870’te ise Galatasaray- Taksim arasinin sol koldaki bolimii
tamamen kiil olup haritadan silinmisti. Yeniden insa edilen Beyoglu’'nda
anacaddenin adi o yillarda Rue de Pera’dan Cadde-i Kebir’e doniismiistiir (sekil
4.20), (sekil 4.21) Pera adi, 1925°de resmi yazismalardan ¢ikarildiktan sonra gittikge
unutulur hale gelmis, buna karsilik. Beyoglu adi giic kazanip sahaca da

yayginlagsmistir (Biiyiikiinal,2006).
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Sekil 4.20 : Pera’dan goriiniim (Biiyiikiinal,2006)

Beyoglu’nun gelismesinde en 6nemli etken, yabanci iilke elgiliklerinin bu alanda yer
almis olmasidir. Bu durum Beyoglu’nun ilk kuruldugu andan itibaren bir diplomasi
merkezi olmasint saglamistir. Elgiliklerin bu alanda olmasi zamanla bdlge halkinin
yar1 melez, yar1 Avrupali, Levanten bir toplum olmasina sebep olmustur ( Dokmeci,

Ciraci, 1990).

19. yiizyiln  ikinci  yarisinda, eglence diinyasmna tiyatrolarin  gece
kuliiplerinin,miizikhollerin ve ulasimdaki yeniliklerin eklenmesiyle ticaret merkezi
olmanin yaninda eglence merkezi haline  gelmistir. Istiklal savasi sonrasi,
yabancilarin birgogu Beyoglu’nu terk etmek zorunda kaldi. Bu terk edilen yerlere

yeni sahipleri yerlesti ve profil degisti ( Tezer ve dig.1992).

1950°li yillardan sonra, kirsal gé¢ ve hizli kentlesme sonucu Istanbul’un hizli
biiylimesi, yeni yerlesim alanlarinin gelismesi , ticaretin ve iist gelir grubunun yeni
gelisen alt merkezlere dogru kaymasi ve yasanan kiiltiirel degisim, Beyoglu’na olan
ilginin azalmasina ve bazi mahallelerin ¢okiintii bolgesine doniismesine neden
olmustur. Bat1 kiiltiiriiniin yansimasi olan Beyoglu, Istanbul’a go¢ eden kirsal
kesimin ucuz konut ihtiyacina cevap vermeye baslamis, gerek sosyal yapida, gerekse

mekansal yapida 6nemli farklilagsmalar gézlenmistir (Dokmeci Ciract 1990).
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Sekil 4.21: Istiklal Caddesi’nin Istanbul igindeki yeri

1985°te Beyoglu Giizellestirme ve Koruma Dernegi’nin kurulmasi, 1986°da koruma
planmnin yapilmasi, 1988 de Tarlabasi Cadde’sinin genisletilmesi ve 1990°da Istiklal
Cadde’sinin  yayalastirilmas1  gibi ¢alismalarin  etkisiyle Beyoglu yeniden

yapilanmaya baglamustir (Tekeli 2001).

Istiklal caddesinin disinda kalmis, tarihi binalar atil pozisyondayd:i Koétii
durumdakiler, tekrar yenilenmesi gerekenler, kullanim disinda olanlar Oylece
duruyordu caddenin yayalara agilmasiyla reklam panolari, billboardlar ¢ok daha
Oonemli hale gelmistir.Baslarda is yerlerinin nasil etkilendigi arastirilmig ve bu
aragtirmayla % 60 gibi bir oranin pozitif etkilendigi, fast food restoranlara,
kitapgilara, miizik shop’lara sergilere olan talep % 40 artarken bazi is yerleri de
olumsuz etkilenmistir baz1 hazir giyim diikkanlar1 negatif etkilenmiglerdir. Uygulama
oncesi tramvay kullanimi oran1 daha diisiikken % 30, sonrasinda bu % 46’ya kadar
cikmistir. Istiklal Cadde’sindeki kiiltiirel aktivitelere olan katilimin artmast,
insanlarin dikkatini ve katilimini artirmistir. Bu katilim sinema giinlerinde daha da

artmustir ( Tezer ve dig.1992)
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Nostaljik Tramvay Hatti:

Istanbul’da ilk atli tramvaylar 1871 yilinda Azapkapi-Galata, Aksaray-Yedikule,
Aksaray-Topkapt ve Eminonii-Aksaray arasinda olmak lizere 4 hatta caligmaya
baslamis, ilk isletme yilinda 4,5 milyon yolcu taginmistir. Daha sonralar1 Voyvoda
Caddesi’nden Tepebasi-Taksim-Pangalti-Sisli istikametine, Beyazit-Sehzadebas,
Fatih-Edirnekap1, Galatasaray-Tiinel, Eminonii-Bahgekap1 arasina yeni hatlar
eklenmistir. Balkan Savasi ve Birinci Diinya Savasi donemlerinde kesintiye ugrayan
tramvay isletmeleri 1939 yilinda IETT’ye baglanmustir. Bu sekilde Istanbul’un iki
yakasinda uzun yillar hizmet veren tramvay isletmeciligine, 1961 yilinda Avrupa
Yakasi’nda, 1966 yilinda ise Anadolu Yakasi’nda son verilmistir. Bu donemin son
bulmasiyla karayolu ulagiminda biiyiik gelismeler yasanmis ve tramvay isletmeciligi
nostaljik bir boyuta taginmistir. 1990 yilmin sonlarinda Taksim ile Tiinel arasinda
Istiklal Caddesi boyunca tekrar isletmeye acgilan tramvay hattnm ismi de artik
Nostaljik Tramvay Hatti1 olmustur. Hattin amac1 yolculuk taleplerini karsilamaktan
cok turistik bir islev gormeye yoneliktir. Hattin uzunlugu 1640 metredir. Yilda
14.600 sefer, 23.944 km. yol yapilmakta ve giinliik ortalama 6000 yolcu
tasinmaktadir (IBB,Planlama Miidiirliigii2009).

Istanbul kentindeki en 6nemli yayalastrma uygulamasi 1990 yili ocak ayinda
merkezi is alan1 bdlgesinde olan Beyoglu-Istiklal caddesinin arag trafigine kapatilip
yalnizca yaya ve nostaljik tramvay kullanimina acik hale getirilmesi ile olmustur
sadece yayalara ait olan cadde Istanbul’un her iki yakasma birden hitap edebilecek
bir acik hava rekreasyon alanina ddniismiistiir. Istiklal caddesinin sehrin en uzak
noktalarindan dahi insan c¢ekebilme giicli ayn1 zamanda bir kiiltiirel merkez olma
kimliginden de kaynaklanmaktadir. Cadde yan sokaklara dogru genisleyerek her sene

biraz daha biiyiimekte ve yaya mekanlarmnin kalitesini arttrmaktadir.

Beyoglu Istiklal Caddesi ve ¢evresi konumu itibariyle hem iilke hem de diinya
capinda biiyiik bir 6neme sahip bir bolgedir. Pek ¢ok kiiltiirel, ticari ve diplomatik
unsurun bulundugu cadde ozellikle son yillarda yogun bir ilgiye maruz kalmas,
ortalama giindelik 1 milyon, hafta sonlar1 ve tatil giinlerinde ise 1.5-2 milyon kisinin
gectigi bir odak haline gelmis, eski prestijli giinlerine doniis yapmistir. Gegtigimiz
yillarda yapilan pek ¢ok basarili caligmayla genel kullanici profili de degismis, cadde

istiinde yer alan bir¢ok tarihi bina restore edilerek tekrar kullanima kazandirilmas,
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bina cephelerinde yapilan ¢calismalarla tabelalar belli standarda alinip gorsel kirliligin

engellenmesi saglanmistir (IBB Ulastirma rapuru2009).

Projenin genel amaci iist dlgekli plan kararlarina uygun olarak Beyoglu'nun eski
atmosferini yeniden yakalamak iizere, barindirdigi tarihi dokuyu korumak suretiyle,
hem Istanbul halki i¢in hem de diinya halk1 i¢in turizm merkezi haline doniismesini
saglamak, kisaca herkesin 6zledigi Beyoglu'nu yaratmaktir (IBB,Ulastirma

Rapuru,2009).

