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SURDURULEBILIR KENTSEL ULASIMDA YAYA GUVENLIGINi
ETKILEYEN FiZiKSEL MUDAHALELERIN ISTANBUL KADIKOY
ILCESI ORNEGINDE ANALIZi

OZET

Kentin dort temel fonksiyonundan birisi olan ulagim, sehirlerin islev alanlar1 arasinda
baglantiy1 kurar ve kentlerin gelismesinde etkin rol oynar. Kentsel ulagim sehirlerin
denetimli biiyiimesi ve gelecekteki ulasim ihtiyaclarinin 6nceden tespit edilmesi
amaciyla sehir otoriteleri tarafindan planlanmaktadir. 19. ylizyilda sanayi devriminin
etkisi ile kent niifusunun artmasi ve kentlerin genislemesi hiz kazanmistir. Bu
donemde otomobilin icadi ile ulasimda motorlu tasit kullanimi yayginlagsmaya
baslamis, kentsel ulasim planlamasinda tasitlart odagina alan klasik ulasim planlamasi
yaklasimi hakim olmustur. Bu yaklasim ile kentlerde yollarin genisletilmesi ve yeni
yollar agilmasi yerlesim alanlarinin daha fazla genislemesine sebep olmustur. Bu
durum kentlerde fosil yakit kullanan motorlu tasitlara olan bagimliligin artmasi ile
sonuclanmistir. 1973’de petrol krizinin etkisi ile meydana gelen fiyat artiglari ve enerji
krizi enerjinin verimli kullanilmasi gerekliligini ortaya koymustur. 1987 yilinda
gerceklesen Diinya Cevre ve Kalkinma komisyonunun ortaya koydugu
sirdiiriilebilirlik kavrami ile ulasim planlama siirecinde cevre, sosyal adalet ve
ekonomik tutarlilik konular1 6ne ¢ikmistir. Siirdiiriilebilir ulasim kapsaminda kentlerin
bugiin ve gelecekteki hareketlilik ihtiyacinin insani degerlere ve ekosisteme zarar
vermeden karsilanmasi  amaclanmaktadir. Kenti¢i ulasimda bireysel otomobil
kullaniminm1 azaltmak ve talebi ekonomik, adil ve ¢evreye zarar vermeyen ulasim
tiirleri ile biitiinsel bir yaklasimla koordineli bir sekilde karsilamak siirdiiriilebilir
ulagimin temel prensibidir.

Yaya ulasimi, bisikletli ulasim ve toplu ulasim ile birlikte siirdiiriilebilir ulasim tiirleri
arasinda yer almaktadir. Ideal ulasim pramidine gore kentlerde siirdiiriilebilir ulasimin
saglanmasi icin en 6ncelikli ulagim tiirii yaya ulasimidir. insanligin varolusundan beri
en temel ulagim tiirii olan yaya ulasimi ¢evreye, sagliga ve ekonomiye katki saglar,
sosyal etkilesimi giiclendirir. Siirdiiriilebilir ulasim kapsaminda yayayr odagina alan
yaya oncelikli ulasim planlama yaklasimi gelistirilmistir. Ulasimda artan fosil yakit
tilketiminin ¢evreye ve sehre verdigi zarar karsisinda son derece dnemli bir rolii olan
yaya ulasimi1 1960’11 yillardan itibaren trafik sikisikliklarina bir ¢6ziim olarak trafige
kapali yayalastirnlmig bolgelerle desteklenmeye baslamistir. Yaya ulasiminin
kentlerdeki nemi 2020 yilinda Diinya Saglhik Orgiitii (WHO) tarafindan Covid-19
salgini ilan edilmesi ile daha da artmistir. Pek c¢ok sehirde yollarda tasit hizlarinin
diisiiriilmesi, yaya ve bisiklet oncelikli yol diizenlemeleri, yayalastirma kararlar1 gibi
yaya ve bisiklet oncelikli kararlar alinmistir. Insanlarin giinliik ihtiyaclarm yiiriime
mesafesinde karsilayabilmeleri i¢in planlama stratejileri gelistirilmistir. Yiiriime
eyleminin gerceklestigi cevre kosullari, bir kentin ne kadar yaya Oncelikli ve
yiiriinebilir oldugunu gostermektedir. Yiiriinebilir bir kent, saglikli, adil ve cevre dostu
ozellikleriyle, siirdiiriilebilir bir kenttir.
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Sehirlerde motorlu tasitlarin  artan sayist ile yayalar ve tasitlar siklikla
karsilasmaktadir. Bu durum yayalarin yaralanma riskini artirmaktadir. Yaya giivenligi
yiiriinebilir bir kentin en temel bilesenlerinden birini olusturmaktadir. Literatiir
calismas: kapsaminda yaya giivenligi acisindan incelenen Londra, Kopenhag ve
Istanbul yaya ulastm planlarinda saglikli sokaklar yaklasimi, biitiinciil sokaklar
yaklagimi ve trafik kaynakli yaya oliimlerini sifira indirmeyi hedefleyen ‘vizyon sifir’
yaklasimlart One c¢ikmaktadir. Yaya ve tasitin sik karsilastigi toplu tasima
istasyonlarina yaya erisim mesafesinn, kavsak noktalarinin ve kazalarin sikca
tekrarlandig1 kaza kara noktalarinin yaya oncelikli olarak iyilestirilmesi ve trafik
sakinlestirme One ¢ikan ortak stratejilerdendir. Literatiirde yaya ulagiminda giivenligin
saglanmasi i¢in sokak Olgeginde etkili olan miidahaleler incelenmis, yaya ulasim
altyapisinin eksikliginin ve araglarin hizlanmasina olanak tanityan yol tasarimlarinin,
yayalarin yaralanma riskini artirdigi goriillmiistiir. Kent i¢i yollarda tasit hizlarinin
diisiiriilmesi ve trafik sakinlestirme uygulamalari ile bu stratejinin desteklenmesi yaya
giivenligi acgisindan Onemlidir. Yayalar, kaldirnm yetersizligi, evrensel tasarim
uygulamalarinda eksiklik ve baglanti noktalarinin yetersiz kalmasi gibi durumlarda
tasit yolundan yiiriimeyi tercih etmektedir. Yayalar goriislerini engelleyen yol {istii
parklanmalar gibi uygulamalarda da yolu gormek icin tasit yoluna ¢ikmayi goze
almaktadirlar. Gece yasanan kazalarda siiriiclilerin yayalar1 gormediklerini ifade
etmeleri sokak aydinlatmasinin yaya giivenligi icin ne kadar onemli oldugunu
gostermektedir. Kentsel ulagimda yaya ulasimina tesvik i¢in ortam giivenliginin
saglanmasi en temel gerekliliktir.

Bu calisma kapsaminda ulusal ve uluslararasi literatiir baglaminda bir kriter analizi
gerceklestirildi. Belirlenen kriterler cergevesinde veriler, yerinde veri toplama yontemi
ve IBB CBS web uygulamasindan yararlanilarak elde edildi. Toplanan veriler CBS
ortaminda mekansallagtirildi ve puanlama yontemi ile degerlendirildi. Tablo ve
haritalama yontemi ile raporlanan ¢ok asamali bir degerlendirme modeli ortaya kondu.
Bu model kapsaminda Istanbul’un ilgeleri yaya yogunlugu, yayaya carpma kaza
oranlart ve yaya ulasim altyapisina yonelik sikayetler iizerinden degerlendirildi.
Degerlendirme sonucunda Kadikdy ilcesinde bulunan Sogiitlicesme Aktarma
Merkezinin yaya erisim mesafesinde kalan Sogiitliicesme ve Kurbagalidere caddeleri
yaya giivenligi agisindan Oncelikli miidahale alani1 olarak belirlendi. Degerlendirme
modeli kapsaminda tasit hizlari, kaldirimlar, baglantilar ve goriiniirliik ana kriterler
olarak belirlendi. Calisma alant 400m’lik yol kesitlerinde ana kriterlerle
iliskilendirilen 15 alt kriter {izerinden degerlendirildi. Alt kriterler ‘yeterli’, ‘kismen
yeterli’ yada ‘yetersiz’ olarak sirasiyla 2, 1 ve O puanlarina karsilik gelecek sekilde
puanlandi. Her bir kesitin yaya giivenligi acisindan yeterlilik diizeyi kriterlerden
aldiklar1 puanlar ile belirlendi. Calismanin sonunda yaya giivenligi a¢indan yetersiz
bulunan kesitin ortam kosullarinin iyilestirilmesine yonelik 6nerilerde bulunuldu.

Bu calisma kapsaminda yaya ulagiminin giivenli bir sekilde tesvik edilmesi i¢in en
gerekli olan temel fiziksel miidahale Onlemleri analitik bir yaklagimla
degerlendirilmektedir. Bu modelin sehir otoriteleri tarafindan yaya giizergahlarinin
degerlendirilmesi, iyilestirilmesi ve takip edilmesi bakimindan farkindalik yaratmasz,
literatiire katki saglamasi, sehirlerde yaya giivenliginin saglanmasi acisindan iyi
uygulamalara zemin hazirlamas1 beklenmektedir.
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ANALYSIS OF PHYSICAL INTERVENTIONS AFFECTING PEDESTRIAN
SAFETY IN SUSTAINABLE URBAN TRANSPORTATION IN THE CASE
OF ISTANBUL KADIKOY DISTRICT

SUMMARY

Transportation, which is one of the four basic functions of the city, establishes the
connection between the functional areas of the cities and plays an active role in the
development of cities. Urban transport is planned by city authorities. Urban transport
planning aims at the controlled growth of cities and the determination of their future
transport needs. With the effect of the industrial revolution in the 19th century, the
increase in the population of the city and the expansion of the cities gained speed. In
this period, with the invention of the automobile, the use of motor vehicles in
transportation began to become widespread. The traditional transportation planning
approach, which focused on vehicles, dominated. With this approach, roads were
widened and new roads were opened in cities. It led to further expansion of residential
areas. This has resulted in an increased dependence on motor vehicles using fossil fuels
in cities. In 1973, the oil crisis occurred and oil prices rose. It became necessary to use
energy efficiently. The concept of sustainability emerged at the World Environment
and Development Commission in 1987. Environmental, social and economic issues
gained importance in the urban transportation planning process. Sustainable
transportation aims to respond to the mobility needs of cities today and in the future
without harming human values and ecosystem. The basic principles of sustainable
transportation are to reduce individual automobile use and to coordinate between fair
and environmentally friendly transportation modes. Pedestrian transportation is among
the sustainable transportation types together with bicycle transportation and public
transportation.

Historically, various planning movements have supported the development of
sustainable urban transport. The new urbanism movement emerged in the early 1980s.
This movement adopted the approach of compact urbanization instead of fringes, and
mixed use instead of separation of urban functions. The new urbanism approach aimed
to prevent human health and environmental damage. This trend suggested the adoption
of environmentally friendly modes of transport, such as public transport and pedestrian
transport. In 1987, the Eco-city approach emerged. It aimed to limit the use of
individual vehicles producing greenhouse gases and supported the integration of
public transport systems and pedestrian and bicycle transport. In 1999, the Cittaslow
movement emerged. This movement proposed to improve the transportation
infrastructure in urban areas with increasing pedestrian and bicycle lanes, effective use
of environmentally friendly public transportation vehicles, and inclusive policies for
people with disabilities.

According to the ideal transportation pyramid, pedestrian transportation is the most
prioritized mode of transportation in order to ensure sustainable transportation in cities.
Pedestrian transportation is the most basic mode of transportation since the existence
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of humanity. It contributes to the environment, health and economy, strengthens social
interaction. Within the scope of sustainable transportation, a pedestrian-oriented
transportation planning approach has been developed. Pedestrian transportation has an
extremely important role in the face of the damage caused by the increasing fossil fuel
consumption in transportation to the environment and the city. From the 1960s,
pedestrian transportation began to be supported by pedestrianized streets that were
closed to traffic as a solution to traffic jams. The Covid-19 epidemic was declared by
the World Health Organization (WHO) in 2020, and pedestrian transportation became
even more important in urban transportation. In many cities, pedestrian and bicycle
priority decisions were taken, such as reducing vehicle speeds on the roads, pedestrian
and bicycle priority road arrangements, and pedestrianization decisions. Planning
strategies have been developed so that people can get their daily needs within walking
distance. The conditions of the walking environment show whether the city is
pedestrian priority and walkable or not. A walkable city is a healthy, fair and
environmentally friendly city that is also sustainable. In a walkable city, pedestrians
should be able to safely complete their journey in a direct, barrier-free, continuous,
visually diverse environment.

With the increase in the number of motor vehicles in cities, the frequency of encounters
between pedestrians and vehicles also increases. This increases the risk of injury to
pedestrians. Pedestrian safety is one of the most basic components of a walkable city.
Within the scope of the literature study, pedestrian transportation plans in London,
Copenhagen and Istanbul were examined in terms of pedestrian safety. It was seen that
the healthy streets approach, complete streets approach and vision zero approach were
adopted in the plans. The vision zero approach aims to reduce traffic-related pedestrian
deaths to zero. These plans have common strategies for pedestrian and vehicle
encounter points. These are pedestrian priority improvement of the pedestrian reach of
public transport stations, intersections and accident points, and traffic calming. In the
literature, physical interventions that are effective on the street scale have been
examined in order to ensure safety in pedestrian transportation. The lack of pedestrian
transport infrastructure and road designs that allow vehicles to accelerate were found
to increase the risk of injury to pedestrians. In the literature, it has been revealed that
reducing vehicle speeds on urban roads and supporting this with traffic calming
practices is a critical intervention in terms of pedestrian safety. It was found that if the
widths of the pavements, universal design practices and connection points are
insufficient, pedestrians prefer to walk from the carriageway. It has been revealed that
if there are applications such as on-road parking that prevents them from seeing the
road, they set out from among the vehicles to see the road. The fact that drivers did not
see pedestrians in accidents at night showed that street lighting is important for
pedestrian safety. Ensuring safety in the pedestrian environment is the most basic
requirement in order to contribute to sustainable transportation by encouraging
pedestrian transportation in cities.

Within the scope of this study, a criteria analysis was carried out in the context of
national and international literature. It was determined that the interventions were
divided into two as social and spatial interventions. In this thesis, social interventions
were ignored, spatial interventions and criteria were analyzed. Within the framework
of the determined criteria, the data were obtained by using the on-site data collection
method and the IMM GIS web application. The collected data were spatialized in GIS
environment and evaluated by scoring method. A multi-stage evaluation model was
presented, which was reported by the table and mapping method. Within the scope of
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this model, Istanbul districts were evaluated with the criteria of pedestrian density,
pedestrian crash accident rates and pedestrian transportation infrastructure complaints.
Kadikoy district was determined as the priority district that should be intervened in
terms of pedestrian safety. Sogiitliicesme and Kurbagalidere streets, which are within
walking distance of the Sogiitliicesme Transfer Center, were chosen as the study area.
In the evaluation model, vehicle speeds, pavements, connections, and visibility were
determined as the main criteria. The 400m road sections of the working route were
scored over 15 sub-criteria associated with the main criteria. Sub-criteria were scored
as 'sufficient', 'partially sufficient ' or 'insufficient ' as 2, 1 and 0, respectively. The
sufficiency level of each section was determined by the scores they got from the
criteria. At the end of the study, suggestions were given to improve the section that
was found to be insufficient in terms of pedestrian safety.

Within the scope of this study, it was aimed to promote safe pedestrian transportation.
The basic physical intervention measures required for this were evaluated with an
analytical approach. With this study, it is expected that the model will raise awareness
in terms of evaluation, improvement and monitoring of pedestrian routes by city
authorities. It is expected to contribute to the literature and lay the groundwork for
good practices in terms of ensuring pedestrian safety in cities.
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1. GIRIS

Kentsel ulagimin tarihsel siirecte gecirdigi degisimlere bakildiginda sanayi devrimi bir
kirilma noktasidir. Sanayi devrimi ile otomobillesme baslamis, 19.ylizyila kadar
kentlerde hakim ulasim tiirii olan, yaya ulasiminin yerini hizla otomobil almstir.
Otomobillesme ile meydana gelen trafik sikisikliklarina bir ¢oziim olarak, 1960’1
yillardan itibaren trafige kapali yayalastirilmis bolgeler olusturulmaya baslamistir.
1970’lerin sonunda ortaya c¢ikan enerji krizi ile enerji verimli ulasim tiirleri 6nem
kazanmigtir. 90’Ih yillarda hakim olmaya baslayan siiriidiiriilebilirlik kavrami ile
kentsel ulasimin giindeminde c¢evre, ekonomi ve sosyal adalet konular1 yer almaya
baslamistir. Siirdiiriilebilir ulasim kapsaminda kentlerin bugiin ve gelecekteki
hareketlilik ihtiyacinin insani degerlere ve ekosisteme zarar vermeden karsilanmasi
amaclanmaktadir. Kenti¢i ulasimda bireysel otomobil kullanimini azaltmak ve talebi
ekonomik, adil ve ¢evreye zarar vermeyen ulasim tiirleri ile biitiinsel bir yaklasimla
koordineli bir sekilde karsilamak siirdiiriilebilir ulasimin temel prensibidir. Sehirlerde
sirdiiriilebilir bir ulagim sistemi saglamak i¢in Oncelikle toplu tasima ve entegre
ulagim tiirleri desteklenmelidir. Yaya ulagimi, bisikletli ulasim ve toplu ulasim ile
birlikte siirdiiriilebilir ulasim tiirleri arasinda yer almaktadir. Ideal ulasim pramidine
gore kentlerde siirdiiriilebilir ulagimin saglanmasi i¢in en Oncelikli ulagim tiirii yaya

ulagimudir.