Istiklal caddesinin yayalastirilmasmin amagclarini dzetleyen calisma (Tezer ve

dig.1992) smiflandirilmistir:
Caddenin yayalara acilmasinin amaclan

eTarihsel dokunun karakterini ortaya ¢ikarmak

eBeyoglu’nun tekrardan bir is merkezi yapisina biirlindiirmek

einsanlar1 buraya cekmek ve daha aktif hale getirmek

eYayalarin Tiinel’le Taksim arasinda bu caddeye tramvaylar1 kullanarak akmasi
eTicari canlilig1 saglamak

oKiiltiirel aktiviteyi artirarak,insanlarin dikkatini cekmek

Yayalastirma hedefleri

eTarihi dokunun karakterini vurgulamak,

eBeyoglu’nu eskisi gibi cazip bir tarihi merkez haline getirmek

eYayalarn yogun olarak bulundugu bu alani tamamen yayalara tahsis ederek
hareketlerini kolaylastirmak

eTiinel-Taksim baglantili tramvay ile yaya hareketini desteklemek

eTicareti daha cazip hale getirmek

eSanatsal faaliyetleri yogunlastirarak yaya cekimini kuvvetlendirmek seklinde

siralanmaktadir.(Ozdes, 1990).

4.3.2. istiklal caddesinin basar1 degerlendirilmesi

Istanbul’un yayalastirilmis en eski ve tarihi caddesi Beyoglu, Istiklal caddesinin
cesitli konu basliklarinda degerlendirilmesi akademik caligmalarda (Kibrisli, 1988,
Tezer,1990, Dokmeci&Ciract 1990, Karabay, 1993, Tezer ve dig.1995, Han, 2002
Délliik ,2005, Emiralioglu,2005, Ozer, 2006, Altunbas, 2006, Tufaner,2009, IBB,

Planlama Miidiirliigii,2009) yapilmistir. Tiim bu akademik calismalarin 6nemli tespit
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sonuglari, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin ve Beyoglu Belediyesinin verileri,
alanda yapilan bireysel tespitlerle karsilastirmali yorumlanmistir. Mekan kalitesi ve
basar1 degerlendirme kriterleri 6zelinde caddenin basaris1 somut verilerle

tartigilmistir.

4.3.2.1. Erisim & baglantilar

Beyoglu, Galata ve Tarihi Yarimada, Hali¢’in iki kiyisinda konumlanmalarinin
verdigi avantajla, siirekli etkilesim icinde olmuslardir. Ozellikle 19 yy.da ulasim
sisteminde gergeklestirilen yenilikler ve iki yakayr baglayan kopriiler, Galata
Rihtim’nin gelistirilmesi, tramvay agmin ve Tiinel’in isletilmeye baslamasi, bu
etkilesimi ve iliskiyi daha da artirmis, Beyoglu'nun gelisimine 6nemli katkilar
saglamistir. Beyoglu’nun bu sekilde, kopriiler araciligi ile Tarithi Yarimada’ya
karadan baglantis1 saglanmistir. Boylece Beyoglu, Tarihi Yarimada’dan Taksim’e
oradan da Harbiye, Nisantasi, Kurtulus, Sisli gibi semtlere, diger yandan Ayaspasa,
Gilimiissuyu, Dolmabahge yoluyla Bogaz’a kadar acilan ¢ok merkezli bir konuma
kavusmustur. 1913 yilinda elektrikli tramvaym Beyoglu’nu Sisli’ye baglamasi gibi
ulasim kolayliklar1 da bolgenin Istanbul’un diger semtleriyle iletisiminin saglanmasi
yaninda, degisimi ve gelisimi agisindan da Onem tasmmistir (IBB Planlama

Miidiirliigii 2009.

Beyoglu Merkez ilce oldugundan ulasimi rahatlikla yapilmaktadir. Ulasim ve
erisebilirlige iliskin hazirlanmis (Cizelge 4.2)’ de goriilmektedir. Istiklal caddesine
erisim otobiis, dolmus, taksi ve metro ile desteklenmektedir. Ozel park yerleri ve
gecici park yerleri ile park sorunu olmadigi goriilmektedir. Cadde iginde tramvay
bulunmasi Taksim —Tiinel aras1 rahat erisimi saglamaktadir. Havalimani'na ulagim
kesintisiz olmaktadir. Galata Kopriisii ile Eminonii, Atatiirk Kopriisii ile Fatih
Iicesine 1991 yilinda Taksim, Tiinel arasinda tramvay yapilmistir. Taksim'den
Sisli'ye bagli Mecidiyekdy ve 4.Levent arasinda metro baglantis1 mevcuttur. Halig'
de vapurlar ¢alismaktadir. Beyoglu deniz ulasiminda Kasimpasa, Haskoy, Siitliice,
Kadikdy, Kartal, Bostanci, Adalar, Marmara, Karadeniz Ege ve Akdeniz limanlar1

yurt disina yolculuk yapan gemiler Karakdy Rihtimindan kalkmaktadir. (Url-2).
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Cizelge 4.2 : Beyoglu Istiklal Caddesi Ulasim ve erisebilirligine iliskin
(Beyoglu Belediyesi Ulastirma Daire Baskanligi) (Url-2).

. Beyoglu Adet Arac¢ Kapasitesi Toplam
Istiklal Caddesi (2 saatte doniigiimlii)
Otoparklar
Acik 61 3.840/arag 234.240
Kapali 23 4.994/arag 114.862
Parkomat 20 472/arag 9.440
Duraklar
Taksi Duraklar1 7 105/arag 735
Dolmus Duraklar1 8 80/arag 640
Diger Ulasim Araglari
Otobiis/Hatt1 62 248/arag 15.376
Funikiiler 2 375 750
Metro Girigleri 4

Istanbul Metrosu, yapmmina 1992 yilinda baslanan ve Taksim 4. Levent arasinda
hizmet veren metro, 16 Eylil 2000 tarihinde hizmete girmistir. Taksim-4. Levent
Metrosu'nun Levent-Gayrettepe istasyonlarinda aligveris merkezleri bulunmaktadir.
Halen ¢alismalar1 devam eden Taksim-Yenikap1 ve 4. Levent-Ayazaga boliimleri

hizmete basladiginda toplam 17 km. uzunluga sahip olacaktir (Url-2).

Istiklal caddesi mevcut erisim diizeyi agisindan (sekil;4.22.) rayl ve araba trafigi ile
desteklenmektedir. Yaya ulasimmin caddeyi dik olarak kesen akslarla ulasim
aktarma noktalarina baglantis1 saglanmaktadir. Istiklal Caddesi 1989 tarihinden
itibaren yayalastirilmig alan olarak kabul edilmistir ancak donem i¢inde artan ilgi,
bolgede trafik agisindan bazi dnlemlerin alinmistir. Cadde iistiinde pek ¢ok resmi
kurumun bulunmasi ve bunlarin araglarmin ulasim ihtiyacinin yaninda bdlgeye
yogun Ozel ara¢ girisi de cadde ve c¢evresinin gelisim silirecine engel olmaktadir.
Gozlemlenen bu olumsuz gelismeler neticesinde Beyoglu Belediyesi, Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi ortaklasa ¢alismasi, Istiklal Caddesi ve ¢evresinde 43 nokta,
63 sokak ve cadde, 110 pnomatik bariyer (sekil;4.23) (sekil;4.24) ile diisiik radyo
frekansh iletisim sistemi, 06-10 servis saatleri haricinde, 6zel araglarin girisini
engelleyecek sekilde yayalastirilmistr. TUBITAK tarafindan teknik anlamda
desteklenen proje, konusunda uzman ASKON A.S. tarafindan Agustos ayinda

devreye sokulmustur.
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Sekil 4.23 : Cadde iizerindeki bariyerlerin dagihimi (IBB Ulastirma raporu,2009)

Yiiksek teknolojiyle olusturulmus bu proje, 6zel araglarin bolgeye girigini tamamen
kontrol altina almis, araglarin sirkiilasyon ve park baskisindan kurtulan sokaklar da
daha medeni ve yasanilir alanlar haline gelmistir. Bu yapilan ¢aligmanm sonunda
bolgede konsolosluk, resmi kurum araglar1 hari¢ bolge aragsiz hale getirilmistir. (IBB

Ulasgtirma raporu,2009)

Istiklal’de plaka okuma sistemi devrede

(-l
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Sekil 4.24 : bariyerlerde tasarlanmis plaka okuma sistemi (IBB Raporlar1 2010)
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Sekil 4.25 : Calisma Alani igerisindeki trafige acik ve yaya kullanimli sokaklar,
(Beyoglu BelediyesiRaporlar1) (Url-2)

Sistemde trafige acik yollar:

Zambak — Meselik Sokak aksi

Sakiz Agaci Caddesi ile Sadri Alisik Sokak kesisimi
Balo Sokak, Turnacibasi Sokak kesisimi
Galatasaray Meydani (seki 4.25)

Asmalimescit Sokak ile Kumbarac1 Yokusu

Sistemde trafige kapah olan yollar: Taksim Caddesi , Ana Cesmesi Sokak,
Kurabiye Sokak, Ipek Sokak, Abdullah Sokak, Taksim Kuyu Sokak, Biiyiik
Parmakkap1 Sokak, Gazeteci Erol Dernek Sokak, Hasnun Galip Sokak, Bas Aga
Cesmesi Sokak, Kartal Sokak, Mahyac1 Sokak, Ogiit Sokak, Nane Sokak, Siislii
Sokak, Halas Sokak — Sakiz Agaci kesisimi, Kii¢lik Bayram Sokak, Biiylik Bayram
Sokak, Sokakzade Sokak, Ekrem Tur Sokak, Daracik Sokak, Balik Sokak, Tosbaga
Sokak, Kaymakam Resat Bey Sokak, Nuri Ziya Sokak, Kallavi Sokak, Balyoz
Sokak, Postacilar Sokak, Goniill Sokak, Minare Sokak, Sofyali Sokak, Sah Kulu
Bostan  Sokak, = General @ Yazgan  Sokak, Galip Dede  Caddesi.
Planlama alan1 dahilinde 66 adet ve 8,9 hektarlik bir yol gilizergahinin ¢esitli

nedenlerle trafige kapali oldugu gorilmektedir. Trafige kapali olan cadde ve
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sokaklarm biiyiik boliimii Istiklal Caddesi ve yakmindaki yayalastirilmis yollardir.
Talimhane bolgesindeki yollarin tamami da trafige kapatilmistir. Ancak bu bolgede
tam bir yayalastirmadan s6z etmek miimkiin olmamaktadir. Sadece giris ¢ikislar
sinirlandirilmig olup, yollarin tamamina yakmi otopark olarak kullanilmaktadir.
Bunun haricinde yayalastirma kapsami1 disinda, belirli zorunluluklar dahilinde trafige
kapali yollara rastlanmaktadir. Baz1 yollarin devaminda oldukga biiyiik kot farklari
veya istinat duvarlarinin olmasi sebebiyle gecis saglanamadig ve trafige kapatildigi
goriilmektedir. Bazi yollarin ise konsolosluk alanlari, egitim kurumlari, resmi
kurumlar gibi alanlarda yer almasi veya sonlanmasindan dolay: giivenlik sebebiyle

trafige kapali tutuldugu goriilmektedir (IBB Planlama Miidiirliigii2009).
4.3.2.2. Arazi kullanimi1 dokusu & fonksiyonel dagihm

Istiklal Caddesi’nin yayalastirma oncesi, 6zellikle cadde iizerindeki isyeri sahipleri,
insanlarin buralara erigimin zorlasacagi nedeniyle yayalastirmaya karsi ¢ikmiglardir.
Fakat yayalastirma calismasi sonrasi 6zellikle perakende ticarette yasanan artig ve
sosyal cevredeki degisim herkesi memnun etmis ve Istiklal caddesi ve gevresi eski

giinlerine donme siirecine gitmistir. (Tablo 3 ) (Tezer, 1995).

Sekil 4.26 : Istiklal Caddesindeki ¢alisma alan1 (IBB Planlama Miidiirliigii2009).

98



1990 yilinda yayalastirma siirecinde yapilan tespitlerde (sekil 4.26) sekil;4.27).
Beyoglu, ticaret merkezi olma niteligini hala korumaktadir. Ancak daha onceki
donemlerde oldugu gibi, Istanbul’un en 6nemli ticari merkezi olma &zelligini kismen
yitirmistir. Istanbul’un diger ticaret merkezlerinden farkl olarak Beyoglu, kiiltiirel,

sanatsal, idari vb. fonksiyonlar1 da tistlenmistir (Tezer 1990).

Yayalastirma sonrasinda 6zellikle 2000°1i yillarda, istiklal caddesine dik ve paralel
yollarda kafeler acilmis fakat buralara giivenlik agisindan kullanicilar uzak
durduklar1 i¢in istiklal ¢evresine de yaya cekebilmek i¢in Mis Sokak, Beka Sokak,
Yesilgam Sokak yayalastirilmis Cezayir sokagi, Cezayir ¢ikmazi da Fransiz sokagi
temas1 adi altinda yeniden projelendirilmistir. Bu sokaklar yayalarin rahatca vakit

gecirebilecegi sokaklar olmustur.

Beyoglu Istiklal Caddesinde, analitik etiitler, her bir bina igin ayr1 ayr1 yapilmistir..
Planlama alanindaki yap1 ve mekana iliskin veri derlenerek, genel bir fonksiyon
analizi olusturulmustur. 1986 1990 1998 yilina ait fonksiyon analizleri Azime
Tezer tarafindan 2005 yilina ait veriler, Ufuk Altmmbas ve 2008 yilina ait veriler
peyzaj mimar1 Glinseli Dolliik tarafindan elde edilmistir. Ayrica 2010 yilina ait

veriler Tilin Giiltiken tarafindan (¢izelge 4.3) yapilmistir.

Yayalastirma sonrasinda Istiklal caddesi iizerinde islevsel ve sosyal acidan bir
degisim yasanmustir. Bu degisimi ortaya koymaya calisan Altunbas, (2005) Istanbul
Ticaret Odas1 verilerine dayali bir smiflama kullanmigtir. Bu baglamda ticaret
odasinda kayith toplam igyeri sayisinin 2005 yilina kadar dogrusal bir artis gosterdigi
sonucuna varmistir. Glincellenen verilerle birlikte bu artisin ayni1 hizla arttigi
goriilmektedir. En 6nemli artis restoran, kahve ve barlarin arttig1 hizmet sektoriinde
saptanmaktadir. Cadde oOzellikle son donem yayalastirma uygulamalariyla dis
mekanlar1 da kullanmaktadir. Bu kullanimiyla Istiklal caddesi en yogun kullanilan

yayalastirilmis caddeler arasinda bagarili 6rnek olarak yer almistir (Url-5).
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Cizelge 4.3 : 1986-2005 fonksiyon analizleri (Tezer1998,Altimbas2005,D611iik2008,Giiltiken2010)

Fonksiyonel dagihhm 1986 1990 1998 2005 2010

Say1 | % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 %

Konsolosluk 4 1 4 1,5 4 1,5 17 4.8 17 3.3

Kiiltiir (Sinema, Tiyatro vb. 14 5 12 4,5 11 4 21 5.9 47 0.1

Hizmet (Restoran, Cafe, Bar vb.) | 24 8 28 10 44 15 93 18.1

Ticaret 167 60 166 61 166 59 296 84 333 64.9

Dini Tesis 4 1 3 1 3 1 8 2.2 8 1.5

Otel- Pansiyon 1 1 2 0.5 2 0.3

Egitim Tesisi 2 1 2 1 2 0,5 5 1.4 7 1.3

Yonetim Tesisleri 6 2 6 2 6 2 2 0.5 4 0.7

Banka 26 9 26 10 31 11 12 2.3

Ofis Binalan 11 4 10 4 1

Imalat 1

Konut

Bos 22 9 12 4 15 6 27

TOPLAM 281 100 | 270 100 284 100 351 513
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Sekil 4.27 : Fonksiyon dagilimlar1 (IBB Planlama Miidiirliigii2009).