Otomobil odakli biiyliyen kentlerde ulasim yatirimlarinin biiyiik bir kismi yol ve
kavsaklardan olugsmaktadir. Bu kentlerde trafik, giiriiltii, hava kirliligi ve 6liimlii trafik
kazalar1 her gecen giin artmaktadir. Sehirlerin sokak alanlari, sosyallesme, oyun ve
yasam alanmi 6zelliklerini yitirmis, arabalarin hareket ettigi ve park ettigi alanlar haline
gelmigtir. Sehirlerde artan otomobil sayis1 yaya ve tasitlarin karsilasma sikliginm
artirmaktadir. Bu durum yayalar i¢in risk olusturmaktadir. Diinyada her y1l 1,2 milyon
insan yollarda hayatin1 kaybetmektedir (NACTO, 2016). Diinya genelinde
karayollarinda dlen insanlari 5’te 1’inden fazlasi yaya olarak hayatini yitirmektedir.
Meydana gelen bu can kayiplar1 sokak ve yol tasarimindan kaynaklanan onlenebilir

kazalardir (WHO, 2013). Kentsel ulasimda yayanin payinin artmasi, caddelerin daha



adil ve giivenli olarak kullanilmasi, ulasimin daha adil ve siirdiiriilebilir hale gelmesi
anlamina gelmektedir. Bu kapsamda; yaya ulasiminin artmasi i¢in yiirlime ortaminin
iyilestirilmesi ve yayalarin giivenliginin saglanmasi gerekmektedir. Yaya ulagiminda
giivenligin saglanabilmesi icin cesitli stratejiler ve sokak oOlgceginde miidahalelere
ihtiya¢ duyulmaktadir. Karar vericilerin, yerel yonetimlerin sokaklarin yayalar i¢in ne
kadar giivenli ve yeterli oldugunu takip etmesi, yayalarin giivenliginin saglanmasi i¢in
gerekli miidahalelerin sistemli bir sekilde kontrol edilmesi eksiklerin giderilmesi ve

sokak kosullarinin iyilestirilmesi gerekmektedir.

1.1 Amag ve Arastirma Sorulari

Bu calisma kapsaminda; ulusal ve uluslararas literatiirde yer alan ve yaya giivenligini
etkileyen mekansal parametreler irdelenerek; bu baglamda bir parametre analizi ortaya
koymak, bu analizi yerinde yapilan ¢alismalarla giiclendirerek iyi uygulamalara zemin
hazirlamak icin gelecege bir yontem sunmak hedeflenmektedir. Calismanin amaci;
yaya giizergahlarinda fiziksel ortam kosullarinin yaya giivenligi acisindan
degerlendirilmesine yonelik analitik bir yaklasim sunmaktir. Bu baglamda; mekansal
parametreler, tasit hizlari, kaldirimlar, baglantilar ve goriiniirliik ile sinirlandirilmastir.
Sokagin mekansal kosullarinin yaya giivenligi ile iliskisi kurulacak ve literatiirde 6ne

cikan kriterler dogrultusunda degerlendirilecektir.

Temel aragtirma sorusu; ‘Siirdiiriilebilir kentsel ulasim politikalar1 kapsaminda, yaya
giivenliginin saglanmasi icin gerekli olan fiziksel miidahaleler nelerdir?” Bu arastirma

sorusunun olusmasi i¢in belirlenen alt arastirma sorulari;

* Kentsel ulagimda yaya giivenligini etkileyen temel fiziksel parametreler

nelerdir?
* Ulasimda yaya giivenligini saglamak i¢in politika ve stratejiler nelerdir?

 Istanbul Kadikoy 6rneginde yaya giivenligini gelistirecek temel gostergeler ve

miidahale araclar1 neler olmalidir?



Giris Aragtirma Sorular1

:

1.Bo6liim

Stirdiiriilebilir ulagim politikalar
Temel Kavramlar kapsaminda yaya ulagiminin rolii
nedir?

:

2.Boliim

Diinyada yaya ulagimi planlanirken yaya
Yaya Giivenligi Kapsaminda giivenligi agisindan hangi politika ve
Yaya Oncelikli Ulagim stratejiler one ¢ikmaktadir?

Stratejileri ve Fiziksel

Miidahale Onlemleri 3. Bolim

Yaya ulagiminda giivenligin saglanmasi
icin etkili olan mekansal miidahaleler

:

nelerdir?
Calisma Giizergahinin Yaya Calisma alaninda yaya ulasiminin
Giiveligi Kapsaminda giivenli bir sekilde tegvik edilmesi i¢in
Degerlendirmesi mevcut miidahaleler yeterli midir?
4.Bolim
Sonug ve
Degerlendirme <

5.Boliim

:

Sekil 1.1 : Akis Semas1 (Yazar tarafindan olusturulmustur.)
1.2 Kapsam

Tez caligmasi bes ana boliimden olusmaktadir. Calismanin birinci boliimiinde, tezin

amaci, arastirma sorulari, tezin kapsami ve yontemi aciklanmistir.

Tez ¢alismasinin ikinci boliimiinde, ulasim kavramina deginilerek, kentsel ulasim
planlamasinin uluslararas: ve ulusal giindemdeki ilgili kavramlar1 agiklanmaktadir.
Kentsel ulasim planlamasinin siirdiiriilebilirlik kavrami ve siirdiiriilebilir ulagim ile
ilgisi kurulmustur. Siirdiiriilebilir ulasim politikalar1 cercevesinde yaya ulasiminin
Onemi ve rolii irdelenmistir. Siirdiiriilebilir ulasim kapsaminda yaya ulagimin1 merkeze

alan yaya oOncelikli ulasim planlama yaklasimi incelenmistir.

Tez caligmasinin {i¢iinci boliimiinde, diinyada basarili olan yaya eylem plan
dokiimanlar1 incelenerek, giivenli yaya ulagiminin planlanmasinda etkili olan politika
ve stratejiler degerlendirilmistir. Eylem planlarinda 6nde ¢ikan miidahalelerin yani sira
uluslararasi ve ulusal literatiirde yaya ulagiminda giivenligin saglanmasi i¢in etkili olan

mekansal miidahaleler ile bir parametre analizi gerceklestirilmistir.

Tez calismasinin dordiincii boliimiinde, incelenen eylem planlarinda yaya giivenligi

acisindan Oncelikli miidahale alanlarinin belirlenmesinde ©ne c¢ikan stratejiler



dogrultusunda, Istanbul ilceleri yaya yogunlugu, yayaya carpma kaza oranlar1 ve yaya
ulagim altyapisina yonelik sikayetler baglaminda degerlendirilmistir. Degerlendirme
sonucunda Oncelikli alanlardan biri olarak belirlenen Kadikdy ilgcesinde bulunan
Sogiitliicesme Aktarma Merkezinin yaya erisim mesafesinde kalan Sogiitliicesme ve
Kurbagalidere caddeleri yaya giivenligi acisindan Oncelikli miidahale alani olarak
belirlenmigtir. Caddelerde yayalarin giivenligini etkileyen fiziksel miidahalelerin

yeterlilik diizeyi gelistirilen model kapsaminda puanlanarak degerlendirilmistir.

Tez ¢alismasinin besinci boliimiinde, alan ¢alismasindan gelen sonuclar ve literatiirden
gelen ciktilarla birlikte degerlendirme modelinin siirdiiriilebilir ulasima ve yaya
giivenligine katkist degerlendirilmistir. Kriter analizi neticesinde belirlenen
miidahalelerin yerinde sinanmasiyla iyi uygulamalara altlik olusturmak i¢in onerilerde
bulunulmustur. Ulusal ve uluslararasi ¢iktilar ve degerlendirme modeli ile yaya

giivenliginin saglanmasi i¢in bir yontem Onerisi ortaya konmustur.

1.3 Yontem

Tez ¢alismasinda ilk olarak siirdiiriilebilir ulagim, yaya ulagimi ve yaya ulasiminda
giivenligin saglanmasinda etkili olan strajiler ile ilgili ulusal ve uluslararasi literatiir
baglaminda bir kriter analizi gerceklestirilmistir. Literatiir ¢alismasi kapsaminda
analiz edilen kriterler ¢ercevesinde veriler, yerinde veri toplama yontemi ve Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) web uygulamasindan
yararlanilarak elde edilmistir. Toplanan veriler CBS ortaminda mekansallastirilmis ve
puanlama yontemi ile degerlendirilmistir. Belirlenen kriterler ‘yeterli’ , ‘kismen
yeterli’ yada ‘yetersiz’ seklinde sirasiyla 2, 1 ve O puanlarina karsilik gelecek sekilde
puanlanmistir. Tablo ve haritalama yontemi ile raporlanan ¢ok asamali analitik bir
degerlendirme modeli ortaya konmustur. Model kapsaminda ilk olarak Istanbul’un
ilgeleri yaya yogunlugu, yayaya carpma kaza oranlar1 ve yaya ulagim altyapisina
yonelik sikayetler lizerinden degerlendirildi. Yaya yogunlugu verisini elde etmek
amaciyla literatiirden hareketle yayalarin toplu ulasima 10-15 dakikalik, yaklasik 800
m mesafeden yiiriiyerek ulastiklar1 kabuliinden yola ¢ikarak toplu ulasim yolculuklar
analiz edilmistir. Kadikoy ilgesi yaya giivenli agisindan oncelikli olarak miidahale
edilmesi gereken ilce olarak belirlenmistir. Kadikdy’iin, en ¢ok yolcu ceken toplu
ulasim aktarma merkezi olarak one ¢ikan, Sogiitliicesme Aktarma Merkezinin 800 m

yiirlime mesafesinde yer alan, Kurbagalidere ve Sogiitlicesme Caddeleri, yayalarin



toplu tasimaya 10-15 dakikalik mesafelerden yiiriimeyi goze aldiklari kabuli ile
degerlendirme alani1 olarak belirlenmistir. Degerlendirme modeli kapsaminda; tasit
hizlari, kaldirimlar, baglantilar ve goriiniirliik ana kriterler olarak ortaya konmustur.
Kurbagalidere ve Sogiitliigesme Caddeleri 400 m’lik yol kesitleri i¢cin gergeklestirilen
kriter analizi sonucunda elde edilen ana kriterlerle iligkilendirilen 15 alt kriter
tizerinden puanlama yapilmistir. Her bir kesitin yaya giivenligi agisindan yeterlilik
diizeyi; kriterlerden aldiklar1 puanlar ile belirlenmistir. Calismanin sonunda, yaya
giivenligi acindan yetersiz bulunan kesitin, ortam kosullarinin iyilestirilmesine yonelik

oneriler sunulmustur.






2. TEMEL KAVRAMLAR

Bu boliimde kentsel ulasim planlamasi, siirdiiriilebilir ulasim planlamasi ve yaya
oncelikli ulasim planlamasi konular1 ele alinacak, yaya ulasiminin siirdiiriilebilir

ulasim planlamas1 kapsamindaki rolii irdelenecektir.

2.1 Kentsel Ulasim Planlamasi

Kentler barinma, dinlenme, ¢alisma ve ulasim olmak iizere dort temel fonksiyon
alanindan olusmaktadir. Kentlerde bu islevler arasindaki baglanti, ulasim fonksiyonu
ile saglanmaktadir. Ulasim, mallarin ve insanlarin bir amag¢ dogrultusunda mekansal
olarak yer degistirmesi icin gerekli olan hizmettir. Giindelik hayatin bir rutini olan
evden ise gitmek, kentteki sosyal donatilardan yararlanmak gibi cesitli gereksinimler
nedeniyle, insanlar kentin farkli islev alanlarina ulasmaya ihtiya¢ duymaktadir.
Dolayisiyla, ulasim kentin arazi kullanimini etkileyen aymi zamanda da arazi
kullanimindan etkilenerek gelisim gosteren bir kentsel islevdir (Tezer, 1997). Kentsel
ulasim, yerlesmelerde meydana gelen bireysel veya toplu yolculuklarin tiimiinii ifade
eder, ulagim faaliyetlerinin ger¢eklesmesine hizmet eden altyapi elemanlari, yonetim

ve koordinasyonu kapsar (Senbil, 2012).

Kentsel ulagim planlamasi, kent alaninin bir parcasi olan ulasim sistemlerinin
gelecekteki degisimini 6ngérmek amaciyla gelistirilen bir yontemdir (Kilicaslan,
2012). Gelecekteki ulasim ihtiyacim1 tahmin etmek ic¢in, kentlerin mevcut ulasim
altyapisim1 analiz eder ve degerlendirir (Ozalp ve Ocalir, 2008). Kentlerde ulasim
sistemlerinin olusturulmasi, gelistirilmesi ve ulasim sorunlarinin ¢oziilmesine yonelik
kararlar alan kentsel ulasim planlamasi, ulasgim altyapr yatirimlarimin ve isletme
yaklasimlarinin belirli hedef ve amaclar dogrultusunda, uzun hedefli isletme

¢Oziimlerine karar verir (Babalik- Sutcliffe, 2002).

Kentsel ulagim planlamasinin temel amaglari, kentlerde ulasim alanlarini denetimli bir
sekilde gelistirmek, kenti¢i ulasgimda harcanan zaman ve kaynak kaybini en aza
indirmek, erisebilirlik, kalite, cevre yoniiyle toplumsal fayday: saglamaktir. Bu siirecin

basarili olmasi, mevcut kosullarin dogru analiz edilerek degerlendirilmesine, kentlerin



degisen kosullarina gore giincellenerek siirekliliginin saglanmasina ve kararli sosyo-

ekonomik politikalarin uygulanmasina baghdir (Hamamcioglu, 2012).

Diinyada kentsel ulasim planlamasinin gelisimi incelendiginde, 20. yiizyilin baglarinda
motorlu tagitlarin artmasi sebebiyle, trafikte yigilmalarin yasandigi kavsaklarda ve
yollarda diizenlemeler yapilmasi ile ulasim planlama caligmalarina baslandigi
goriilmektedir. Yol ve kavsaklarin kapasitesini artirmaya yonelik yapilan bu
caligmalar ile trafik talebinin artmasi sonucunda trafik sorunlarinin yalnizca trafik
diizenlemesiyle c¢oziilemeyecegi anlasilmistir. Kiiresel anlamda kentsel ulagim
planlamas1 adina ilk sistemli ¢alismalara 1920-1930 yillar1 arasinda baslanmistir. Bu
yillarda, ev anketleri ve yol kenar1 sayimlar1 yapilarak kentsel yolculuk dokusunu
belirlemek ve kent i¢i hareketlerde artan sorunlara ¢6ziim iiretmek amaclanmistir. Bu
donemde kent ici yollarin diizenlenmesi disinda, rayli sistem ve kent i¢i deniz yolu
yatirim kararlarinin birbirinden kopuk olarak belirlenmesi sonucunda, kentlerin arazi

kullanim1 ve gelisiminin olumsuz etkilendigi goriilmiistiir (Kilicaslan, 2012).

1950’lerde, basta Amerika Birlesik Devletleri (ABD) olmak iizere, niifus ve gelirin
artmasi sonucu, kentlerde otomobil sahipligi ve buna bagl olarak banliyolesme gibi
yerlesim alanlariyla, kentler yatayda genislemeye baslamistir. Bu donemde, ulasim
planlamasinin bir disiplin olarak tanimlanmasi, Sikago ve Detroit kentlerinde alan
bazinda yapilan ¢alismalar sonucunda meydana gelmistir (Ozalp ve Ocalir, 2008). ilk
olarak, Detroit Metropoliten Alan Trafik arastirmasi ve 1955 Sikago Ulasim
calismasinda; yolculuk iiretim oranlarin1 belirlemek amaciyla, kentin arazi kullanim
ozelliklerine baglhh olarak bir zonlama c¢alismasi yapilmistir. Alan bazinda
gerceklestirilen bu calismalar ile yerlesmenin oOzellikleriyle kentsel hareketler

arasindaki iligkinin 6nemi vurgulanmistir (Kiligaslan, 2012).