4.3.2.3. Mekansal kalite & konfor & imaj & peyzaj

John Gehl, (2006) yeni kentsel yasamin farkliliklarini mekan kalitesine bagl
degerlendirdigi arastirmasinda temel olarak iki baghiga detaylanmistir. Bir kamusal
mekanin yayalarca tercih edilmesi i¢in ilk olarak trafikten, su¢tan korunmus olmasi,

ikinci olarak insan Olgeginde, iklimsel ve estetik degerlerde hoslanilabilir olmasit
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gerektigidir. Beyoglu Istiklal caddesinin bu baglamda degerlendirilmesinde ilk olarak
caddenin imaj analizi yapilmistir. Bu analizde caddenin Taksim ve Tiinel meydanlar1
ile kentsel yasama baglandig1r ve etki alanm bulundugu ilgenin otesinde oldugu
goriilmektedir. Her zaman diliminde ve her yasta kullaniciyr teklifsiz ¢ekme
ozelligine sahiptir. Galatasaray lisesinin 0niindeki 3. Toplanma odagida dahil olmak
iizere bulusma, bir araya gelme ve yiiz yiize ilisgkiye girme hedefine erismektedir.
Caddenin bu nedenle fiziksel smirlar Sekil 4.28 disinda sinir1 tespit edilememektedir.
Arazi kullannomindan da anlasilacagi iizere referans niteliginde ¢ok sayida yapidan
bahsetmekte miimkiindiir. Pasajlar, dini yapilar, konsolosluklar vb. ¢esitli kullanim
ve sayida, Onemde referans elemanit mevcuttur. Bugiin her yasta kentlinin

deneyimledigi bir kamusal mekandir .

Konfor olgiitleri olarak giivenlik unsuru, kullannom zamani ve kullanicini
yogunlugunu etkilemese de dncelikli tehdit olarak bilinmektedir. Literatiirde sayisal
bir veriye erisilememis olmasina ragmen bireylere doniik suclarin belli donemlerde
arttig1 goriilmektedir. Ancak Tarlabasin da yapilan arastirmalarda yaygin sug
unsurlarinin (gasp, taciz, kap kag¢, yaralama vb) caddeye tasmmmasinda yakin
cevredeki yasama Kkiiltiiri ve yasayanlarin sosyo-ekonomik diizeyinin en Onemli

belirleyici oldugu saptanmustir ( Unlii ve dig. 2000 ve 2004).

Caddenin giivenligi i¢cin polis goriintiileme teknikleri, MOBESE kameralari, devriye
polis ekiplerinin arttirilmasi gibi 6zel onlemlerle desteklenmektedir. Bu anlamda

tercih edilebilirliginde sucun varlig1 6nemli bir belirleyici olarak one ¢ikmamaktadir.
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Sekil 4.28 : Beyoglu istiklal caddesi Imaj Analizi, ( IBB Planlama Miidiirliigii 2010)

Caddenin peyzaj unsurlar1 ve mobilyalar1 bakimmdan donemlere bagl yaklasimlarla
degistigi goriilmektedir. Agaclandirildigi, tekrar kaldirildigi, tag kapi modeli ile
sinirlandirildigr ve vazgecildigi uygulamalar yapilmistir. Mevcut durumundaki

fotografli tespitlerde de farklilasan bu uygulamalar izlenmektedir.
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Etkinlikler
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Peyzaj

Sekil 4.29 : istiklal caddesi’nin bu giinkii durumu

Ancak kalite ve konfor acgisindan oturma banklarinin halen yeterli olmadig1 basari
degerlendirmesi agisinda basarili bulunmamaktadir.Cadde de ¢ok az sayida sanat

objeleri kullanilmistir. Caddenin tarihsel yapisi sanat objelerinin oniine gegmektedir.
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Bu nedenle tarihi binalarin bakimi onemlidir. Tarihi binalar1 zemin katlarinda
bulunan ticarethanelerin degisik renkteki tente ve tabelalar1 adeta bir karmasa

olusturmaktadir.

Ozellikle Tarlabas: bolgesi’deki bakimsiz binalarin ve hava kirliliginin cadde i¢in bir
tehdit oldugu Beyoglu Belediyesinin alisma Raporunda vurgulanmaktadir (Beyoglu
Belediyesi Planlama Biirosu,2009).

Beyoglu’nun ¢okiintiiye ugrayan mahallelerini canlandirmak amaci ile yapilan
calismalar ve yatirimlar (Istiklal Caddesi’nin yayalastiriimasi, Beyoglu Koruma ve
Giizellestirme Dernegi’nin kurulmasi, sosyo-kiiltiirel etkinliklerin diizenlenmesi,
Tarlabas1 Caddesi’nin genisletilerek, trafik problemine ¢6ziim aranmasi vb.) ile
bireysel ve organizasyonel ¢abalar, bolgenin ¢ekim giiciiniin artmasinda énemli rol
oynamistir. Bolgede yapilan canlandirma g¢alismalarmin etkisi ile yipranmis olan
konutlar satin alinarak yenilenmeye baslanmis, terk edilmis ve bakimsizliktan harap
olmus bolgelerde yapilan yenileme ve iyilestirme ¢alismalar1 giderek artmistir. Bu
siiregte, kent merkezindeki diisiik gelir gruplarinin yerini yiiksek gelir gruplari
alirken, tarihi konut alanlarinda bulunan konutlarin satis fiyatlarinda biiyiik artislar

gdzlenmistir (Ozus, 2005, 2006)

4.3.2.4. Kullanim zamani

Istiklal Caddesi Beyoglu ve Istanbul’un gdzdesi olan tarihi ve turistik bir mekan
olmasindan dolay1 insanlarm sik ugradigi, vakitlerini gecirmek istedigi 6zel bir yer
olmustur. Bu 0zelligi de insanlar1 kendine ¢ekmektedir. Cadde lizerinde ve yan
sokaklarda ¢ok sayida bar, diskotek, restoran, kafeterya ve lokanta bulunmaktadir.
Insan sirkiilissyonunun artis1 cadde iizerindeki eglence yerlerinin artmasma bir
paralellik gostermektedir. Caddenin bu 6zelligi insan sirkiilasyonunu ve yani sirada
giiriiltiiyli tetiklemektedir. Genel yogunluk Galatasaray Meydani ile Taksim Meydani
arasinda olmaktadir.Istanbul’daki eglence mekanlarmin % 42’si Beyoglu’nda yani

Istiklal Caddesi ve civarinda bulunmaktadir (Altunbas, 2006)

Istiklal Caddesi insanlarm ilgisini ¢eken diplomatik, tarihi ve ticari mekanlar:
bilinyesinde barindirmasi ile beraber konut alanindan cok bir ticaret ve eglence
yeridir. Artan diplomatik iliskiler ve ticaret fonksiyonunu ile Istiklal Caddesi eglence

mekanlar1 i¢in bir odak noktasi haline gelmistir (Tufaner, 2009).
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Istiklal caddesinde kullanim zamam ve yaya yogunlugu iliskisi hafta ici ve hafta
sonu, aksam ve gece saatlerine gore farklilagsmaktadwr. Caddenin gerek Taksim-
Tiinel, gerekse de Tiinel-Taksim yOniinde yaya yogunlugu (sekil 4.30). Cuma ve
cumartesi giinleri 20.00- 21.00 saatleri arasinda en yogun olarak tespit edilmistir
(Altunbas, 2006). Gece 1.00- 2.00 saatleri arasi en yogun kullanim Cuma geceleri

olarak tespit edilmistir. Hafta i¢i bu yogunluk diismektedir.

fimerkez "~/ ©

| OLARAK
GALATASARAY |1

Sekil 4.30 : Istiklal Caddesi Eglence Mekanlar1 Dagilimi (Basat, 2007)

Istiklal caddesi iizerindeki eglence mekanlarinin zemin ve c¢ok kath olanlarmin
toplam sayisimin 500- 600 arasinda oldugu tespit edilmistir (Tufaner, 2009). Bu
mekanlarin kullanim zamani, saati ve CGDY ve WHO sinirlarina bagl giiriiltii
diizeyi Olclimlerine gore eglence maksatli gelen insanlarin ¢ogu giiriiltii diizeyi
yiiksek olan yerleri tercih etmektedirler. D1s mekanda Leq 100 dBA’lara kadar ¢ikan
giirtiltii diizeyi i¢ mekanlari tercih eden insanlar i¢cin dnemli saglik problemlerine yol

acabilecek diizeylere ulasmaktadir (Tufaner, 2009) .

Cizelge 4.4 :Giiriiltii Diizeyi (Tufaner, 2009)

Istiklal Caddesi ve Civarinda Olgiilen
Alan Tipi CGDY WHO Giiriiltii Diizeyi
8.00-11.00 | 13.00-17.00 | 22.00-01.00
Konut 68 55
Ticaret 70 70 45-75 55-75 45-97

Giliniin Ui¢ farkli zaman dilimi (sabah, 6glen, aksam) i¢in Glgiilen ve kabul edilen

giiriiltii diizeyleri (¢izege 4.2)’de goriilmektedir. (Tufaner, 2009)




Istiklal caddesinin kullanim zamani ve kullanici sayis1 yoniiyle eristigi rakamlar
tercih edilebilirligi yoniindeki basarisinin kanitidir. Yanisira giiriiltii diizeyi (sekil
4.3)ve cevre saglig1 yoniinden tespit edilen olumsuzlar denetim ve yerinde tespit

mekanizmalar1 ile giderilebilir ve dnlenebilir (Tufaner, 2009).
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Sekil 4.31 : istiklal Caddesi giiriiltii haritasi, (Tufaner, 2009)

4.3.2.5. Sosyal yasam

Beyoglu tarihsel siirec icerisinde, Istanbul’un Bat1’ya bakan yiiziinii yansitmis ve bu

dogrultudaki sosyokiiltiirel iligkilerin yasandigi bir merkez olmustur. Bir donem
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etkin halini yitirmis olsa da 6zellikle yayalastirma sonrasinda Istanbul’da farklilasan
yasam bi¢imlerine paralel degisim i¢ine girmistir (Basat, 2007).

Basat’m (2007) Sehirlerdeki giincel farklilagsmalari, sosyal yasam diizeyinde ve son
yillarda 6zellikle yazili basinda, gazete ve dergilerde, mimarlik portallar1 ile resmi
kuruluslarin sayisal ortamlarinda hazirlanmis sayfalarinda Beyoglu ile ilgili haberlere
ve yorumlara baglhh olarak degerlendirilmistir. Bu haberlerde genellikle
Beyoglu’ndaki degisime, sosyal ve kiltliirel etkinliklere, bodlgesel doniisim
projelerine, tiikketim aligkanliklarina ve turistik unsurlara deginilmektedir.

Yapilan alintilarda”...Beyoglu, Istanbul’da yabanci unsurlardan etkilenerek
melezlesen yerel yapilarin agik¢a goriilebildigi bir semttir. Tarihsel siirecte
Istanbul’un Bati’ya acilan penceresi olmustur. Beyoglu bugiin turistik ozellikleriyle
vurgulanan ve pek ¢ok agidan tiiketime sunulan bir yerdir. Yerel yonetim ve sermaye
gruplart Beyoglu’nun turistik yonlerine dikkat ¢ekmeye ve “Avrupa’li” bir imge

olusturmaya ¢alismaktadir.”

“..Karmagsik, celigkili ama her yonde sunulan cesitlilik ile bir o kadar da ¢ekici olan
Beyoglu, olduk¢a yogun bi¢imde kullanilmaktadir. Burada diizenlenen 6nemli sanat
ve kiiltiir etkinlikleri, bir¢ok otel, yeme i¢me ve eglence mekani, magaza ile bir ¢ekim
merkezi, aynmi zamanda da turistik tiiketim alamdir. 260.000 civarindaki semt
niifusuna oranla ortalama giinliik 1 milyon insamn Istiklal Caddesi ni ziyaret etmesi
bu durumun bir gostergesidir. Bu cekim merkezinin omurgasim Istiklal Caddesi

olusturmaktadir...”

Istiklal Caddesi, Beyoglu semtinin omurgasidir ve giindelik hayatin, sosyokiiltiirel ve
ekonomik iliskilerin, tiim tiiketim ve eglence big¢imlerinin vitrini konumundadir.
Cadde tizerindeki yapilar birgok farkl islevi barmdirmaktadir. Sayisal veriler
(Karabay, 1993) ve yazili ve gorsel medya degerlendirmelerine gore (Basat, 2007)
kullanicilar, daha ¢ok bos vakit ge¢cirmek (gecmisten giiniimiize piyasa alani- gorsel
izleme), yeme igme ve aligveris amacli olarak gelmektedirler. Buradaki mekanlarin
gece kullanimi ¢cogunlukla eglence ve yeme i¢me amaclidir. Cadde iizerinde ve yakin
cevresinde yer alan bir¢ok restoran, bar, kafe, sinema, tiyatro, sanat galerileri ve
magazalar gorsel ve mekansal farklilasmay1 ve yogun kullanimi desteklemektedir.
Ayrica, Cadde boyunca yer alan kiiltiirel etkinlikler ve dzellikle ara sokaklardaki dig
mekan kullanimlart ¢ekiciligi artirmaktadir. Cadde’nin bu ¢ekiciligi de emlak

degerlerini etkilemektedir (Ozus, 2005).
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Ayni zamanda Fransiz Sokagi, Markiz Pasaji yenilemesi/yeniden islevlendirilmesi,
Sin-Em Han’mn alisveris merkezine doniistiiriilmesi, Tarlabasi’nda 6ngoriilen, konut
ve butik otel projeleri sermaye gruplarinin da bélgeye olan ilgisini gostermektedir

(Utl-2).

Istiklal caddesinin mekansal ve ekonomik yasama katkis1 yan1 sira kentsel yasam ve
1990 larda kentlilesme bilinci ve kentse sosyal aidiyet siirecinde 6nemli bir kamusal

mekan oldugu (Karabay (1993) tarafindan arastirilmis ve degerlendirilmistir.

Yerel kimlik ve aktor olarak Beyoglu Belediyesinin faaliyetleri, Gilizellestirme
derneginin programlar1 ile bu katki gelistirilmeye calisilmaktadir.  Beyoglu
Giizellestirme ve Koruma Dernegi ile yerel yonetimin de bolgeye olan ilgiyi artirmak
icin projeler gelistirdikleri ve bu yonde uygulamalarda bulunduklar1 goriilmektedir.
Istiklal caddesinde haftanin birgok giinii cesitli etkinlikler diizenlenmektedir.
Beyoglu'nu gozelestirme derneginin cadde ile ilgili projeleri arasinda; Caddenin
siislenmesi, miizik gosterileri en son caddeye salman pembe renkli 100.000 balon
sayilabilir. Caddede yapilan etkinliker; Mevlana egitim ve kiiltiir —derneginin
diizenledigi Mevlevi ayinleri dans gosterileri , Ucurtma senligi, 23 Nisan gosterileri,

Yesilcam 6diilleri, festivaller bu caddede diizenlenmektedir. Taksim Meydani' nda

1 Mayis Emek ve Dayanigsma Gilinii nedeniyle 1 Mayis yliriiylis ve kutlamalari
caddede diizenlenmektedir sekil 4.32,sekil;4.33, sekil;4.34, sekil;4.35. sekil;4.36
Dernegin yeni projelerinin i¢inde nostaljik tramvaya bir vagon daha eklenmesi ve
burada devamli canli bir orkestranin miizik ¢almasidir. Ayrica caddenin giizel
kokmas1 i¢in tramvaydan etrafa parfiim kokmasini saglayacak bir alet koymay1

planlamaktadirlar.

Tiim bu cabalar Istiklal caddesinin kentin sosyal yasamindaki yerini ve roliinii
glincellestirmek agisindan olumlu ¢abalar olmakla birlikte caddenin basarisini
kanitlamaktadir. Bu nedenle Kamusal Mekan projelerinin basarisini degerlendiren
PPS’ nin elektronik sayfasinda Istiklal Caddesi isleyen, basarili ve tercih edilen

bir yayalastirma ornegi olarak referans verilmektedir (Url-5).