1950 ve 1960’11 yillarda, ulasim planlama siireci cogunlukla insaat miihendisleri
tarafindan rasyonel bir bakis acisiyla uygulanmistir. Maliyet verimliligine dayanan bu
rasyonel yaklasim ‘klasik model’ olarak tammlanmistir (Ozalp ve Ocalir, 2008). Bu
modelde, eylemlerin kent igcerisindeki dagilimi ve bu eylemlerin birbiri ile olan iliskisi
degerlendirilmis, mekanin fiziksel kosullar1 incelenmis ve kent i¢i yolculuk talebini
ortaya cikaran etkenler tespit edilmistir. Yolculuk talebi, her toplumun sosyal,
ekonomik ve teknik olanaklar1 gibi 6zellikleri dogrultusunda karsilanmus, fiziksel yap1
da buna uygun olarak sekillendirilmistir. Ulagim alaninda yapilan yatirimlarin, acilan

tesislerin bugiin ve gelecekte ulasim talebini karsilayabilme potansiyeli bu siirec



igerisinde ele alinmistir. Bu modelde, kentsel alanlarin denetimli gelistirilmesi, kentici
ulasimda harcanan zaman ve kaynak kaybimi en aza indirmek ve topluma fayda

saglamak amaclanmistir (Kiligaslan, 2012).

1970’1i yillarin sonunda, kentsel ulagim planlamasi teknik ve politik bakis acilarini
birlikte dikkate alan yeni bir yaklagim kazanmistir. Bu donemde, ingaat miithendisligi
kokenli ulasim plancilart bilgisayar modellemesine dayal: teknik ¢caligmalarina devam
ederken, sehir plancilari, yerel yonetimlere karsi sivil toplum orgiitlerinin savunucusu
olmuslardir (Ozalp ve Ocalir, 2008). Bu yillarda, enerji krizi ve petrol fiyatlarinin artis1
ile enerjinin daha etkin kullanilmasi ve taleplerin cevaplanmasi yerine
yonlendirilmesinin gerekliligi giindeme gelmistir (Kilicaslan, 2012). Bu yillarda artan
otomobil sahipligi ve bunun sonucunda meydana gelen trafik tikanikliklarinin, arazi
kullanim ve ¢evre problemlerinin ¢oziimii olarak rayl sistem yatirimlar1 goriilmiistiir.
Babalik-Sutcliffe (2002), ABD, Ingiltere ve Kanada’dan sekiz ayr1 kentte rayl sistem
yatirrmlarini karsilagtirmis, rayl sistemlerin maliyet verimliligi ve kent merkezlerini
olumlu etkilemesine ragmen, trafik ve ¢cevresel sorunlarin ¢éziimiinde yetersiz oldugu
sonucuna ulasmistir. Gegmisten 1990’11 yillara kadar uygulanan ulagim politikalari ile
ulasim sorunlarinin ¢6ziimii icin teknik yaklasimlarin tek basina yetersiz oldugu
goriilmiis, ulasimin tiim yonetim diizeylerinde ele alinmasinin gerektigi, farkli ulasim
tiirleri arasindaki koordinasyonun saglanmasinin 6nemi, yolculuk yapmayi gerektiren
nedenlerin ve insan faktoriiniin daha iyi anlagilmasina yonelik degisikliklerin gerektigi

sonucuna ulagilmistir (Goodwin, 1991).

Tiirkiye’de kentsel ulasim planlamasinin gelisim siirecinde 195011 yillara kadar,
giizellestirme cabalariyla kentlerde yeni yollar a¢ilmistir. 1950’lerde artan niifus ve
hizli kentlesme sonucunda, kentsel ulasimda sorunlar ortaya ¢ikmig, bu sorunlarin
¢Oziimii i¢in kentlerde, plansiz imar uygulamalarina bagvurulmasi sonucunda genis
caddeler insa edilmistir. Istanbul Tarihi Yarimada’da bulunan Vatan ve Millet

Caddeleri bu donemde agilan caddelerdendir (Kilicaslan, 2012).

1965-1970 yillar arasinda kentlerde trafik sayimlar1 yapilmis, bu bilgiler 1s5181nda yeni
yollar ve kavsaklar insa edilmistir. Bu doneme kadarki ulasim ¢aligsmalari, Tiirkiye’de
yeni yapilacak olan Bogazici Kopriisii gibi belirli yatirimlarin gerekliligini saptamaya

ve savunmaya odaklanmstir (Oncii, 1993).



1970-85 yillar arasinda ulagim plan ¢alismalari, nazim plan caligsmalar1 kapsaminda,
kamu eliyle gerceklestirilmistir. Bu kapsamda, Istanbul, Ankara ve Izmir’de arazi
kullanim arastirmalar1 ve ulasim anketleri yapilmistir. Arazi kullanim planlarinin
ulasim agisindan degerlendirilebilmesi amaciyla, ulasim ana plani1 ¢alismalar1 hiz
kazanmistir. Bu donemde yapilmis olan ulagim planlama c¢alismalari, iist olgekli
plandan gelen gelisme senaryolarim1 ve arazi kullanim kararlarim1 ulasim yoniinden

degerlendirilmeyi amaglamistir (Oncii, 1993).

1985 yil1 Oncesinde, tek ulasim tiiriine odaklanan ulasim planlama caligmalari, 1985
sonrasinda tiim ulagim tiirlerini degerlendiren, kapsamli planlama niteligi kazanmustir.
Bu donemde merkezi hiikiimet, rayli toplu ulasim projelerine kaynak saglamak icin
projeyi degerlendirmeye alma asamasinda kapsamli ulasim etiitlerini zorunlu
tutmustur. Dolayisiyla, hibe ve kaynaklardan yararlanmak i¢in biiyiik kentlerimizde
cok sayida kapsamli kentici ulasim etiitleri gerceklestirilmistir. Rayli toplu ulasim
sistemlerinde uzmanlasan iilkeler i¢in cazip hale gelen kentlerimize, yabanci uzman

katkis1 bu donemin en belirgin 6zelliklerindendir (Ozalp ve Ocalir, 2008).

Ulkemizde yapilan ulasim etiit ve plan calismalarim1 degerlendiren Ozalp ve Ocalir
(2008), yapilan ulagim etiit ve planlarinin %80 gibi 6nemli bir oraninin 1985
sonrasinda hazirlandigi, planlarin %80’inin tiim kenti kapsadigi ve kentlerin nazim
imar planlari ile %70 oraninda iliskili oldugunu tespit etmislerdir. Incelenen ulasim
planlarinin ulagimin tiim tiirlerini kapsama oraninin %56 oldugunu, %44 {iniin ise tek
bir ulagim tiirline odaklandig1 goriilmiistiir. Planlarin %52 sinin yalnizca rayh sistem
Onerisi getirdigi, sadece % 16’sinda ise yaya ve bisikletin gelistirilmesine yonelik
onerilerin yer aldig1 tespit edilmistir. Ayatac (2016), Tiirkiye’de gerceklesen ulasim
planlama siirecini, odagina trafik hacmi ve trafik akis hizim1 alan, klasik model
yaklasimi ile ulagim altyapisimi gelistirmeyi hedefleyen, klasik ulasim planlamasina

ait 6zelliklerin hakim oldugu bir siire¢ olarak degerlendirmistir.

2.2 Siirdiiriilebilir Ulasim Planlamasi

19. yy’da yasanan Sanayi Devriminin etkisi ile kentlerde ¢esitli degisiklikler meydana
gelmistir. Ik olarak, gelisen teknoloji ve ekonomik biiyiime kentlerdeki iiretim ve
tilketim kapasitesinin artmasina sebep olmustur. Bu donemde, kentlerde artan niifus
ve biiylik sanayi alanlar1 ¢evre kirliliklerini arttirmig, hava, su, toprak gibi dogal

kaynaklar tehlikeye sokmustur. Sanayinin girdisi olan hammadde kaynaklarinin da
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kontrolsiizce tiiketilmesi, diinyada sorunlara sebep olmustur. Yenilenemeyen bu
kaynaklarin hizli ve plansiz tiiketimi sonucunda, diinyanin ¢esitli yerlerinde es zamanl
olarak sorunlarin meydana gelmesi, kaynaklarin verimli kullanilmasinin gerekliligini

ortaya koymustur (Ash ve dig., 2005).

Kentlerin genislemesi ve ulasimda yakit olarak petroliin yaygin bir sekilde
kullanilmaya baslamasi, bireysel motorlu ara¢ kullanimina yonelimi arttirmistir. Bu
durum, kentsel ulagim sistemini otomobile bagimli hale getirmis ve trafik sorunlarina
neden olmustur. Ozel ara¢c kullammini destekleyen bir yaklasim ile planlanan
kentlerde toplu wulasim sisteminin iyi planlanmayis1 ve yeterli diizeyde
desteklenmemesi trafikte gecen zamanin uzayarak kullanicilar i¢in zaman kaybina
doniismesine sebep olmustur (Knoflacher ve Ocalir, 2011). Motorlu tasitlarin ulasimda
yayginlagsmasinin etkisi ile kentlerin ¢eperine erisim kolaylasmis ve bu gelisme, ¢eper
alanlarinin yeni fonksiyon kazanmasina sebep olmustur. Bu durum, motorlu tasita olan
talep ve bagimliligi daha da arttirarak kisir dongiiye yol agcmistir. Artan ulasim
mesafelerine erismek i¢in, kentsel ulagim yatirimlarinin biiyiik cogunlugu yeni yollar,
kopriiler, viyadiikler gibi motorlu tasit altyapisini gelistirmeye yonelik olmustur. Bu
donemlerde, yeni insa edilen otoyollar yogunlugun artmas ile yetersiz kalmis ve
genisletilmistir. Klasik ulasim planlamasi yaklasimiyla trafik artisina engel olmak ve
olusan ulasim talebine cevap verebilmek icin yapilan bu yatirimlar, trafik ve talebin

daha da artmasi ile sonu¢lanmistir (Candan, 2003).

1990’1larda siirdiiriilebilir bir yaklasim ile ulasim planlamasinda; erisilebilirlik,
ekonomik etki, cevresel etki, sosyal esitlik, arazi kullanimi ve ulasim sisteminin
yonetimi konular1 6ne ¢ikmaya baslamistir (Kilicaslan, 2012). Siirdiiriilebilir bir
kentsel ulagim ile, kentte bulunan mal ve hizmetlere en verimli sekilde ulagmak,
kiiltiirel miras ve ekosistemleri koruyarak gelecek nesillerin refah diizeyini korumak

amaclanmaktadir (Minken ve dig., 2003).

1987 yilinda Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu siirdiiriilebilir sehirler konusunda
oncii olmustur. Komisyon sanayilesmis iilkelerin sehirlerdeki kaynak kullanimina,
enerji tilkketimi ve ¢evre kirliligindeki payina dikkat ¢ekmis, kentsel siirdiiriilebilirlige
vurgu yapmistir. Komisyonun yayinladigi Ortak Gelecegimiz raporunda kalkinmanin
yalnizca ekonomik boyutuyla degil ayn1 zamanda c¢evresel kriterlerin de diistiniilmesi
gerekliligi yaklasimi ile, siirdiiriilebilirlik kavrami, bugiiniin ihtiyaclarini, gelecek

kusaklarin kendi ihtiyaclarin1 karsilayabilme olanagindan 6diin vermeden
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karsilayabilmek olarak tanimlanmistir (Brundtland, 1987). Bir baska tanimla,
stirdiirtilebilirlik, toplum ya da ekosistem gibi devamliligi olan bir sistemin ara
vermeden kesintisiz bir sekilde, bozulmadan, sistemin yasamasinda etkili olan ana
kaynaklarina asir1 yliklenmeden, asir1 kullanimla onlar1 tiiketmeden varligin
stirdiirebilmesi yetenegidir (Glingor, 2012). Bu kapsamda, 20. yilizyilin sonlarinda
diinya giindemine giren ve imzalanan uluslararasi antlagmalarla kiiresel anlamda bir
plan haline gelen siiriidiiriilebilir kalkinma anlayis1 ile sosyal ve ekonomik yap1 ile

cevre bilesenlerini biitiinciil bir tutum ile ele almaktadir (URL-1).

Siirdiiriilebilirlik 1990’lardan itibaren, pek cok uluslararast olusumun ana calisma
alanlarindan biri haline gelmistir. 1990 yilinda Diinya Kongresi'nde, 43 iilkeden 200
yerel yonetimin katilimiyla Uluslararast Yerel Cevre Girisimleri Konseyi (ICLEI)
kurulmustur. 1lk uluslararas1 programlari, siirdiiriilebilir kalkinmada katilimci
yonetisimi ve yerel planlamayi destekleyen bir girisim olan Yerel Giindem 21 ve
Iklimi Koruma Sehirleri girisimi olmustur (Portney, 2015). 2001 yilinda ABD eski
baskani tarafindan iklim degisikligi azaltmak icin sehirlerle birlikte c¢alisma
misyonunu iistlenen Clinton Vakfi kurulmustur. Bu vakif 2005 yilinda iklim
degisiklikligi ile miicade etmek amaciyla 18 megakentin katilimi ile C20 komitesini
kurdu, 2006 yilinda kurula 22 sehrin daha katilmasi ile C40 komitesi kuruldu (C40,
2020). 2005 yilinda Kyoto Protokolii'niin etkisi ile bir araya gelen belediye baskanlar
tarafindan olusturulan Amerika Birlesik Devletleri Belediye Baskanlar1 Konferansi,
Iklim Koruma Programi kapsaminda karbon salimlarin1 azaltmay: taahhiit etmistir.
ABD Cevre Koruma Ajanst da benzer bir iklim programi uygulamistir.
Siirdiiriilebilirlikle ilgili programlar i¢in sehirlerle ¢alisan diger STK'lar arasinda
Diinya Bankasi'nin Siirdiiriilebilir Sehirler Girigsimi, Uluslararas1 Siirdiiriilebilir
Kalkinma Enstitiisii, Uluslararas1 Para Fonu, Diinya Su Konseyi ve Kentsel Su

Siirdiiriilebilirlik Konseyi bulunmaktadir (Portey, 2015).

Ulasimin sebep oldugu dogal kaynaklarin tiikketimi, giiriiltii ve hava kirliligi, zaman
kayb1 gibi olumsuz etkilerin giderilmesi yoniindeki arayislar ‘Siirdiiriilebilir Ulasim’
yaklasiminin olusmasini saglamistir (Cirit, 2014). Ortak Gelecegimiz raporundan yola
cikarak Deakin (2001), siirdiiriilebilir ulasimi, “hem giiniimiiz hem de gelecek igin,
insan ve ekosistem sagligini, ekonomik gelismeyi ve sosyal adaleti koruyup
gelistirmek suretiyle hareketlilik (mobilite) ihtiyacinin karsilanmasi” seklinde

tanimlamistir.  Siirdiiriilebilir ulasim ekonomik, sosyal ve cevresel bilesenlerin
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birlikteligini ifade etmektedir (Aysan Buldurur, 2018). Ulasimin siirdiiriilebilir olmasi
icin ¢evreye zarar vermeyen, ekonomik olarak tutarli, herkesin erisebilecegi sosyal
olarak adaletli, siirdiiriilebilirlik politikalarinin uygulanmasi i¢in sorumluluk alan bir

yaklasimla uygulanmasi gerekmektedir (Ergiin, 2011).

Bircok iilke, cesitli derneklere iiye olarak siirdiiriilebilir ulasim ¢alismalar1 yapmus,
planlar hazirlamis ve taahhiitlerde bulunmustur. 2002 yilinda diizenlenen Diinya
Siirdiiriilebilir Kalkinma Zirvesi'nde, Johannesburg Uygulama Plan1 (JPOI) adl1 sonug
belgesinde toplu tasima sistemleri, ulasimin 6denebilirligi, verimliligi ve rahatligi,
kentsel hava kalitesinin iyilestirilmesi ve sera gazi salimlarinin azaltilmasi konulart
tartisilmistir (UN, 2020). Avrupa Komisyonu 2009 yilinda siirdiiriilebilir hareketliligi
saglamak icin “Kentsel Hareketlilik Eylem Plan1” yayinlamistir (Attard ve Shiftan,
2015). Bu plan, siirdiiriilebilir kentsel hareketliligi, vatandaslara odaklanmak, yesil
kentsel ulagim, finansmanin giiclendirilmesi, deneyim-bilgi paylasimi ve kentsel
hareketliligi optimize etmek temalann altinda desteklemektedir (EC, 2009).
Siirdiiriilebilir kentlerde, kentsel hareketliligin optimize edilebilmesi i¢in, baglantilari
iyi kurulmusg bir toplu tasima sistemi gerekmektedir. Verimli ve etkli bir toplu tasima
sisteminde, istasyonlar, duraklar ve iskeleler, yolcu ile toplu tagima sistemi arasindaki
Oonemli temas noktalaridir. Kentsel Hareketlilik Eylem Planlari ile, toplu tagima sistemi
etki alan1 icerisinde yer alan bolgelerde, her 6zellik ve kosuldaki yayalar, bisiklet ve
diger paylasimli mikro-hareketlilik araclari i¢in oncelikli erisim altyapisini saglayarak,
cevreci ve siirdiiriilebilir ulasim seceneklerini destekleyen, kisilerin yolculuk
davranislarin1 ve aligkanliklarini degistirmeyi hedefleyen bir tutum sergilenmektedir

(UAB, 2022).