Biitiin bu istiklal caddesinin basarismin degerlendirilmesi sonucunda  Istikal
caddesi daha 6nce Diinya iizerinde basar1 Olciitleri iizerinden inceledigimiz 6rnekler

arasinda karsilagtirmali bir degerlendirilmeye (¢izelge 4.4) ‘le gidilmistir.
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Sekil 4.3

Sekil 4.32

Sekil 4.35

Sekil 4.34

Sekil 4.36 : 23 Nisan gosterileri (Url-15)
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Cizelge 4.5 : Diinya’daki yayalastirma cadde drnekleri ile Beyoglu Istiklal caddesinin
basar1 Olgiitleri kapsaminda karsilagtiriimast
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4.4 Bolim Sonucu

Istanbul’'un sokak yapist insan kullanimlarma gore sekillenmistir. Istanbul
sokaklarina arabanin girmesiyle sokaklarin yeniden diizenlenmesini gerektirmistir.
Arag trafiginin artmasiyla yaya ulasimi birtakim engellerle karsilasilasmistir. Tagit
yogunlugu sebebiyle arag park yeri olarak kaldirmmlarin kullanilmasi, seyyar
saticilarin, biifelerin kaldirimlar1 kullanmasi hareket siirekliligini engellemektedir.
Kentler biiyiidiikge ulasim diizenlemelerinde yaya goéz ardi edilmektedir. Sehirde
yayalara 6zel bolgeler tasarlanma ihtiyaci duyulmustur. Giliniimiizde o6zellikle
Istanbul’da yayalastirma projelerinin sayica arttig1 ve yogunlastign goriilmektedir.
Yapilan yayalastirilma uygulamalar1 Istanbul kenti igin 1994-2009 tarihsel kesitinde
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin UKOME biinyesindeki ~ dokiime gore kent
mekanindaki dagilimi incelenmistir. Bu bdliimde Istanbul’daki yayalastirilmis sokak
ve caddeler kronolojik sirayla incelenmistir. Istanbul’da Beyoglu Istiklal caddesi ilk
yayalastirilmis  caddelerimizdendir.  Beyoglu  Istiklal  caddesinin  basar1
degerlendirmeleri yapilmistir. Caddenin basar1 degerlendirmeleri, erisebilirlik, arazi
kullanimi, fonksiyon dagilimi, mekansal kalite ve sosyal yasam yoniinden
incelenmistir. Istiklal caddesinin basar1 degerlendirilmesi daha &nce inceledigimiz
secilen yayalastirma uygulamalari ile karsilastirmali olarak basari dlgiitlerine gore
degerlendirilmistir. Istiklal caddesinin diinyadaki yayalastirilmis caddelerin yaninda
basarili bir drnek oldugu tespit edilmistir. Degerlendirme sonucu Istiklal caddesi

diinya uygulamalar1 arasinda basarili 2. uygulama olarak yer almaktadir.
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5. SONUC

Yayalastrma sebepleri iilkeden iilkeye degismektedir. Biitiin diinyada kent
merkezleri  tasittan  arindirilmakta ve yaya alanlar1  olusturulmaktadir.
Yayalastrmanin amaglarina bakildiginda bunlar, c¢evreyi koruma amagl, konut
cevresi ve yaya mekani iligkilerini giiclendirme amagli, bos zamanlar1 degerlendirme
amagcli, toplumsal amacli ve ekonomik amacgh yayalastirmadir.

Gilinlimiizde yayalastirma uygulamalarinin  basariya ulagmasi i¢in bazi basari

kriterlerine uyulmasi gerekmektedir, bu kriterler:

eErigim ve baglantilar

eArazi kullanimi ve fonksiyonel dagilim
eMekansal kalite ( konfor & imaj & peyzaj)
eKullanim zamani

eSosyal yasam

Diinyada uygulanmis yaya alanlar1 yukarida gecen basar1 kriterleri iizerinden ele

alinarak degerlendirilmistir.

Diinyada yaya bdlgeleri olusturma fikri Avrupa’da savas sonrasi ortaya atilmistir.
Onceleri tiiccarlar bu fikre kars1 ¢iksalar bile sonralar1 perakende satislarin
artmastyla ve gayrimenkul degerlerinin yiikselmesiyle bu fikir kabul gormiistiir.
Avrupa’da, yaya bolgelerinde perakende diikkanlar1 sehir merkezlerinin yasam
merkezi olmustur. Almanya, Italya, Ispanya, Danimarka yayalastirma ¢alismalarinmn

goriildigi birkag tilkedir.

Amerikada’ki yayalastirma caligmalar1 Avrupa’dan farkl olarak kent merkezlerinde
perakende ticaret fonksiyonlarinin azalmasiyla, rekabeti saglamak amaciyla
aligveris merkezleri yaya bolgeleri olarak tasarlanmaya baslanmistir. ilk 1960 yilinda
Amerika’da 6zel eyalet kanunuyla bazi sec¢ilmis sehirsel alanlarda tasit trafiginin
yasaklanmasina izin verilmistir. Boylece Amerika da, yaya bolgelerinin gelismesine
sebep olmustur. Diinya ile birlikte Tiirkiye’de bircok sehirlerde de yayalastirma

uygulamalar1 gormekteyiz. Tiirkiye’deki yayalastirma projelerine 6rnek Eskisehir,
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Konya, Izmir ve Ankara’y1 incelemekteyiz. Yayalastirma uygulamalar1 agisindan
Istanbul sokaklarina bakacak olursak, kent i¢i motorlu tasitlarin hizla cogalmasiyla
yollarin sayist ve genisligi artmistir.. Ticaret merkezlerinde yaya kaldirimlari
yetmemekte ve yalnizca yayalara ayrilmis yollara gereksinme oldugu goriilmiistiir.
Boylece kentlerde birbiri ardina yayalastirma caligmalarina gidilmistir. Sehirleri
tamamen tasit trafi§inden arinduemak miimkiin degildir, baz1 pargalar

yayalastirilabilir.

Istanbul kentsel mekaninda yayalastirilmis cadde ve sokaklarm dagiliminda tarihi
yarimada ve merkezde yogunlasilirken, kentin ceper yerlesmelerinde 2000 yili
sonrast yaygmn uygulamalara rastlamlmaktadir. Beyoglu Istiklal caddesi bu
uygulamalarin en eskisi ve en yogun kullanilan 6rnegi olarak 6rnek alimmmaktadir.

Istiklal caddesinin basar1 degerlendirilmeleri bes alt baslikta incelenmistir.

Istiklal caddesi basar1 dlgiitlerinin incelenmesi devaminda diinya’daki yayalastirma
uygulamalar1 ile Istiklal caddesi basar1 dlgiitlerine bagh olarak karsilastirmali
degerlendirilmesi yapilmistir.  Yaptigimiz tespitler tezin kapsaminda incelenen
verilere ve Istiklal caddesinin tespitlerine dayanarak verilmistir. Istiklal caddesinin
Diinya’daki yayalastirilmis cadde 6rneklerinin karsilastirilmali degerlendirmesi ile

asagidaki sonuclara varilmstir.

1.Erisebilirlik ve ulasim bakimindan;

Ulagimin kolay oldugu, cadde icinden tramvay ya da bisiklet ile erisilebildigi
goriilmektedir. Ulagimin yani1 sira bu mekanlara gelenlerin araglarini rahatga park
ettiklerini de goriilmektedir Etkili otopark politikalar1 trafik yogunlugu ve akis
diizeni lizerinde 6nemli etkisi vardir. Hollanda da bisiklet kullanimi 6zendirilmis
mini otobiisler hizmete sokulmus diisiik tlicretli otoparklar getirilmistir. Bu 6rnekte
oldugu gibi diger yayalastirilmis caddeler de de halkin erisim gereksinimini
karsilayacak sekilde tasarim ¢oziimleri gorilmektedir. Yayalastirilmig tarihi bir
mekan olarak Siena’daki Piazza del Campo’ya bakildiginda bu meydana ozel
arabalarin girmesi  yasaklanmistir. Her yil milyonlarca insanin ziyaret ettigi Piazza

Del Campo sadece toplu tagima araglari ile eriselebilmektedir.