Birlesmis Milletlerin siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik i¢in planlama ve tasarim
konulu raporunda, ulasimda petrole bagh yakitlarin kullanildig1 bir¢ok iilkede, diisiik
gelir grubunda olan insanlarin kaliteli, giivenli ve saglikli kentsel ulagim firsatina sahip
olmadigy, bu tilkelerdeki trafik sorununun kentsel alanlarda yakit yiiketimini ve zaman
kayiplarint artirdigi vurgulanmistir (UN&Habitat, 2013). 2015 yilinda, Birlesmis
Milletler Genel Kurulu’nda 17 adet Siirdiiriilebilir Kalkinma hedefi kabul edilmistir.
Bu hedeflerden 11.’si ‘Siirdiiriilebilir Sehirler ve Topluluklar’ hedefidir. Bu hedef
kapsaminda yerlesmeleri giivenli, kapsayici, dayanikli ve siirdiiriilebilir kilmaya
yonelik alt hedefler belirlenmistir. Belirlenen alt hedeflerden 11.2 ve 11.7 ile

stirdiiriilebilir ulasim 6ne ¢ikarilmaktadir. 11.2 alt hedefi ile toplu tagima sistemlerinin
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gelistirilmesi ile cocuklar, yaslilar ve engelliler gibi kirilgan gruplar basta olmak iizere
herkes icin yol giivenligin saglandigl, toplumun her kesiminin ekonomik olarak
erisebildigi uygun fiyath ve siirdiiriilebilir ulasim sistemlerine erigimin saglandigi bir
ulasim sistemi vurgulanmaktadir. 11.7 alt hedefi ile sehirlerde bulunan kamusal
alanlara evrensel erisimin saglanmasi ve giivence altina alinmasi ile kapsayici
mekansal planlama ve tasarim uygulamalarinin  gerceklestirilmesi amaci

vurgulanmaktadir (URL-2).

Yenilenemez enerji kaynaklarinin tiiketimini azaltmayr amaclayan siirdiiriilebilir
ulasim, geri doniistime uygun kaynaklarimin kullanimini tesvik eden cevre dostu
sistemleri desteklemektedir. Bu kapsamda, kentlerde siirdiiriilebilir ulasimin
saglanabilmesi i¢in kent merkezlerinde otopark siiresi ve fiyatlandirma politikalar1 gibi
onlemlerle 6zel ara¢ kullaniminin azaltilmasi, trafik sakinlestirme uygulamalari, toplu
tastma sistemlerinin ¢esitlendirilmesi ve konforlu hale getirilmesi gerekli
uygulamalardir (Saatci, 2012). Toplu ulasim sistemlerinin yiiriiyiis ve bisiklet gibi
yesil ulasim tiirleri ile konforlu ve giivenli bir sekilde entegre edilerek 6zendirilmesi
ve kent merkezlerinde yalnizca yaya ve bisiklet kullanina izin verilen alanlarin
olusturulmasi, siirdiiriilebilir kentsel ulasimi destekleyen uygulamalar arasindadir
(Aysan Buldurur, 2018). Kentici ulasimda toplu tasima, bisiklet kullanimi ve yayalar
icin ulagim altyapis1 olusturarak, herkesin erisebilecegi, diisiik maliyetli adil bir ulagim
sistemi olusturmak siirdiiriilebilir ulasimin gerekleri arasindadir (Schiller ve
Kenworthy, 2010). Cizelge 2.1°de klasik ulagim planlamasi ve siirdiiriilebilir ulagim

planlamasi karsilastirmas1 verilmektedir.

Cizelge 2.1 : Klasik Ulasim Planlamas1 ve Siirdiiriilebilir Ulasim Planlamasi
Kargilastirmasi (Ayatag, 2016)

Klasik Ulasim Planlamasi Siirdiiriilebilir Ulasim Planlamasi
Hareket ve hiz1 6n planda tutarak  Insana odaklanarak, erisilebilirligi 6n planda tutar.
trafige odaklanir.

Otomobil kullanimini vurgulayan bir ~ Toplu tasima, yaya ve bisiklet gibi farkli ulasim
altyap1 ve modele odaklidir. tiirlerinin dengeli birlikteligine odaklanan entegre
bir eylem setidir.

Ulasim talebine cevap verebilmek Ulasim talebinin hareket etmeye ve toplu
icin yol genisletmek gibi, kisa ve tasimaya yonlendirerek, uzun dénemli bir vizyon
orta vadeli planlar 6nerir. ve stratejiye temellenir.
Ekonomik maliyetlere odaklanir. Ekonomik, sosyal ve cevresel maliyetleri birlikte
degerlendirir.
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Otomobile bagimli, tek ulagim tiiriiniin hakim oldugu klasik ulagim planlamasi
uygulamalarinda, farkli ulasim tiirleri arasinda entegrasyon saglanamamis, zaman
kayiplari, ¢cevre ve dogal kaynaklarin tiiketimi hesaba katilmamustir. Siirdiiriilebilir
ulagim planlamasi yaklasiminda biitiin maliyetlerin degerlendirildigi, ulagim talebinin
farkli ulasim tiirlerinin entegrasyonu ile yonetildigi bir sistem gelistirilmistir (Cirit,

2014).

Siirdiiriilebilir kenti¢i ulasim, kentin ekosistemini tehdit etmeden, destek olan ve
sosyal adaleti koruyarak gelistiren, kentlilerin yer degistirebilmesine olanak taniyan
dinamik bir sistemdir. Siirdiiriilebilir ulasim sistemleri ¢cevreye zarar vermeden, tiim
kullanicilarin erisebilecegi sekilde ekonomik, insani odagina alan ve zaman
kayiplarin1 &nleyen ulasim sistemleridir (Cirit, 2014). Insanlar kendi kas giicleri ve
bireysel araglar1 ya da tiim topluma hizmet eden, belirli bir tarife ve giizergaha bagh
olarak c¢alisan toplu ulagim sistemlerini kullanarak yer degistirebilmektedir. Gelismis
kentlerde, giinliikk ulagim ihtiyacinin giderilmesi icin agirlikli olarak toplu tasima
tiirleri kullanilirken, yolculugun baslangic ve bitis noktasi ile toplu tasima sistemi
arasindaki mesafeye bagli olarak yaya, bisiklet ve otomobil gibi bireysel ulagim tiirleri
kullanilmaktadir (Saracoglu, 2012). Ideal ulasim piramidinde de goriildiigii gibi
siirdiiriilebilir kentsel hareketlilik, toplu tastma odakli ve birer alternatif ulasim araci
olan bisikletli ulasim ve yaya ulasimu ile biitiinsel bir yaklasim ile planlanmalidir
(Ayatag, 2016). Siirdiiriilebilir kenti¢ci ulagimin saglanmasi icin ideal ulagim

kademelenmesi Sekil 2.1°de verilmektedir.

y R DME
BISIKLET

TOPLU TAGIMA

OZEL ARAC

Sekil 2.1 : Kentsel Ulasim Kademelenmesi (Ayatacg, 2016)

Toplu tasima sistemleri, kisilerin bireysel motorlu ara¢ kullanmadan, trafikte artisa
sebep olmadan ve bireysel otomobil kullanimina gore ¢evreye daha az zarar ile gitmek
istedikleri yere ulasabilmelerini saglayan, ¢cevre dostu sistemlerdir (Agin, 2015). Toplu

tasima sistemleri, genis bir hizmet ag1 ile kentlerin yolculuk ihtiyacim1 gidermeyi
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hedefleyen, diisiik iicret politikalar1 ile herkesin adil bir sekilde ulasabildigi
sistemlerdir. Kentlerde, toplu tasima sistemlerine insanlar tarafindan ekonomik olarak
ulagilabilmesi ile, kentte yogun trafige sebep olan otomobil kullaniminin azalmasi,
yogun trafigin insanlarda ve kentte sebep oldugu olumsuz sonuclarin ortadan kalkmasi
saglanir (Canci1 ve Onden, 2013). Toplu ulasim sistemlerinin kendi icinde ve diger
toplu ulasim sistemleri ile biitiinlesik bicimde planlanmasi 6nemlidir. Rayl sistem,
otobiis gibi farkli ulagim sistemleri arasinda biitiinlesme saglanmalidir. Toplu tasima
sistemlerinde, durak ve istasyonlar yaya yollar1 ve bisikletli ulagim ile entegre bir
sekilde planlanarak, durak ve istasyonlara kolay ve giivenli yaya erisimi saglanmalidir

(Kiligarslan, 2012).

Bireysel ulasim kisilerin kendi istek ve amaclar1 dogrultusunda fiziksel gii¢ ya da arag
ile mekansal olarak yer degistirmeleridir. Toplu tasimada baslangi¢ ve bitis noktalari
durak noktalari olarak sabitken, bireysel ulasim kapidan kapiya ulasim 6zelligi ile daha
esnek bir sistemdir. Bireyler onceden planlanmis duraklar yerine istedikleri yerlere
ulasabilmektedirler (Sonmez, 2011). Bireysel ulasim yaya ve ara¢ ile olmak iizere
ikiye ayrilmaktadir. Ara¢ kullamimu ile gerceklesen bireysel ulasim tiirleri bisiklet,
scooter ve otomobil olarak smiflanirken, yaya ulagimi icin herhangi bir arag

kullanilmamakta ve bireylerin kas giicii ile gerceklestirilmektedir.
Yaya Ulasimi

Kisilerin ara¢ kullanmaksizin, bir ama¢ dogrultusunda, kendi fiziksel gii¢leri ile yer
degistirmesi eylemi ‘yaya ulasimi’ olarak tanimlanmaktadir. Yaya ulagimi insanligin
varolusundan beri kullanilan en yaygin ulasim tiiriidiir. Ulasimda yolculugun temelini
yayalar olusturmaktadir. Bir yolculugun tiimii yaya olarak tamamlanabilmektedir.
Ayrica, toplu tasima ya da o©zel araca aktarma yaparken de yaya ulasimi
kullanilmaktadir. Yaya ulasimi tek basina bir ulagim tiirli olmakla beraber, farkli
ulasgim araglar1 arasinda biitiinlestirici bir baglant1 elemamdir. Kisaca, ulasim yaya
olarak baglamakta ve yaya olarak sona ermektedir (Candan, 2003). Yaya ulasiminin

kente ve kentliye faydalar siirdiiriilebilir ulasim bilesenleri acisindan ele alindiginda;

Cevresel fayda; Kentlerin motorlu tasitlara yonelik planlanmasi, bireylerin kentsel
hizmetlere erisimini azaltarak, araclara bagimliligin1 arttirmistir. Bu durum, diinyada
bulunan fosil yakitlarin yaklasik %350’ sinin ulagim sektoriinde harcanmasina ve zararl

madde salimlarimin da %25’inin ulagim sektoriinden kaynaklanmasina sebep
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olmaktadir (Celik, 2012). Ulasimda siirdiiriilebilirligin saglanabilmesi i¢in sifir zararl
madde salimi ile ¢evresel olarak daha zararsiz bir ulasim tiirii olan yaya ulagimina
oncelik verilmesi dnemlidir. Yaya ulasimi, kisilerin kendi enerjilerini kullanarak sinirh
kaynaklar tiiketmeden, enerji verimliligini arttiran, hava kirliligi yaratmadan, saglikli

ve ¢evreye duyarli temel bir ulasim ¢oziimiidiir (Candan, 2003).

Sosyal Fayda; Ulasim i¢in yiiriimek fiziksel aktiviteyi giinliik rutinlere entegre eden
aktif bir yasam tarzi olarak tarif edilmektedir. Bununla birlikte, Insanlar giinliik
rutinlerinde daha az egzersiz yapma ve yiirimek yerine otomobile yodnelme
egilimindedirler (Cubukc¢u, 2013). Birlesmis Milletlerin, Siirdiiriilebilir Kentsel
Hareketlilik icin Planlama ve Tasarim konulu giincel raporunda 60 — 90 dakikalik
uzayan ulasim siirelerinin, bireylerin ruh sagligini olumsuz yonde etkililerken, giinliik
30 dakikalik bir yiiriiyiisiin bireylerin zihinsel sagligin1 olumlu yonde etkiledigi ifade
edilmistir. Bireysel sagligin 6tesinde, giinliikk yasam icerisinde gerceklestirilen yaya
ulasgimi gibi fiziksel aktiviteler sosyal iletisimi giiclendirir ve toplumsal saghigi da

olumlu yonde etkiler (UN&Habitat, 2013).

Ekonomik Fayda; Yaya ulasimi kentici ulasim tiirleri arasinda kisiye maliyeti
olmayan, en ekonomik ulasim tiiriidiir. Herkes icin esit, adil ve erisilebilir bir ulasgim
olanag1 saglamaktadir. Kentlerde yaya ulasimina Oncelik verilmesi bireyler icin
faydali olmakla birlikte yerel yonetimler icinde fayda saglamaktadir. Diger ulasim
tiirleri yollar, kopriiler, viyadiikler gibi yiiksek maliyetli altyap1 yatirimlari ile yaya
yollarinin yatirim maliyetinin yaklasik on kati kadardir (Schiller ve Kenworthy, 2010).
Diisiik maliyetleri ile kent icin ekonomik bir ¢6ziim olan yaya ulagimi hem saglik
acisindan hem de cevreye =zarar vermemesi acisindan degerlendirildiginde

stirdiiriilebilir ulagim tiirleri arasinda 6nemli bir yere sahip oldugu goriilmektedir.

2.3 Yaya Oncelikli Ulasim Planlamasi

Diinya’da, yaya oncelikli ulasim planlamasi yaklagiminin gelisiminde etkili olan

olaylarin kronolojik siralamasi Sekil 2.2°de verilmistir.
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Sekil 2.2 : Diinya’da, yaya oncelikli ulagim planlamasi yaklagiminin
gelisiminde etkili olan olaylarin kronolojik siralamasi(Yazar tarafindan
olusturulmustur).

Yaya ulagimi 17.yy’1n sonlarina kadar en 6nemli ulagim aracidir. 18.yy’in ortalarina
gelindiginde, yerel iiretimin azalmasi ve ticaretin 6ne ¢cikmistir. Kat edilmesi gereken
mesafelerin artmasi ile at arabalart tercih edilmeye baslanmistir. Yerlesmelerde at
arabalarinin yayginlasmasi ile yol yiizeyleri genisletilmis ve dolayisiyla yeni kamusal
maliyetler ortaya c¢ikmustir. Ancak, at arabalarinin yollar1 kirletmesi sebebi ile
kullanilmalarina sinirlama getirilmistir. Bu kisitlamalar sehirlerde yeniden yayalarin
hakim olmasi ile sonu¢lanmistir. 19.yy’a kadar yiirlime en temel ulagim tiirii olmaya
devam etmistir. Sanayi devrimi ile birlikte banliyd yerlesmelerinin gelismesi ile
oncelikli ulasim araglar1 tren ve tramway olmustur. Bu siirecte, 1860’11 yillarda bisiklet
alternatif bir ulasim araci olarak kullanilmaya baslamis ve 19.yy’1in sonuna kadar da
kiiresel anlamda popiiler bir ulagim araci olmustur. 1875’de motorlu tasitlarin ortaya
cikmasi ile sehirlerde yerini almaya baslayan otomobil, 1940’lara kadar kentlerdeki

yerini ve Onemini artirmistir (Ayatag, 2019).

1920-1960’11 yillar arasinda modernite siirecinde, 2. Diinya Savasinin etkisi ile tahrip
olan kentlerin ulagim altyapis1 otomobillere gore diizenlenmistir. Bu ddnemde,
kentlerde otomobiller i¢in yeni yollar insa edilmis, ulasim altyapisinda yaya ve arac
yollar1 birbirinden ayrilmistir. Yeni yapilan ara¢ yollarinin etkisi ile kent ¢eperlerinde
yeni yerlesim yerleri, banliyoler olusturulmustur. 1960’11 yillarda, arag sahipligi artmis
ve dolayistyla kenti¢i ulasimda yiiriimenin orani giderek azalmistir (Aytag, 2019).

Hizla artan tasit sayis1 ile trafik sikisikliklart ortaya ¢ikmistir. Bu duruma c¢oziim
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olarak, 1960’11 yillardan itibaren 6zellikle Avrupa’da trafige kapali yayalastirilmisg
bolgeler olusturulmaya baslamuistir. Ik yayalastirma uygulamasi 1926 yilinda
Almanya’da gergeklestirilmistir. Aligveris caddelerinde yasanan trafik sikisikliklarini
onlemek amaciyla Avrupa’da ortaya ¢ikan yayalastirma uygulamalarinin sayisi 1969
yilinda 63’e ulagsmustir (Ates, 2021). 1967°den 1994 senesine kadar tutulan ulasim
verilerine gore kenti¢i ulasimda yaya olarak alinan mesafenin bir yilda kisi bas1 569
km’den 226 km’ye diistiigii tespit edilmistir (Ayatag, 2019). 1973 yilinda meydana
gelen petrol krizinin etkisi ile yasanan teknolojik yenilikler, otomobil odakli biiyiiyen,
ceperlerde bulunan dogal kaynaklar tiikketen kentlesme hareketinin tartisilmaya

baslamasina sebep olmustur (Sauter, 2010).

1980’11 yillarin basinda, sacaklanma yerine kompakt kentlesme, kentsel islevlerin
ayrilmasi yerine karma kullanim yaklagimini1 benimseyen, akilli biiyiime yaklagimai ile
temellenen Yeni sehircilik (New urbanism) akimi ortaya c¢ikmustir. Bu planlama
yaklasimi, konut, ticaret, is yerleri ve topu ulasim duraklar1 gibi kentsel hizmetlerin
400 metrelik yiirime mesafesinde saglanmasi ile yiiriinebilir alanlar olusturmay1 ve
Ozel araca bagimliligi azaltmayr amaclamistir (URL-3). Yeni sehircilik yaklagimi,
insan saghigi ve cevre tahribatin1 6nlemek amaciyla, toplu ulasim ve yaya ulasimi gibi
cevre dostu ulasim tiirlerinin benimsenmesini gerekli kilmistir (Hamamcioglu ve
Akin, 2015). Richard Register’in, 1987 yilinda yayinlanan ‘Ecocity Berkeley: building
cities for a healthy future.” adl1 kitab1 ile, kentsel siirdiiriilebilirlik yaklasimi olan Eko
kent vizyonu ortaya ¢ikmistir. Bu yaklasimda, ekoloji ve teknolojinin entegre bir
sekilde mekana yansimasi, ekonomik olarak yetkin ve sosyal uyum igerisinde
alternatif bir kent ideli yer almaktadir (Karakurt Tosun, 2017). Eko kent yaklasiminda
sera gaz1 iireten bireysel tasit kullaniminin sinirlandirilmasi ve toplu ulagim sistemleri
ile yaya ve bisikletli ulasimin entegrasyonunun saglanarak, siirdiiriilebilir kentsel
ulagimin gelistirilmesi amag¢lanmistir (Hamamcioglu ve Akin, 2015). 1999 yilinda
Italya’da, Yavas Yemek (Slow Food) hareketinin kentsel alanlara yonelik politikalar
tireten Yavas Sehir (Cittaslow) Birligi kurulmustur. Bu birlik de Yeni Sehircilik ve
Eko Kent yaklagimlariyla benzer olarak, kentsel alanda ulagim altyapisinin, yaya ve
bisiklet yollarinin artirilmasi, c¢evreye duyarli toplu tasima araclarinin etkin
kullanilmas1 ve engelli bireylere yonelik kapsayici politikalarla iyilestirilmesi

yaklasimini benimsemistir (Akpinar ve Pektag, 2019).
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Giintimiizde petrole bagli ulasimin sehirlere ve ¢evreye verdigi zarar karsisinda yaya
ulasimi Onemini korumakta, siirdiiriilebilir ulasim kapsaminda yaya ulagimini merkeze
alan yaya oncelikli ulasim planlama anlayis1 gelistirilmini siirdiirmektedir (Ayatac,
2019). Tokyo, Londra, Kopenhag ve Paris sehirleri kentsel mekana dayali planlama
calismalarinin neredeyse tamamini yaya oncelikli bir yaklasimla belirlemektedir. Bu
kentlerde herkes i¢in yiirlime yaklasimi ile gelistirilen yaya planlarinda, yliriime
aligkanlig1 vurgulanmaktadir. 2018°de yiirlimeye tesvik etmek icin Londra yiiriime
planinm1 agiklamustir. Yerel sivil organizasyonlarin da yogun katilimi ile kent yonetimi
Londray1 yaya dostu bir yaklasim ile gelistirmeyi amaclamaktadir. Fransa’nin
Chambery kentinde kamusal mekanlarda yaya-tasit dengesini 6ne ¢ikaran bir program
uygulanmaktadir. Bu program dahilinde; okul bolgelerinde ve mahallelerde yaya
giivenligini saglamak amaciyla 30 km/sa uygulamasi ile trafik hizim diisiirme
miidahaleleri yer almaktadir. Ayn1 zamanda, Fransa’da saglik ve egitim otoriteleri
tarafindan ¢ocuklarda obeziteyi engellemek ve saglikli bir ulasim tiirii olan yaya
ulasimint  benimsetmek amaciyla, her giin 30 dakika yiirliylis politikasi
desteklenmektedir. (Ayatag, 2019). Paris’de 2020 yili belediye secimleriyle, ‘15
Dakikalik Kent” konsepti kiiresel anlamda taninan bir kentsel planlama yaklagimi
olmustur. 15 Dakikalik Kent konseptinin temelinde, kentsel fonksiyonlara 15
dakikalik yiiriime, bisiklet ya da otobiis yolculugu mesafesinde ulasarak, daha az
yolculuk ile 6zel araca bagimliligin azaltilmasina katki saglamak hedeflenmektedir

(URL-4).

2020 yilinda Diinya Saglhik Orgiiti (WHO) tarafindan pandemi olarak ilan edilen
Covid-19 salgimi ile kentlerde siirdiiriilebilir ulasim sistemlerinin 6nemi daha da
artmis, yaya ve bisikletli ulasim gibi kisa mesafe ¢oziimlerine yonelik acil kararlar
alinmistir. Berlin’de salginin yayilma riskini azaltmak amaciyla, paylasimhi bisiklet
uygulamalarinin ilk 30 dakika ticretsiz olmasi1 ve yeni bisiklet yollar1 yatirimlar gibi
girisimlerle bireysel ulasim sistemlerinin gelistirilmesine yoOnelik c¢alismalar
yapilmigtir. Paris sehrinde de Berlin ile benzer olarak yerel yonetim tarafindan
saglanan paylasimli bisiklet uygulamasimin ilk 1 saatinin {icretsiz olacagi
aciklanmigtir. Cenevre’de pek cok caddede araclara 20 km/sa hiz sinir konulmus,
bisiklet ve yaya Oncelikli yol diizenlemeleri yapilmis, bazi caddeler icin de
yayalastirma karar1 uygulanmistir. Ottawa ve Paris Belediyesi, kentlilerin tiim

ihtiyaclarimm 15  dakikalik  yiliriime mesafesinde kendi  mahallelerinde
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karsilayabilecekleri planlama stratejilerini uygulayacaklarimi duyurmustur (Erez
Kiilek¢i, 2021). Gecmisten giiniimiize, Diinya’da kentlerin maruz kaldig
olumsuzluklarin giderilmesine yonelik, bisikletli ulasim ve yaya ulasimi gibi

stirdiiriilebilir ulasim tiirlerini destekleyen planlama stratejileri ortaya konmustur.

1988 yilinda ‘Yaya Haklar1 Bildirgesi’ aciklanmistir. Yaya oncelikli ulagim planlama
politika ve stratejilerinin temelini olusturan bu bildirge ile ortaya konan ihtiyaclari
gidermeye yonelik yaya oOncelikli ulasim uygulamalar1 hayata gecirilmis, yaya
haklarinin savunulmasinin gerekliligi Diinya’da pek cok iilke tarafindan kabul

edilmistir (Col,2004). Yaya Haklar1 Bildirgesine gére (URL-5);

* Yayalar kentin gercek sahipleridir. Yiiriime eylemi, insanlar aras1 kiiltiirel
etkilesime katkida bulunur, bu nedenle desteklenmeli ve 6zendirilmelidir.
Yayalar, yerel yonetimler ile birlikte haklarin1 savunabilecek bir orgiitlenme
hakkina sahiptir. Yaya altyapisinin bakim onarimi, yayalarin katkilariyla yerel
yonetimlerce saglanir. Yayalar, kaldirim, yaya bolgeleri, yaya yollar1 ve yaya

gecitleri ile ilgili kararlarin alinmasina katilim hakkina sahiptir.

» Kenticerisinde insanlar istedikleri her yere yaya olarak gitme hakkina sahiptir.
Her yastan cocugun ve dezavantajli kisilerin yaya yollarinda giivenli bir
sekilde dolasma hakki vardir. Bu nedenle, yaya yollar1 motorlu tasitlardan ayri,
yalnizca yayalarin kullaniminda olmalidir. Yaya yollar1 hizmet ve tesislerle

donatilmali, bisikletli ulasim ile biitiinlestirilmelidir.

* Yaya gegitlerinde {istiinlik yayalarindir. Yaya gecidi sikligi, yayalarin
ihtiyaglar1 dogrultusunda diizenlenmelidir. Yaya gecitleri isaretlenmeli ve
araclarla isgal edilmesi engellenmelidir. Yaya gecitlerinde yesil 1s1k siiresi,
yiirlime hizina gore belirlenmelidir. Yayalar alt ve iist gegitlere zorlanamaz,

kent zemini yayalarindir.

* Yaya kaldinmlan yayalarindir. Yerlesim alanlarinda yaya kaldirim agi
olusturulmalidir. Basta araclar olmak iizere, kaldirimlar yiiriime eylemini
aksatacak engeller ile isgal edilemez. Yayalarin egzoz gazi, giiriiltii gibi zararl

etkenlerden korunmasi i¢in énlemler alinmalidir.

* Kent merkezi yayalarindir. Kent merkezleri motorlu araglardan arindirilmals,

toplu tasima disinda 6zel araclarin merkeze girmesi desteklenmemelidir. Yaya
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bolgeleri kent merkezlerinde genisletilmeli, yayalarin aligveris ve Kkiiltiirel

aktiviteleri i¢in 6zgiirce dolasma hakki korunmalidir.

Ulasim planlamasinda yaya onceligini saglamak, yayalarin ihtiya¢ ve eylemlerini

anlamak, giivenli ve siirdiiriilebilir bir ulagim altyapis1 saglamak i¢in, herkesi

yiirimeye tesvik etme amacimi giiden Walk21 sekiz stratejik ilke ortaya koymustur.

Bunlar (URL-6);

Kentsel hareketlilikte kapsayiciligin artirilmasi; yas, hareket yetenegi, cinsiyet
ve gelir diizeyi gibi ayrimlar olmaksizin herkes i¢in erisilebilir sokaklar ve

toplu tagima sistemlerinin saglanmast,

Insanlarin ihtiyaclarina yonelik, giiriiltii ve kirlilikten uzak, konforlu ve giivenli

alanlarin tasarlanmasi ve yonetilmesi,

Yiiriiylis yolu aglarinin gelistirilmesi, dogrudan, giivenli ve konforlu bir

sekilde birbirine baglanan yaya yolu aglar ile entegrasyon saglanmast,

Arazi kullamim kararlar1 ve mekansal planlama politikalar1 ile insanlarin

giinliik ihtiyaclarina yiiriiyerek ulasma olanaginin saglanmasi,

Sokaklarin kazalar1 6nleyecek sekilde tasarlanmasi ile karayolu tehlikelerinin

azaltilmasi,
Kentsel ¢evrede giiven veren tasarimlar ile su¢ ve su¢ korkusunun azaltilmast,

Yaya ulagimin tesvik eden, destekleyici altyapiy1 gelistirecek kurumsal yap1

nin saglanmasi,

Insanlarin yiiriiyebilecekleri yerler ve beklenen deneyim kalitesi hakkinda
giincel bilgiye erisim imkani ile yiiriiylis kiiltiiriiniin olusturulmast ve

desteklenmesidir.

Kentlerde ulagimin yaya Oncelikli olarak planlanmasi icin yapilmas: gereken

uygulamalari, Col (2004) asagidaki sekilde 6zetlemektedir:

Ulasim planlamasinda yaya Onceliginin saglanabilmesi i¢in Oncelikle kentsel

ulagim planmi ve arazi kullanimi bir biitiinliik icerisinde planlanmalidir.

Kent biitiiniinde, fonksiyon alanlarin1 birbirine baglayan siirekli ve kesintisiz
yaya koridorlart olusturulmalidir. Yayalarin ulasim ag1 icerisinde istedikleri

yerlere ulagimi saglanmalidir.
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* Yaya ulasim altyapis1 diger toplu tasima tiirleri ile biitiinlesecek sekilde

planlanmalidir.

* Yaya ulasim ag1 planlanirken kentlerin arazi kullanimlar1 g6z oniine alinmali,
yayalar i¢cin cekim noktasi olan, toplu tagima aktarma merkezleri, ticaret
bolgeleri ve kamu binalar1 gibi yayalarin yogunlastigi bolgelerde gerekli

altyapi kapasitesi saglanmalidir.

* Yaya ulasim ag1 kapsayici bir yaklasim ile dezavantajli gruplar ve her yastan
yayanin farkli hiz ve fiziksel Ozellikleri, ihtiyaglar1 goz Oniine alinarak

tasarlanmalidir.

* Yonlendirici kent elemanlar1 ile yayalarin kaybolma ihtimali ortadan

kaldirilmali, herkes i¢in algilanabilir yaya yollar1 olusturulmalidir.

* Yayalarin araclarin olumsuz etkilerinden korunmasi amaglanmalidir. Yaya
gecitleri ve kaldinmlar ile yayalarin ve tasitlarin karsilastigi kesisme

noktalarinda giivenlik saglanmalidir.

* Yiiriime eyleminin gerceklestigi mekanlar kentsel mobilyalar, oyun alanlar1 ve
yesil tasarimlar ile desteklenmeli, estetik ve kiiltiirel unsurlar ile

zenginlestirilmelidir.

* Pazar alanlari, sokak panayirlar gibi herkese hitap edecek cesitli aktiviteler ile

kent gece ve giindiiz canli tutulmali, yayalar yiirlimeye tesvik edilmelidir.

Yaya Haklar1 Bildirgesinin ilk maddesinde yayalarin beden ve ruh sagliklarimi
korumaya yonelik ortam kosullart saglayan kamusal alanlardan 6zgiirce yararlanma
ve saglikli bir cevrede yasama hakki vurgulanmaktadir. Bu kapsamda, kamusal
mekanlarin evrensel tasarim ilkelerine uygun sekilde yaya oOncelikli olarak
diizenlenmesinin talep edilmesi temel bir kent hakki olarak ifade edilmistir (Gergek,
2019). Evrensel tasarim kavramu ile yalnizca engelli kullanicilar degil, tiim kullanicilar
konu edilmektedir. Evrensel tasarimin amaci fiziksel ¢evrenin tiim insanlar tarafindan
kullanilabilecek sekilde tasarlanmasidir. Evrensel tasarim fiziksel ¢evremizi olusturan
tasarim olgusunun genel adi olarak ifade edilmektedir. Diinyada ¢esitli bolgelerde
kapsayici tasarim, tiim sosyal gruplar icin tasarim, erisilebilir tasarim ve genele
aktarilan tasarim seklinde de tanimlanmaktadir. Bu tasarim yaklasimindaki ana

diisiince tiim insanlarin yas, beceri kaybi gibi sebeplerle bir cesit engele sahip
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oldugudur. Evrensel tasarimin tasarimciyr yonlendiren yedi temel ilkesi; esitlik,

esneklik, basitlik, algilanbilirlik, tolerans, etkinlik ve uygunluktur (Ayatac, 2013).