Istiklal caddesinin karsilastirilmali olarak erisebilirligine bakildiginda toplu tasima
ve Ozel aracla da erisilebilen bir cadde oldugu goriilmektedir.  Beyoglu merkez

ilce oldugundan ulasim rahatlikla saglanmaktadir. Istiklal caddesine erisim otobiis,
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dolmus, taksi ve metro ile desteklenmektedir. Ozel park yerleri ve gegici park yerleri
ile park sorunu olmadigi goriilmektedir. Cadde i¢inde tramvay bulunmasi Taksim —
Tiinel aras1 rahat erigimi saglamaktadir.

2.Arazi kullanim ve fonksiyonel dagihm bakimindan;

Cesitli  kullanicilara gore uygun faaliyetlerin bulunmasi, yiirliylis alanlarmin
konforlu, eglenceli ve giivenli oldugu goriilmektedir. Ozellikle Avrupa’daki
yayalastirilmig cadde ve sokaklarda ticaretin yaygin olmasi, tarihi binalarin
bulunmasi, kiiltlir tesislerinin yer almasi ve yeme igme yerlerinin c¢ogunlugu
goriilmektedir. Diger taraftan Amerika’daki 6rneklerde ise Avrupa’dan farkli olarak
alisveris merkezleri yaya bolgeleri olarak tasarlanmistir, boylece Amerika’daki
yayalastirilmis mekanlarda konut ve tarihi binaya rastlanmamakta ve daha ¢ok yeme
icme, aligveris agirlikli oldugu goriilmektedir. Amerika’daki orneklerde aligverige
onem verildigi i¢in miize ve kiiltiir tesislerine rastlanmamaktadir.

Istiklal caddesi arazi kullanimi ve fonksiyonel dagilim bakimindan karsilastirmali
olarak bakildiginda; yayalastirma sonucunda Istiklal caddesi iizerinde islevsel ve
sosyal acidan bir degisim yasanmistir. En 6nemli artis restoran, kahve ve barlarin
arttig1 hizmet sektoriinde goriilmiistiir. Cadde ozellikle son donem yayalastirma
uygulamalariyla dis mekanlar1 da kullanmaktadir, bu kullanimiyla Istiklal caddesi en
yogun kullanilan yayalastirilmis caddeler arasinda yer almaktadir. Istiklal caddesi
iizerinde her tiirli kullanicilara uygun faaliyetler bulunmaktadir. Caddedeki kiiltiir
tesislerinin, tarihi binalarin bulunmasi yeme i¢cme yerlerinin ¢ogunlugu ve ticari
alanlarm sayisi her tiirlii kullaniciy1 gekmektedir.

3.Mekansal kalite, konfor, imaj ve peyzaj unsurlarina bakimindan;
Yayalastirilmis mekanlarin bir projesinin oldugu goriilmektedir . Esnek tasarim
coziimleri gelistirilmeli ve projenin uygulanabilirligi saglanmalidir. Kent iginde
yayalastirilmis cadde ve sokaklarm tarihi mekanlar olmasi, aligveris imkani ve
birtakim kiiltiirel tesislerin bulunmas1 kent igindeki bilinebilirligini artirmaktadir.
Peyzaj Ogelerine bakildiginda oturma ve dinlenme alanlarinin azlig1 ,yayalarin
ulagmak istedikleri yerlerin nerede ve nasil ulasilabildiginin gdsterilmesi cadde
iizerinde dnemli bir rol oynar bu ihtiyag¢larin kismen karsilandig: goriilmektedir.
Istiklal caddesi mekansal kalite, konfor, imaj ve peyzaj ogeleri acisindan
karsilastirilmali olarak degerlendirildiginde; Istiklal caddesi iizerinde bir imaj analizi
yapilmistir. Bu analizde caddenin Taksim ve Tiinel meydanlar1 ile kentsel yasama

baglandig1 goriilmektedir. Caddenin etki alaninin ilgenin oOtesinde oldugu
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goriilmektedir bu nedenle fiziksel smirlar disinda smir1 tespit edilememektedir.
Mekan kalitesine bagli olarak degerlendirildiginde yayalarm bu mekani tercih
etmeleri i¢in ilk olarak aractan arindirilmis, sugtan korunmus, iklimsel ve estetik
degerlerin saglanmis oldugunu gormekteyiz. Konfor acisindan peyzaj unsurlarma
bakildiginda diinya 6rneklerinde oldugu gibi kismen yeterli oldugunu gormekteyiz.
4.Kullanim zamam olarak bakildiginda;

Yayalastirilmis cadde ve sokaklardaki kullanic1 ¢esitliligi (geng, yasli, erkek kadin)
acisindan bu yayalastirilmis caddelerin kent igindeki kiiltiirel yagsama katkilarindan
dolay1r ve ayni zamanda her yastaki kullanicilara hitap edecek her tiirlii sosyal
faaliyetler bu yerlerin gece giindiiz yasamasmi ve popiilerligini artrmaktadir.
Diinya’da yayalastirma ornekleri incelediginde gece , glindiiz ve ki mevsiminde de
kullanilmaktadir. Kopenhag Stroget caddesini gece ve kis kullannmma ornek
verebiliriz. Stroget caddesinde yanan vitrinler bu alamin gilivenilir oldugunu
disiindiirmekte ve bu cadde geceleri de yayalar1 cekmektedir.

Istiklal caddesi kullanim zamani ydniimden bakildiginda caddenin olduk¢a yogun
oldugunu gdrmekteyiz. Insan sirkiilasyonunun artis1 cadde iizerindeki eglence
yerlerinin artmasina bir paralellik gosterir. Yaya yogunlugu hafta i¢i ve hafta sonu,
aksam ve gece saatlerine gore farklilasmaktadir. istiklal caddesinin kullanim zaman1
ve kullanic1 sayist yoniliyle eristigi rakamlar tercih edilebilirligi yoniindeki
basarisinin kanitidir. Cadde iizerinde ve yakin ¢evresinde yer alan bir¢ok restoran ,
kafe, bar, sinema, tiyatro, sanat galerileri ve magazalar gorsel ve mekansal
farklilasmayr ve yogun kullanimi desteklemektedir. Tarihi bir mekan olmasi
sebebiyle de bir turist akim1 gdozlenmektedir.

5. Sosyal yasam bakimindan;

Yaya mekanlarin1 bir takim planli, programh etkinliklerin canlandirdig:
goriilmektedir. Yayalastirilmis cadde ve sokaklardaki yol kenar1 kafeleri, satis
yerleri, bilet giseleri gibi donatilar, 6rnegin Rockefeller Center’in buz pisti, New
York’ta Times meydanindaki bilet ve gazete gibi satig birimleri bu alanlari
karakterize eder.. Eger insanlar bu mekanlarda istediklerini bulabiliyorlarsa insan
hacminde belli bir artis olmaktadir. Sokaklar {izerinde miizik gosterileri, tiyatro
etkinlikleri, 6diil térenleri, ¢esitli oyunlar kullanicilar1 gekmektedir.

Istiklal Caddesi, sosyokiiltiirel ve ekonomik iliskilerin, tiim tiiketim ve eglence
bi¢imlerinin vitrini konumundadir. Cadde {izerindeki yapilar birgok farkli islevi

barindirmaktadir. Cadde iizerinde ve yakin ¢evresinde yer alan bir¢ok restoran, bar,
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kafe, sinema, tiyatro, sanat galerileri ve magazalar gorsel ve mekansal farklilasmay1
ve yogun kullanimi desteklemektedir. Yerel kimlik ve Beyoglu Belediyesinin
faaliyetleri, Beyoglu giizellestirme derneginin programlari ile bu katki gelistirilmeye
calisiimaktadr.  Istiklal caddesinde haftanin bircok giinii cesitli etkinlikler
diizenlenmektedir. Cadde iizerinde yer alan etkinlikler ,6zellikle ara sokaklardaki dis
mekan kullanimlar1 ¢ekicigi artirmaktadir, Istiklal caddesinin kentin sosyal
yasamindaki yeri ve rolii 6nemlidir.