» Esitlik ilkesi ile tasarimda ayrim yapilmadan biitiin bireyler i¢in sartlarin esit

sekilde saglanmasi, mahremiyet ve giivenlik kosullarinin saglanmasi,

* Esneklik ilkesi ile tasarimin farkli bireysel tercih ve yetkinlikleri kapsamast,

farkli kullanim bi¢imlerine imkan saglamasi,

» Basitlik ilkesi ile tasarimin kullanicinin sahip oldugu tecriibe, bilgi veya dil

becerisinden bagimsiz olarak yalin ve kolay anlasilabilir olmasi,

e Algilanabilirlik ilkesi ile tasarimin ortam kosullarindan yada kullanicinin
algilamasindan bagimsiz olarak gerekli bilgiyi kullaniciya vermesi, okunabilir

olmasi,

* Tolerans ilkesi ile tasarimin ortaya cikabilecek tehlikeli ve kotii sonuglar1 en
aza indirmek icin kaza ve hatalara neden olabilecek tasarim unsurlarim acikca

ortaya koymasi,

¢ FEtkinlik ilkesi ile tasarimin kullanici tarafindan etkin ve rahat kullanilmasinin

saglamasi, uzun siireli ve fazladan gii¢ kullanimini en aza indirmesi,

* Uygunluk ilkesi ile tasarimin kullanicinin boy, kilo gibi fiziksel 6zelliklerine

uygun sekilde konforlu ve yeterli olmasidir.

Hamamcioglu ve Akin (2015), farkli ozelliklere sahip bireylerin, yaya ulasimi
deneyimlerini iyilestirmek amaciyla yaya yollarin1 sekillendiren tasarim ilkelerini
ortaya koymuslardir. Bunlardan, yap1 adalarinin belirli siklikta farkli giizergahlarla
kesigmesi, baslangic - varis noktalar1 arasinda alternatif giizergahlar ile baglanti
kurmas1 ilkesi, Oncelikli tasarim ilkesi olarak ifade edilmistir. Yaya yollarinda
giivenligin hem fiziksel hem de sosyal agidan saglanmasi halinde yaya ulasiminin
tercih edildigini vurgulamiglardir. Bu calismada, hareketi aksatabilecek ortam
kosullar1 fiziksel giivenligin konusu, aydinlatma ve karma arazi kullanim
uygulamalar ile, giiniin her saati yaya yolunun kullanilabilmesi ise sosyal giivenlik
kapsaminda ele alinmistir. Yaya yollarinda kilavuz ve uyarici yiizeyler gibi engelleri
azaltan uygulamalar ise farkli ihtiyaclara sahip yayalarin uygun konfor kosullarina
esit, adaletli erisim olanagi kapsaminda degerlendirilmistir. Yayalarin cevresini

sinirlandiran fiziksel elemanlar, yatay uzaklik, yollarinin genisligi ve cephelerin
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yiiksekligi ile iligkisi insan Olcegi agisindan belirleyicidir. Sokaklar ve caddelerin
enkesitleri, trafik sinyalizasyon siireleri yayalarin siirekliligini bozmayacak sekilde
yaya hizlar1 dikkate alinarak tasarlanmalidir. Bu alanlarda oturma, bekleme alanlari
olusturularak cesitlilik saglanmalidir. Yaya yollarinin bitkilendirilmesi ile mikroklima
saglanmasi, 1s1 adasi etkisinin azaltilmasi ve firtina gibi dogal afetlere direng

saglamalidir (Hamamcioglu ve Akin, 2015).

Kentlerin daha giivenli, yasanabilir, esitlik¢i ve saglikli olmasi icin yiiriinebilirlik
temel kriterlerdendir. Bir kentte tiim kullanici gruplarina hizmet eden kapsayici
hareketliligin  gelistirilmesi ylriinebilirligin saglanmas1 i¢in izlenecek temel
adimlardandir  (Gergek, 2019). Yiiriinebilirlik kavrami, yiirime eyleminin
gerceklestigi ¢evrenin yiirliyiis i¢in ne kadar uygun oldugunun bir oOl¢iitii olarak
tanimlanmaktadir (Florida, 2014). Southworth’a gore (2005) yiiriinebilirlik, yapili
cevrenin, yayalar1 konforlu ve giivenli bir sekilde farkli noktalara baglarken, gorsel
olarak da ilgi cekici alanlar sunarak yiiriimeyi tesvik etmesidir. Sokaklarm ve
mahallelerin yiiriinebilirligini hesaplamak icin ¢esitli ¢alismalar ortaya konmustur.
Yiiriinebilirlik ile ilgili yapilan ¢alismalarda arazi kullanimi, erisilebilirlik, trafik
giivenligi, su¢ giivenligi, yiirime konforu, ¢cevre estetigi ve mahalle icindeki sosyal
iligkiler parametrelerinin one c¢iktigr goriilmiistir (Cubuk¢u ve Hepgiizel, 2013).
2007'de ABD’de 6zel bir sirket tarafindan gelistirilen “walkscore.com” uygulamasi
araciligiyla mahallelerin yiiriinebilirligi ilk asamada yesil alanlar ve ticari alanlar gibi
olanaklara olan ulagim mesafelerine gore degerlendirilmis ve yiiriinebilirlik haritalar:
olusturulmustur. Bu c¢alismada siire¢ icerisinde, arastirmacilarin karma kullanim
alanlarina, rekreasyon alanlarina, ticaret alanlarina, okul alanlarina ve toplu ulasim
duraklarina en kisa ulasim mesafesini kriter olarak degerlendirmeye aldigi

goriilmiistiir (Cubukcu ve dig., 2015).

Erturan ve Aksel (2022) caligsmalarinda, bir alam yiiriinebilir kilan temel gostergeleri
ortaya koymuslardir. Giivenlik, trafik giivenligi, erisilebilirlik, konfor, ¢ekicilik ve
karma kullannom olmak iizere alt1 ana gostergeyi degerlendirme kriteri olarak
belirlemislerdir. Calismalar1 kapsaminda giivenlik parametresini su¢ oranlar ile, trafik
giivenligini yayalar ve diger ulagim tiirleri arasindaki iliski ile tariflemislerdir. Trafik
giivenligi kapsaminda yayalar ve araclarin kesisme noktalarin1 odak noktasi olarak
ifade etmislerdir. Bu gosterge kapsaminda arag¢ trafigi hacmi, hiz limitleri, yaya

gecitleri gibi yapili ¢evre elemanlarimin yayalarin trafikte giivenli hareketini
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etkiledigini ifade etmislerdir. Erisilebilirilik gostergesini yaya yolu varligi, kaldirim
siirekliligi ve standartlara uygunlugu, yiiriime mesafesinde ulasilabilen kentsel
hizmetler, giizergah boyunca yiiriimeyi olumsuz etkileyen isgallerin varligi ile
tanimlamislardir. Konforu yiiriirken rahat hissetmek olarak tarif etmislerdir. Kent
mobilyalari, kentsel tasarim Ogeleri, kaldirnm yiizeylerinin durumu, kaldirim
yiiksekligi ve genisligi, yaya hacmi, giiriiltii vb. gibi faktorlerin yaya ulagiminda
konforu etkiledigini ifade etmislerdir. Cekicilik parametresini, mimari ¢evre, yesil
unsurlar, fonksiyonel cesitlilik ve canlilik gibi unsurlar ile iliskilendirmislerdir. Karma
Kullanim ile arazi kullanimin ¢esitliligi iliskilendirilmis, ulagim, rekreasyon veya
aligveris etkinlikleri ile yliriime eyleminin gerceklesmesini tesvik ettigi ifade edilmistir
(Erturan ve Aksel, 2022). Gercek (2019), bir kentin yiiriinebilir olmasi i¢in yiirlimeyi
bir ulagim secenegi olarak sunabilmesi gerektigini ifade etmektedir. Yiiriinebilir kentte
kamusal alanlarin, dezavantajli gruplar basta olmak iizere, herkesin rahat, giivenli ve
kesintisiz hareket etmesine imkan saglamasi gerekmektedir. Karma arazi kullanim ile
okul, is ve aligveris gibi kentsel fonksiyonlarin yiiriinebilir mesafelerde olmasi, sosyal
ve kiiltiirel etkinliklere toplu ulasim, yaya ve bisiklet ile erisilebilmesi, yiiriinebilir bir

kent i¢in anahtar gostergeler olarak ifade edilmistir (Gergek, 2019).

ABD’nin Kansas kentinde yapilan bir caligmada yiiriinebilirlik kriterleri bes temel
baslik altinda ele alinmistir. Bu bagliklar; dolaysiz olma, siireklilik, sokak gegitleri,
gorsel cesitlilik ve giivenliktir. Dolaysiz olma kriteri ile yaya yolculugunun
uzunlugunu ifade edilmektedir. Yayalarin en kisa yoldan istedikleri yere ulasabilmesi
onemlidir. Siireklilik kavrami, yayalarin kent biitiiniine yayilan ulasim ag1 boyunca
fiziksel engeller olmaksizin, dogrudan hareket edebilmesine olanak saglayan bir
cevreyi tarif etmektedir. Bir kaldirim sisteminde siireklilik, kaldirimlarin bariyerler ve
dosemelerdeki bozulmalar gibi engellerden arindirilmasi, herkes icin kesintisiz bir
yolculugun saglanmasidir. Gorsel ¢esitlilik kriteri yiirtimeyi yayalar i¢in cazip hale
getirmek amaciyla mekanin mimarisi ve peyzaji gibi gorsel duyulara hitap edecek
ozelliklerini kapsamaktadir. Sokak gecitleri kriteri yaya gecitleri, orta refiij ve trafik
1s1klar1 gibi yayalarin, caddenin karsisina ge¢cmesine yardimci olan ulasim altyapisi
hizmetidir. Giivenlik kavrami ile yaya tasit karsilasmalarinda, yayalarin tehlike
olmaksizin rahat bir sekilde hareket edebilmelerinin gerekliligi ortaya konmaktadir.
Yayalarin hareket halindeki araglar tarafindan goriilebilir olmasi temel unsur olarak

ifade edilmekte, yeterli sokak aydinlatmasinin saglanmasi gibi yapili cevrenin
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ozelliklerini icermektedir (Beyazit, 2007). Bir baska deyisle; siirekli, genis ve giivenli
kaldirimlar, giivenli yaya gegitleri, yiirlimeyi destekleyen kent mobilyalar1 ve payzaj
ogeleri, yavaslatilmis ve hacmi azaltilmis motorlu tasit trafigi ile kentsel mekanlarin
ara¢ odakli degil insan odakli tasarlanmasi yiiriinebilir bir ortami tariflemektedir

(Gergek, 2019).

2.4 Boliim Sonu Degerlendirmesi

Ulasim fonksiyonu dinlenme, ¢alisma ve barinma ile birlikte kentlerin dort temel
islevinden birisidir. Kentin fonksiyonlarindan ulasim, diger ii¢ islev arasinda baglanti
saglamaktadir. Kentsel yasamda insanlar, kentin farkli islev alanlarma ulasmaya
ihtiya¢ duyarlar. Bu dogrultuda, ulasim arazi kullanimima gore sekillenmektedir ve
arazi kullaniminmi da etkileyerek kentlerin gelismesinde etkin bir rol oynamaktadir.
Kentsel otoriteler sehirlerin, bugiin var olan ulasim ihtiyaglarini tespit etmek, ileride
meydana gelecek ulasim ihtiyacini onceden tahmin etmek ve yonlendirmek amaciyla
kentsel ulasm1 planlamaktadir. Kentsel ulagim planlamasinin en temel amaci yukarida
da ifade edildigi gibi kentlerdeki ulasim alt yapisinin dolayisiyla kentlerin denetimli

biiylimesini saglamak, ulasimda harcanan zaman ve kaynagi en aza indirmektir.

1970’1i yillara kadar sanayi devriminin etkisi ile kentlerde motorlu tasitlar hizla
yayginlagmistir. Artan ulagim tablebini karsilamak amaciyla klasik ulasim planlamasi
yaklasimiyla yollar genisletilmis, yeni yollar insa edilmistir. Bu durum, kentlerin
genislemesine de sebep olmus, motorlu tasita olan bagimliligi daha ¢ok artirmakla
sonuclanmistir. 1970’1 yillarin sonuna dogru diinyada ortaya ¢ikan enerji krizi ve
petrol fiyatlarinin artis1 ile enerjinin daha etkin kullanilmasi gerekliligi dogmustur. Bu
donemde rayl sistem yatirimlart motorlu tasita bagli ulasim talebinin karsilanmasi
yerine bu talebi yonlendirmeye yonelik bir ¢6ziim olarak goriilmiistiir. 1990’11 yillara
kadar uygulanan ulasim politikalarinin tek basina yetersiz oldugu, farkli ulasim
tiirleri arasindaki koordinasyonun, yolculugun sebebinin ve insan faktoriiniin daha iyi
anlasilmasinin  gerekliligi anlasilmistir. 90’l1 yillarda ulasim planlama siirecinde

cevre sorunlar ve siirdiiriilebilirlik kavrami etkili olmaya baglamistir.

Siirdiiriilebilirlik yaklasimi ile beraber ulagim planlamasinin giindeminde ekonomik
tutarlilik, cevreye zarar vermeme ve sosyal olarak adaletli olma konular1 yer almaya
baglamistir. Siirdiiriilebilir ulasgim, yenilenemez enerji kaynaklarinin tiiketimini

azaltmak amaciyla, cevre dostu ulagim sistemlerini desteklemektedir. Kentigi
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ulasimda toplu tasima, bisikletli ulagim ve yaya ulasiminin desteklenmesi ile herkesin
erisebilecegi diisiik maliyetli, adil ve ¢evre dostu bir ulagim sisteminin saglanmasi,
stirdiilebilir ulasimin geregidir. Toplu ulasim sistemi, trafikte artisa sebep olmadan,
otomobil kullanimina gore ¢evreye daha az zarar veren ve diisiik {icret politikalar1 ile
herkesin adil bir sekilde ulasabildigi bir sistemdir. Toplu tagima sistemlerinde yer alan
durak ve istasyonlarin, yaya yollart ve bisikletli ulasim ile entegre bir sekilde
planlanmasi ile ulasimda bireysel motorlu tasit kullanimi azalir. Boylece, yogun
trafigin insanlarda ve kentte sebep oldugu olumsuz sonuglarin en aza indirilmesine

katki saglar.

Siirdiiriilebilir ulasim kapsaminda desteklenen yaya ulasimi, insaligin var olusundan
bu yana en temel ulagim tiiriidir. Bir yolculugun tamami yaya olarak
gerceklestirilebilmekle beraber farkli ulasim tiirleri arasinda gecis yapilirken de yaya
ulagim1 birlestirici bir eleman olarak 6ne ¢ikmaktadir. Zararli madde salimlarinin
%25’1 ulagim sektoriinden kaynaklanirken, yaya ulasimi sifir zararli madde salimu ile
cevre dostu bir ulagim tiirlidiir. Yaya ulasimi giindelik yasam igerisinde fiziksel
aktiviteler olarak sosyal iletisimi gii¢lendirerek toplumsal sagliga olumlu katki saglar.
Ulasimda yaya ulasim tiiriine 6ncelik verilmesi, hem yayalar hem de kent yonetimleri
acisindan ekonomiktir. Yaya ulasiminin kisiye maliyeti sifir olmakla birlikte herkes
icin esit, adil ve erisilebilirdir. Yaya ulagim altyap1 elemanlari, diger ulasim tiirleri i¢in
gerekli olan alt yap1 yatirnmlarinin yaklagik 10°da 1’1 kadardir. Yukarida Sekil 2.1°de
verilen kentsel ulasim kademelenmesinde de goriildiigii gibi kentlerde siirdiiriilebilir

ulasimin saglanmasi i¢in en Oncelikli ulasim tiirii yaya ulasimidir (Ayatag, 2016).

Siirdiiriiliilebilir ulasim kapsaminda, pek ¢ok sehirlerde yayayr merkezine alan yaya
oncelikli ulasim planlama anlayis1 gelistirilmistir. Ulasimda yaya oOnceliginin
saglanabilmesi icin yas, hareket yetenegi, cinsiyet ve gelir diizeyi gibi ayrimlar
olmaksizin kentsel hareketliligin kapsayict bir sekilde gelistirilmesi, kentsel
mekanlarin araglar i¢cin degil insanlarin ihtiyaglarina yonelik konforlu ve giivenli bir
sekilde gelistirilmesi, yaya yolu aglarinin birbiri ile ve diger ulasim tiirleri ile
biitiinlesik bir sekilde gelistirilmesi, yliriimeyi tesvik eden arazi kullanim ve mekansal
planlama stratejileri ile ihtiyaglara yiiriiyerek ulasma imkani saglama, su¢ ve sug
korkusunu azaltan ve yol giivenligi destekleyen sokak tasarimlari, yiirlimeyi
destekleyen kurumsal yapinin saglanmasi ve yiirime Kkiiltiiriiniin gelistirilmesi

gerekmektedir.
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1960’1 yillarda hiz kazanan yayalastirma uygulamalar1 ve 90’11 yillardan bugiine
stirdiiriilebilirlik anlayisi ile 6n plana ¢ikan yaya ulasimini tesvik etmek amaciyla
diinyanin ¢esitli kentlerinde planlama ¢alismalar siiregelmektedir. 2020 yilinda WHO
tarafindan Covid-19 salgin1 ilan edilmesi ile yaya ulasimini sehirler i¢in onemini daha
da artirmistir. Bu kapsamda pek cok sehirde kisa mesafe ¢oziimlerine yonelik acil
kararlar alinmistir. Yollarda tasit hizlar diisiiriilmiis, yaya ve bisiklet oncelikli yol
diizenlemeleri, yayalastirmalar, giinliik ihtiyaglarin  yiirime mesafesinde

karsilanmasina yonelik planlama stratejilerini uygulamaya koyulmustur.

Bir kentin giivenli, yasanabilir, saglikli ve esitlik¢i olmasi i¢in yiiriimeyi bir ulagim
secenegi olarak sunabilmesi gerekmektedir. Yiiriinebilirlik, yiiriime eyleminin
gergeklestigi cevre i¢in ne kadar uygun oldugunun bir olgiitii olarak ortaya ¢ikmis bir
kavramdir. Insanlarin gitmek istedikleri yere en kisa yoldan, dogrudan yaya olarak
ulasabilmesi, kente yayilan ulasim ag1 boyunca fiziksel engellerle karsilasmadan,
stireklilikleri bozulmadan, kesintisiz bir sekilde yolculuklarini tamamlayabilmesi,
sunulan mimari ve peyzaj ile saglanan gorsel cesitlilik sayesinde yliiriimenin
caziplesmesi, yayalarin tehlike olmaksizin rahat bir sekilde hareket edebilmeleri icin
gerekli ulasim altyapisini sunan giivenli bir ortam, yiirlinebilir bir kenti
tariflemektedir. Bu kapsaminda, {gciincii bolimde yaya ulagiminda giivenligin
saglanmasinda etkili olan stratejiler, yiiriinebilir bir kentte giivenli ortam kosullarinin

saglanmasi icin etkili olan fiziksel miidahaleler ele alinacaktir.

29






3. YAYA ULASIMINDA GUVENLiIGIN SAGLANMASINDA ETKiLi OLAN
STRATEJILER VE MEKANSAL KRiTERLER

Diinya her yil 1,2 milyon insan yollarda yagamim yitirmektedir. Bu durum, her giin
3.400°den fazla insanin veya her 30 saniyede 1 kisinin oliimii anlamina gelmektedir
(NACTO, 2016). Uluslararas1 Tasimacilik Formu (ITF) tarafindan yapilan bir
calismada, 30 sehrin yiiz bin kiside trafik kazalarinda 6liim oranlar1 hesaplanmustir.
Sekil 3.1°de goriildiigii gibi Stockholm, Berlin, Kopenhag, Hong Kong, Londra, Ziirih
ve Montreal sehirleri sirasiyla trafik kazalarinda 6liim oranlari agisindan en diisiik
oranlara sahip sehirler olarak dne cikmaktadir (ITF, 2018). Istanbul’da yiizbin kiside
trafik kazalarinda 6liim oram 2.74 olarak aciklanmistir (IBB, 2021). Istanbul, IBB
tarafindan aciklanan 6liimlii trafik kazalar1 orani i¢in ITF tarafindan 30 sehir arasinda

yapilan ¢alismada 17. siraya yerlesmektedir.

=
. ~
m Avrupa Ulkeleri
B Diger Ulkeler =
=]
—
ON
P
~
i
~ o @
o o = ™ mmm
wamq:.—nv‘d"‘“m
mmqur\iﬂi”n
M~ . ~
mdw:géﬂﬁﬂ IIIIII

& @ & & b )

\- \0 t@fc ‘é*“‘\ ‘Q;,.éaoyc‘ ;peé‘#\‘ 0@4’#" \& @‘3}\3\{’
g
o <-;~§°(P ‘Ql‘*’a‘&&“ Vo' oy Ty ‘f—q-, a« e &’-%@tﬁ’ﬁ@

of*

Sekil 3.1 : ITF (2018)’in hazirladig: yiizbin kiside trafik kazalarinda 6liim oranlari.

Diinya Saghk Orgiiti (WHO) tarafindan, diinya genelinde karayollarinda o6len
insanlarin 5’te 1’inden fazlasinin yaya olarak hayatin1 kaybettigi, meydana gelen bu
can kayiplarinin sokak ve yol tasarimindan kaynaklanan onlenebilir kazalar oldugu
vurgulanmistir (WHO, 2013). The Economist (2021) tarafindan Giivenli Kentler

Endeksine kapsaminda 60 sehir degerlendirilmistir. Degerlendirme puan araliklart 0-
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25 diisiik, 25.1-50 orta, 50.1-75 yiiksek ve 75.1-100 ¢ok yiiksek seklindedir. Giivenli
kentler Endeksine gore 75.1-100 araliginda olan kentler diinyanin en giivenli kentleri
olarak degerlendirilmistir. Bu endekse gore Kopenhag diinyanin en giivenli birinci
kentidir. Giivenli kentler Endeksine gore 75.1-100 degerlendirme araliginda bulunan,
19 sehirden yukarida en diisiik 6liimlii kaza oranlarina sahip olan Kopenhag, Hong
Kong, Londra, ve Ziirih sehirleri diinyanin en giivenli kentleri arasinda da yer
almaktadir. Istanbul kenti bu degerlendirme kapsaminda 62.9 puan ile orta derecede
giivenli kent olarak 37. Sirada yer almaktadir (The Economist, 2021). Cizelge 3.1°de
Giivenli Kentler Endeksine gore 75.1-100 degerlendirme araliginda bulunan 19 sehir,

puanlar ile birlikte verilmektedir.

Cizelge 3.1 : The Economist (2021)’in hazirladig1 Giivenli Kentler Endeksi

Kentler Puanlar
1 Kopenhag 81.4
2 Toronto 82.2
3 Singapur 80.7
4 Sidney 80.1
5 Tokyo 80.0
6 Amsterdam 79.3
7 Wellington 79.0
=8 Hong Kong 78.6
=8 Melbourne 78.6
10 Stokholm 78.0
=11 Barselona 77.8
=11 New York 77.8
13 Frankfurt 77.7
14 Washington, DC 77.4
=15 Londra 77.2
=15 San Francisco 77.2
17 Osaka 76.7
18 Los Angeles 76.5
19 Ziirih 76.3

Yukarida 6liimlii kaza oranlar1 ve Giivenli Kentler Endeksine gore 6ne ¢ikan kentlerin
ulasimda tiirel dagilimlar1 Cizelge 3.2’de verilmektedir. Bu kentler arasinda Istanbul
%45 oran ile yaya ulasimininda en yiiksek orana sahip sehir olarak one ¢ikmaktadir.
Hong Kong sehri ile ulasim tiirleri arasinda %10 ile yaya ulasiminda en diisiik orana

sahip kent olarak one ¢ikmaktadir.
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Cizelge 3.2 : Sehirlerin Ulasimda Tiirel Dagilimlar (Yazar tarafindan
olusturulmustur.)

Kentler Ozel Toplu Bisiklet  YAYa Kaynak
Arag Tasima
Istanbul 20% 35% 0% 45% IBB, 2017
Ziirih 21% 32% 12% 33%  Ziirih Planlama Ofisi, 2017
Kopenhag 30% 15% 30% 25%  Kopenhag Belediyesi, 2011
Londra 36% 38% 2% 24% TfL,2018
Hong Kong 12% 77% 1% 10% ARUP, 2014

Yukarida 6liimli kaza oranlari, Giivenli Kentler Endeksi ve ulasimda tiirel dagilim
acisindan ele alinan kentlerin niifus yogunluklari Cizelge 3.3’de verilmektedir. Cizelge
3.3’de verilen sehirler arasindan Londra ve Istanbul’un en yiiksek niifusa sahip oldugu

tespit edilmistir. Ziirih sehri ise en diisiik niifus yogunluguna sahiptir.

Cizelge 3.3 : Niifus Yogunlugu (Url-7.)

jentler Y“(Zlgrlﬁz‘;m“ Niifus(2022)  Niifus Yogunlugu(ki/km?)
Londra 1707 9.540.576 5589
istanbul 5451 15.636.243 5451
Hong Kong 2755 7.643.256 2774
Kopenhag 1798 1.370.131 762
Ziirih 8788 1.419.621 161

Bu boliimde ilk olarak trafik kaynakli can kayiplarinin 6nlenmesi dogrultusunda
diinyada yaya ulasimi planlanirken yaya giivenligi acgisindan hangi politika ve
stratejilerin one ¢iktigr diinyadan secgilen sehirlerin plan dokiimanlarit {izerinden
arastirilacaktir. Bu kapsamda yukarida en diisiik 6liimlii trafik kazalart oranina sahip
ve 2021 Giivenli Kentler Endeksine gore oOne cikan kentlerden Kopenag ve
Londra’nin, ulagimin tiirel dagiliminda yaya ulagimi agisindan incelenen kentler
arasinda 6ne c¢ikan Istanbul’'un yaya oncelikli ulasim stratejileri ele almacaktir.
Ardindan, literatiirde yer alan yaya ulagiminda giivenligin saglanmasi icin etkili olan

mekansal miidahalelerin neler oldugu arastirilacaktir.

3.1 Londra Yaya Oncelikli Ulasim Stratejileri

2016 yilinda yapilan analizlere gore Londra’da giinliik ortalama 27,1 milyon yolculuk
yapilmaktadir. Bu yolculuklarin %36’s1 6zel arag, %38’s1 toplu tasima, %24’ yaya,
%?2’si1 bisiklet ile gerceklestirilmektedir. Londra’nin ulagim planlari, 2018 yilinda
Londra Belediye Baskam tarafindan aciklanan ‘Saglikli Sokaklar ve Saglikli Insanlar,

Iyi Bir Toplu Tasima Deneyimi, Yeni Eviler ve Isler’ stratejileri cercevesinde
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sekillenmistir. Londra’da bu ulagim stratejilerinin uygulanmasi i¢in Saglikli Sokaklar
Yaklasimi benimsenmigstir. Belediye Baskaninin Ulasim Stratejileri; 2041 yilinda
sehirde yapilan yolculuklarin %80’inin yaya, bisiklet ya da toplu tagima araclar ile
gerceklestirilmesini amaclamaktadir (TfL, 2018a). Baskanin 6ngordiigii ulasim
stratejilerini gerceklestirmek icin ¢esitli konularda eylem planlar1 yapilmistir. Bunlar
Yaya Eylem Plani, Bisiklet Eylem Plani, Vision Zero Eylem Plam1 ve Nakliye ve
Servis Eylem Plani’dir. Bu ¢alisma kapsaminda Saglikli Sokaklar Yaklagimi, Yaya

Eylem Plan1 ve Vision Zero Eylem Plan1 incelenecektir.

Saglikli Sokaklar Yaklagimu ile, yaya ulasimi ve bisikletli ulagim i¢in erisilebilir, aktif,
kapsayici ve giivenli seyahati miimkiin kilmak, daha az araba yolculuguyla trafik
seviyelerini azaltarak, sokak alanini1 daha verimli kullanmak ve Londra'nin ulagim
sisteminin siddetli hava ve iklim degisikliginin etkilerine kars1 dayanikli olmasim
saglamak amaciyla hava kalitesini ve cevreyi iyilestirmek hedeflenmektedir. Saghikli
Sokaklar Yaklasimi, Londralilar icin her giin en az 20 dakika aktif ulasimi
hedefleyerek yiirlimenin onemini vurgulamaktadir. Bu yaklagimda sokaklar1 cekici

kilan 10 ana gosterge belirlenmistir (TfL, 2017).
* sokaklarin hayatin her kesiminden yayalar1 icermesi,
* insanlarin yiirlimeyi, bisikletli ulasimi ve toplu tasimayi tercih etmesi,
* saglik esitsizliklerinin azaltilmasi i¢in hava kalitesinin iyilestirilmesi,

+ Insanlarm yol tehlikesi veya kisisel giivenlikler konusunda endiselenmemesi,

kendilerini giivende hissetmeleri,

e aktif seyahat ve insan etkilesimini tesvik etmek i¢cin motorlu trafigin

giirtiltlislinii azaltmak,

* hizli hareket eden ve yogun trafigin, caddelerde karsiya gegmeyi zorlastirmasi

nedeni ile sokaklarda karsiya gecme kolayligi,

* dezavantajli gruplar i¢in dinlenememe hareketliligi sinirlayici bir etken olmasi

sebebi ile sokakta durma ve dinlenme imkaninin saglanmast,

* sokak kullanimimin hava kosullarindan etkilenmemesi i¢in golge ve barinma

alaninin saglanmasi,
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* Bakimsiz ve dagmmik kaldirnmlar ile yogun trafigin, insanlar1 rahatsiz
hissettirdigi ve daha fazla yiiriimelerini engelledigi i¢in insanlarin rahat

hissetmesi,

* Son olarak, bitkiler ve sokak sanatlar1 gibi c¢ekici sokak manzaralar1 ve
diikkanlar ile insanlarin ihtiyaglarinin kisa mesafede karsilanmasim

saglamaktir.

Belediye bagkaninin ulasim stratejileri, sokaklarda yiirliylis deneyiminin
lyilestirilmesini, toplu tasimaya yiiriiyiisiin kolaylastirilmasini, yeni konut ve ¢alisma
alanlarinda yiirimenin en kolay ulasim secene8i olarak planlanmasim
vurgulamaktadir. Baskanin ©Ongordiigi ulasim stratejilerini gerceklestirmek icin
2018’de Londra Ulasim Birimi - Transport for London (TfL) tarafindan Londra
Yiirtinebilirlik Eylem Plan1 hazirlanmistir. Yaya Eylem Plani’nin vizyonu Londra’y:
diinyanin en yiiriinebilir sehri yapmak olarak belirlenmistir. Yiiriinebilirlik Eylem
Plani, ulasim i¢in yapilan yolculuklarin bir kisminin veya tamaminin yaya olarak
gerceklestirilmesini saglamayi, Londra'da yiiriiylis deneyimini gelistirmeyi ve araba
bagimliligim azaltmayr amaclamaktadir. Bu plan kapsaminda iki temel amac
belirlenmistir. Bunlar ; yiiriiyerek yapilan yolculuklarin sayisini artirmak ve okullara
yiirliyerek yapilan yolculugun oranini arttirmaktir.S6z konusu amagclara ulasmak i¢in

genis kapsamli dort ana eylem alani olusturulmustur. Bunlar (TfL, 2018a).;
e yiirliyen insanlar i¢in caddeler insa etmek ve yonetmek,
e yiirlimek i¢in planlama ve tasarim,
e yiirlimeyi toplu tasima ile entegre etmek
» kiiltiir degisikligine onciiliik etmektir.

Yiirliyen insanlar i¢in caddeler inga etmek ve yOnetmek eylemi ile iyi bir ulasim
altyapisinin aktif seyahati destekledigi vurgulanmaktadir. Yayalarin iyilestirilmis
kaldirimlara, yaya gecitlerine ve diizenli sokaklara olan ihtiyacim1 gidermeye yonelik
eylemler bu grupta yer almaktadir. Yasanabilir Mahalleler programi ile trafik
baskinligim1 azaltarak, yiiriime, bisiklete binme ve toplu tasima araglarini kullanan
insanlar icin daha iyi bir ¢evre saglamak amaglanmistir. insanlarin giivenli, dogrudan
ve hizl yiirlimelerini saglamak i¢in sokak yonetimininin optimize edilmesi; okullara,

hastanelere ve ulasim merkezleri gibi ¢ekim noktalarina yakin yaya gegitlerinde
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yayalarin bekleme siirelerinin azaltilmas1 ve kaldirimlarda birikmeyi Onleyecek
yenilik¢i trafik sinyali kontrol teknikleri ile kentte yiiriiylis deneyiminin iyilestirilmesi
hedeflenmistir. Sokak aydinlatmasi ve hiz sinir1 gibi uygulamalar ile sokaklarin daha
giivenli hale getirilmesi hedeflenmistir. Kullanic1 odakli bir raporlama sistemi ile
telefon kutulari, WiFi kiosklar1 gibi isgallerin yonetilerek, sokaklarin kapsayiciligim
ve erisilebilirligini artirmak hedeflenmistir (TfL, 2018a).