Diinya’daki yayalastirilmis cadde ve sokaklarm Istiklal caddesi arasinda yaptigimiz
karsilastirmali  degerlendirme sonucu olarak Istiklal caddesinin de diinyadaki
yayalastirilmig caddelerin yaninda basarili bir 6rnek oldugu goriilmektedir. Diinya
ornekleri ve Istiklal caddesi sonucunda rakamsal degerlere varilmistir, bu rakamsal
degerler sonucunda Istiklal caddesinin diinya’daki basarili drnekler arasinda 2. sirada
yer almakta oldugu gorilmektedir, tek eksik kriter ayn1 zamanda diinya 6rneklerinde
de kismen var olan peyzaj 6geleridir. Istiklal caddesinde de peyzaj 6gelerinin kismen
var oldugu goriilmektedir, bu kriterin de yerine gelmesiyle Istiklal caddesi her
yoniiyle basarisini saglayacaktir. Istiklal caddesi isleyen, basarili ve tercih edilen

bir yayalastirma ornegi olarak diinya ornekleri arasinda yer alacaktir.
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ID ilge mahalle cadde sokak Meydan yapim y1lt
15794|Beyoglu Tomtom Tomtom 2009
15439|Fatih Emin6nii Sultanahmet, Ayasofya 2009
15213|Fatih Beyazit Beyazit 2009
15457 |Uskiidar Kisikli Kisikli Avci Kazim 2009
15369|Bayrampasa Yenidogan Ali Fuat Basgil 2009
15368|Esenyurt Yenikent 679.Sokak 2009
15212|Bayrampasa Yenidogan Demirkapi ve Hiisni 2009
15211|Zeytinburnu Yesiltepe 2009
15176|Sultanbeyli M.Akif Ersoy Fatih Bulvari Arag Altgegit Ustii 2009
15179|Bakirkéy Yesilkoy Istasyon 2008
15177 |Bayrampasa Kocatepe 12.Sokak ve 1.Gegit Sokak 2008
14179|Beykoz Ortagesme Spor 2008
14157|Beyoglu Arapcami Fermeneciler 2008
15175|Beyoglu Camii Kebir Potinciler Sk. Ve Kasimpasa 2008
15178|Beyoglu Giimiissuyu Taksim caddesi Talimhane 2008
14411 |Fatih Eminonii Tiirkeli,Cifte Gelinler,Molla Tasi 2008
14177|Fatih Emin6nii Ragip Giimiispala, Prof.Cemil Birsel, Nuru Osmaniye, 2008
13516|Fatih Fener Sadrazam AliPasa 2007
13515|Beyoglu Arap Cami Kiirekgiler 2007
14046|Fatih Emindnii,Alemdar, 2007
Fatih Molla Fenari,
Fatih Cankurtaran
Fatih Mercan
Fatih Emindéni Safetpasa, Acemi Nefer, Sirvanizade
13462|Eyiip Giizeltepe Tevfik Fikret 2007
14034 |Besiktas Arnavutkoy 2007
13108|Besiktas Bebek Kiiciik bebek Bostan Araligi 2007
14048|Eyiip Alibeykoy Cami Arkasi 2007
12699|Beyoglu Asmali Mescid Mesrutiyet 2006
11969|Fatih Emin6nii Yeniceriler,Vezirhane Tavukpazari-Bileyciler Sk.Arasi 2006
11867|Fatih iskenderpasa Macar Kardesler-Sofular-Horhor Cd. Atatiirk Bulvari Arasi 2006
11868|Fatih Atikali Pasa Fatih Hafiz Pasa Sk.ile Bas Miiezzin Sk.Arasi 2006
12703 |Catalca Ciftlikkoy Merkez 2006
12702 |Biiyiikcekmece |Fatih 2006
12701 [Sancaktepe Sancaktepe 2006
12700|Sancaktepe Sancaktepe 2006
12699|Beyoglu Kalyonculuk Mesrutiyet 2006
12528|Kadikoy Osmanaga Kusdili ve sogiitliicesme c.Arasi 2006
12526|Sisli 19 Mayis Halaskargazi,Rumeli,Valikonagi 2006
12525|Bahcelievler Cumhuriyet Ressam Namik [smail 2006
8844 |Sariyer Bahcekoy Kilyos Koyii Plaj Yolu Caddesi 2005
11968|Gaziosmanpasa |Merkez Sokullu Mehmet Pasa-Sefa 840.Sokak 2006
8842|Fatih Hasanhalife Hevaskar,Cazip,Mutemet,Per¢in,Ocakli, 2005
8841|Fatih Kariye Fevzipasa,Yavuzselim, 2005
8840 Adalar Biiytikada 2005
8839 Kadikoy Erenkoy Erenkdy Meydani 2005
8838 Kagithane Kagithane (merkez) Kagithane Meydani 2005
8845 Sile Kumbaba Kumbaba Mevkii Kordon Boyu Cikmaz Yolu 2005
8802 Kadikoy Ziihtiipasa Hatboyu 2005
8977 Fatih Seyhresmi Fevzipasa-Yavuz Selim 2005
Fatih Miiftii-ali Dariissafaka-Draman
Fatih Kariye Salma Tomruk C.Arast
8976 Fatih Cakiraga Cerrahpasa KocaMustafaPasa-Cerrahpasa Meydanlari 2005
8843 Fatih Kemapasa Sehzadebasi-Atatiirk Bulvari 2005
Fatih Mesihpasa Hayriye Tiiccar1
Fatih Balabanaga Biiyiik Resitpasa C. Arasi
8786 Beyoglu Karakdy,Kemankes Karantina-Yemisci Hasan-Eristeci 2005
8156 Fatih Hocapasa Eminonu Meydani ve Cevresi 2005
8024 Beyoglu Asmali Mescid Istiklal Istiklal Caddesi ile Baglantili Sokaklar 2004
7553 Beyoglu Kocatepe Taksim Meydani Diizenleme 2004
7941 Kartal Ciar Crnar 2004
7592 Kadikoy Osmanaga Bahariye 2004
6635 Bayrampasa Yildirim Sehit Kamil Balkan 2004
230 Avcilar Merkez Marmara 2002
4974 Kadikoy Osmanaga Halitaga 2001
1762 Sisli Tesvikiye Harbiye,Abdi Ipekci,Valikonagi 2001
3972 Beyoglu Kiiciikpiyale Beyoglu,Kasimpasa Meydani ve Cevresi 2001
3005 Beyoglu Asmali Mescid Seyh Bender 1999
6633 Fatih Karagiimrik Meydan 1998
2746 Fatih Murat Pasa Molla carsisi ve Cevresi 1998
1271 Beyoglu Bereketzade Biiyiik Hendek Lakerdaci 1998
2709 Fatih Eminonu,Hobyar Dervisoglu,Emirler Hani 1996
4505 Fatih Nuruosmaniye Nuruosmaniye ve Cevresi 1996
4504 Fatih Siileymaniye Siileymaniye Camii ve Cevresi 1996
316 Fatih Aksaray Inkilap 1995
12 Fatih Eminonu Gedikpasa,Balipasa Yokusu 1994
3342 Fatih Sultanahmet Sultanahmet Meydai 1993
5415 Beyoglu Bereketzade Galata Kulesi ve Cevresi 1992
1542 Fatih Mesihpasa Mesihpasa Iktisap Agasi 1992
4554 Fatih Samatya Meydani Samatya Meydan 1992
4549 Fatih Eminonu Balipasa 1992
4759 Fatih Sultanahmet Carsikapi-Sultanahmet arast 1991
1780 Fatih Cerrahpasa Cerrahpasa Haseki Kadin-Kargi 1991
1779 Fatih Nisanca Kumkapi 1991
1581 Beyoglu Kemankes(Karamustafq Rihtim 1991
5872 Beyoglu Asmal1 Mescid Istiklal 1990
4615 Fatih Kaleigi Topkapi-Kalei¢i Pazarteke 1990

Cizelge 4.1: 1994-2009 yillar1 arasinda yayalastirma uygulamalrinin istanbul kent merkezindeki dokiimii
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