Yiirimek i¢in planlama ve tasarim, yiiriinebilirlik eylem planinin ikinci eylem
grubudur. Bu grupta, Insan sagligina odaklanan Saglikli Sokaklar Yaklasimi ile
sokaklar i¢in tasarim rehberligi ve yiirtime ile ilgili izleme-degerlendirme siirecinin
iyilestirilmesine yonelik eylemler yer almaktadir. ilk olarak, Saghkli Sokaklar
Gostergeleri Kilavuzu (HSCD) ve Saghkli Sokaklar Anketleri gibi sokaklarin
yiiriinebilirligini gelistiren araglar olusturmaktir. 10 Saglikli Sokak Gostergesinin her
birine karst bir puan ile sokagin HSCD puam belirlenmektedir. Bu puanlama
sisteminde bir esik deger bulunmamakta olup mevcut kosullara gore sokagin giiclii ve
zayif yonleri belirlenmekte ve iyilestirmeye odaklanilmaktadir. ikinci olarak yiiriiyiis
tasarim kilavuzu ile yayalar icin sokaklarin tasarlanmasidir. Bu kisimda trafik hizim
ve etkisini azaltmak i¢in, kaldirimlarin genisletilmesi ve yolun daraltilmasi, "pocket
park" (kiiciik parklar) ve oyun sokaklar: gibi tasarim 6nlemleri yer almaktadir. Ayrica,
yogun saatlerde sokaklarin tiim araglara kapatildigi 'zamanlanmis sokaklar' gibi altyapi

onlemleri de yer almaktadir (TfL, 2018a).

Yiiriimeyi toplu tasimayla entegre etmek amaciyla toplu tasima aginin iyilestirilmesi
ve genisletilmesi, istasyonlar ve cevresindeki alanlarin daha iyi tasarlanmasi,
konutlarin toplu tasima duragina maksimum 400m yiirime mesafesinde
konumlandirilmasi 6nerilmistir. Yiirimenin oniindeki engellerin iistesinden gelmek
icin tasarlanan altyapr iyilestirmelerini, yiirimeyi tesvik eden etkinliklerle
tamamlamak hedeflenmektedir. Bu kapsamda, okuldan yaklasik 10 dakikalik yiiriime
mesafesinde giivenli bir ‘Park ve Adim’ girisimi onerilmektedir. Okullarin etrafindaki
yol tehlikesini azaltmak ve hava kalitesini iyilestirmek igin agilis ve kapanisg
saatlerinde, yollarin trafige kapali oldugu okul sokaklar1 projesi ve okullarin yakin

cevresinde 32 km/s hiz sinir1 uygulamalar1 6nerilmektedir (TfL, 2018a)

Insanlar1 daha fazla yiiriimek, bisiklete binmek ve toplu tasima araclarini daha fazla
kullanmaktan alikoyan engellerden biri olan yol tehlikesi ve bundan kaynakli 6liimleri

sifira indirmeye yonelik Vizyon Sifir (Vision Zero) eylem plami olusturulmustur.
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Vizyon Sifir yaklasimi can kaybinin ve ciddi yaralanmalarin kacinilabilir ve kabul
edilemez oldugu temel inancina dayanmaktadir. Bu nedenle Vizyon Sifir
yaklasiminda trafik kaynakli tiim 6liimleri ve ciddi yaralanmalar1 sifira indirme hedefi
ortaya konmaktadir. Vizyon Sifir yaklasimi motorlu ara¢ hakimiyetini azaltmay1 ve
aktif seyahat icin giivenli sokaklar yaratmayr gerektirmektedir. Saglikli Sokak
Gostergelerinden biri 'insanlar kendilerini giivende hisseder' olarak belirlenmistir. Bu
nedenle Saglikli Sokaklar Yaklasimi, Vizyon Sifir yaklagiminin merkezinde yer
almaktadir. Bu eylem planm ile en fazla risk altinda olan yaya ve bisikletliler icin

tehlikeyi azaltmak amaclanmaktadir (TfL, 2018b).

Vizyon Sifir kapsaminda insanlarin motorlu tasit kullanma hizi, hem carpisma
olasiliginin hem de carpisma sonucunun ciddiyetinin en onemli belirleyicisi olarak ele
alinmaktadir. Tasitin 32 km/s ile bir yayaya carptiginda yayanin 6lme olasiligi,
48km/sa ile carpmasina gore bes kat daha az oldugu belirtilmistir. Londra’da 6liim
veya ciddi yaralanma ile sonuclanan ¢arpigsmalarin %37'sinde uygun olmayan hizin
onemli bir faktor oldugu tespit edilmistir. Bu plan ile Londra’nin yaklasik iicte birinde
20mph hiz sinir1 karar1 uygulanmaya baslamistir. Bu sinirlamalarin 6zellikle aligveris,
egitim ve calisma alanlar1 gibi fonksiyonlarin yer aldig1 merkezde yogunlastig: ifade

edilmektedir (TfL, 2018b).

Insanlarin sokaklarda giivende hissetmeleri icin yaralanma olasiliginin yiiksek oldugu
yerlerdeki tehlikeleri azaltmak amaciyla Londra'da yaya ve bisikletliler i¢in 6liim veya
ciddi yaralanma ile sonuglanan carpismalarin %73'liniin gerceklestigi kavsaklarin
tyilestirilmesine odaklanan Giivenli Kavsaklar Programi gelistirilmistir. Bu kapsamda
yaya ve bisikletli ulasim altyapisini iyilestirilmesi, kavsakta karsiya gecislerde
karmasanin engellenmesi, ulasim tiirleri aras1 gecis yapan kisiler icin daha giivenli,

basit ve erisilebilir ortam kosullarinin saglanmasi1 amag¢lanmaktadir (TfL, 2018b).

Yukarida bahsi gecen eylemlerin denetim ve izlenmesine yonelik Saglikli Sokaklar
Yaklasimi altinda Tasarimcilar i¢in Saglikli Sokaklar Kontrol Listesi (HSCD)
olusturulmustur. Bu listede ilk olarak yaya ve bisikletli ulagimin giivenliginde etkisi
olan motorlu tasit trafiginin hacmi, hiz1 ve giiriiltiisii degerlendirilmektedir. Yaya
ulasim altyapisina yonelik ise sokaklarda ve kavsaklarda yer alan yaya gecitlerinin
yeterliligi ve uygunlugu, kaldirimlarda engelsiz yaya gecis alam genisligi, kaldirimin
yiizey kalitesi, golgelik ve dinlenme alanlarinin yeterliligi en yiiksek deger olan 3’den

0’a puanlanarak degerlendirilmektedir. Degerlendirme sonucu diisilk puan alan
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sokaklar ve caddeler tespit edilerek, takip edilmektedir. Yayalarin kendilerini giivende
hissetmelerini saglamak icin yeni Onerilerle, ortam kosullarinin iyilestirilmesi

amaglanmaktadir (TfL, 2018b).

3.2 Kopenhag Yaya Oncelikli Ulagim Stratejileri

Danimarka’nin baskenti olan Kopenhag’ta karbon seviyesini 2025 yilina kadar
notrlemek amaciyla 2025 Iklim plan1 hazirlanmistir. Plan kapsaminda yaya ulasimina
iliskin ‘yesil hareketlilik’ temas1 altinda Kopenhag'daki yolculuklarin % 75'inin yaya,
bisiklet veya toplu tasima ile yapilmasi hedefi yer almaktadir (City of Copenhagen,
2019). Kopenhag ulasim politikalarinin yaya baglaminda degerlendirilmesi amaciyla
Kopenhag’da 2009 yilinda ‘Insanlar I¢in Metropol’ vizyonuyla belirlenen stratejiler
ve bunu referans alarak 2011 yilinda yaya ulagimina odaklanan ‘Daha Fazla Yiiriiyen

Daha Fazla Insan; Yaya Stratejileri’ incelenecektir.

Kopenhag Belediyesi, 2009 yilinda ‘insanlar icin bir metropol’ vizyonuyla
Kopenhag’1 2015 yilinda en yasanabilir ve siirdiiriilebilir sehir yapmak adina 3 temel
hedef belirlemistir. Bu hedefler; yas, sosyal statii, etnik koken, ekonomik durum veya
engelden bagimsiz olarak herkesin kentsel yasama katilmasim1 saglamak, A
noktasindan dan B noktasina ulagan yayalarin sayisim artirmak i¢in konfor ve
giivenligi saglamak, hem sehir merkezinde hem de yeni gelisme alanlarinda insanlarin
daha fazla vakit gecirmesine olanak taniyan meydanlar, parklar ve sokaklar ile

insanlarin daha fazla zaman ge¢irmesini saglamaktir (City of Copenhagen, 2019).

Yayalar1 dogrudan ilgilendiren, “daha fazla yiiriiyen daha fazla insan” hedefini
gerceklestirmek iizere ise 5 alt hedef belirlenmistir. Bunlar ana aligveris sokaklarinda
daha fazla aktiviteye imkan tanimak, hem yayalar hem de bisikletliler i¢in sehirdeki
baglantilar1 ve gezinti yollar1 agim gelistirmek, yaya ve trafik sayimlar ile
yolculuklarin baglangi¢-bitis noktalarin1 ve ihtiyaclarim tespit ederek giivenli ve
konforlu yaya ulasimi icin bir strateji olusturmak, sehir merkezinde toplanma
mekanlar islevine sahip kiiciik cep parklar olusturmak, kamusal alanlar iyilestirerek

ve gelistirerek davet edici hale getirmek (City of Copenhagen, 2009).

2011 yilinda, “insanlar i¢in bir metropol” vizyonunun ‘“daha fazla yiiriiyen daha fazla
insan” hedefine katki saglamasi icin yaya stratejileri olusturulmustur. Bu hedef

cercevesinde belirlenmis 4 odak noktasi bulunmaktadir. Bunlar yiiriiyiis kiiltiiriiniin
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gelistirilmesi, yaya yollar1 ve toplanma alanlari, yaya 6ncelikli ana alisveris caddeleri

ve trafik diigiim noktalarinin iyilestirilmesidir (City of Copenhagen, 2011).

Yayalarin kent mekanlari, yollar ve sokaklardaki deneyimlerinin bir yansimasi olan
yiriiyiis kiiltiiriiniin gelisimi cercevesinde; vatandas katilimi, giinliik daha fazla
yiirliylis, yeni macerali yaya aktiviteleri ve yeni teknolojiler gibi alt hedefler
belirlenmis ve bunlar1 gerceklestirebilmeye yonelik olarak kisa araba yolculuklarinin
sayisint en aza indirmeyi amagclayan, yaya ve bisikletliler ile otobiis yolculari
arasindaki catismalar1 onlemeye yonelik ve okula yiiriimeye tesvik eden “yiirlime

otobiisleri” gibi davranig kampanyalar onerilmistir (City of Copenhagen, 2011).

Yaya yollar1 odaginda, okullar, kiitiiphaneler ve ticaret alanlar1 gibi en 6nemli varis
noktalar1 arasindaki baglantilar1 olugturan bir ag, yesil rotalar ve yeni kestirme yollar
olusturmak hedeflenmistir. Bu alanlarin tasarimla desteklenerek hareket kabiliyeti
diisiitk yayalar icin erisilebilir hale getirilmesi, yaya yollart boyunca ve bulusma

yerlerinde daha fazla bank yerlestirilmesi 6nerilmistir (City of Copenhagen, 2011).

Yaya oncelikli ana aligveris caddeleri ¢ercevesinde; mahallelerde yaya oncelikli ana
aligveris sokaklari, daha konforlu kaldirim alanlari, diisiik hizli sokaklar, yesil ve
golgelik yiirime alanlari olusturulmasi hedeflenmistir. Secilen bir ana aligveris
caddesinin yayalara, bisikletlilere ve toplu tasima araglarina Oncelik verilerek
doniistiiriilmesi, kaldirimlarin genisletilmesi, tasit hizlarina 30 km/s hiz s
getirilmesi, kaldirim yiizeylerinin diiz ve kaymaz malzeme ile kaplanmas1 onerilmistir

(City of Copenhagen, 2011).

Insanlarin farkli ulagim tiirleri arasinda gecis yaptig1 yerler olan trafik diigiim noktalari
olarak tamimlanmistir. Bu odak dogrultusunda tren istasyonlari, otobiis terminalleri
gibi trafik diigiim noktalarinin ve otobiis duraklarinin konfor, kullanim kolaylig1 ve
iyilestirilmis yaya akis1i odakli olarak yenilenmesi, erisim alanindaki rotalarin iyi
aydinlatilmasi ve trafik sinyallerinde yayalar icin daha uzun "yesil zaman" siiresi, yaya
erisim mesafesinde kalan alanda yeni yol isaretleri sistemi ile toplu tagima istasyon ve
duraklarina yiiriime mesafeleri ve siirelerinin gosterilmesi onerilmistir (City of

Copenhagen, 2011).

2019 Belediye Plani'min kabul edilmesiyle, daha iyi bir sehir hayati yaratmak, daha
saglikli Kopenhaglilar ve daha iyi bir ¢evre saglamak i¢in yayalara dncelik verilmesi

gerektigine karar verilmistir. Planda yayalar icin konfor, erisilebilirlik ve giivenlik vb.
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tyilestirilerek artirllmalidir. Yayalar i¢in Oncelikli cabanin genel amaci bir ulagim araci
olarak yiirimeyi giiclendirmektir. Planda yol alaninin bir boliimiiniin araclardan
alinarak yayalar ve bisikletlilere kazanmak amaclanirken, 6zel ara¢ kullanimindan net
bir uzaklagsma ongoriilmektedir. 2025 yilina kadar sehrin sifir zararli madde salim
hedefine yardimci olmak amaciyla Kopenhag'da daha siirdiiriilebilir bir otobiis aginin

olusturulmasi planlanmaktadir (City of Copenhagen, 2019).

3.3 Istanbul Yaya Oncelikli Ulasim Stratejileri

Istanbul’da 2020 yilinda gerceklesen giinliik yolculuklarin  %40,5 oraninda yaya,
%27,5 oraninda toplu tasima, %15,7 oraninda is/okul servisleri, %15.9’u ise otomobil
yolculuklarindan olugsmaktadir . 2019 yilinda, 2050 yilina kadar karbon nétr ve direngli
bir kent olma taahhiidii veren Istanbul’daki sera gazi salimimlarinin %28 inin kentel
ulasimdan kaynaklandig tespit edilmistir. IBB, 2022 yilinda karbon notr hedefini
desteklemek amaciyla ulasimda karbonsuzlagmayir on plana cikaran, Istanbul

Siirdiiriilebilir Kentsel Hareketlilik Plani’n1 (SKHP) aciklamistir (IBB, 2022a).

Istanbul SKHP nin temel amaci, toplu tasima, yiiriime ve bisiklet gibi siirdiiriilebilir
ulagim tiirlerinin  kullanimin1 tegvik etmektir. Ayrica, Tiirkiye'nin en ¢ok
oliimlii/yaralanmali karayolu trafik kazas1 gerceklesen kenti olan Istanbul’da otomobil
bagimliligs, trafik kazalarini azaltmak amaclanmistir. Istanbul SKHP’nin bu amagclart
kapsaminda 2020 yilinda %40 olan yaya yolculuklarinin payinin 2040 yilinda %45’e
yiikseltilmesi hedeflenmektedir. Yaya ulasiminin gelistirilmesiyle dogrudan iliskili
projeler diisiik karbona gecis temasi altinda toplandig: tespit edilmistir. Bu tema toplu
tasimanin karbonsuzlastirilmas1 ve aktif hareketlilik tiirlerinin tesvik edilmesine
yonelik miidahaleleri icermektedir. Yaya ulasiminin altyapi, giivenlik ve entegrasyon
acilarindan gelistirilmesi i¢in mevcut yaya yollarinin iyilestirilmesi ve yeni yaya
yollarin eklenmesi ile kentte yaya aginin entegre bir sekilde genisletilmesi,
kaldirimlarin genisletilmesi, hemzemin yaya gecitleri icin belirli alanlarda tasit
seritlerinin daraltilmasi ile yaya gecitlerinde tasit hizlarinin diisiiriilmesi, yol {iistii
parklanmanin azaltilmasi ve bu alanlarin kaldirimin tasit yoluna dogru uzatilmasi ile
toplu tasima duraklarina ayrilmasi yontemiyle motorlu tasit kullaniminin azaltilmasi

miidahalelerini 6nermektedir (IBB, 2022a).

Istanbul SKHP’de, yaya ulasiminin %40 ile yiiksek bir orana sahip olmasina ragmen,

kentin yayalara sagladig1 olanaklar bakimindan yeterli olarak nitelendirilemeyecegi,

40



yaya ulasimimin sistematik ve kapsamli bir sekilde planlanmasi gerektigi ifade
edilmistir (1BB, 2022a). Bu kapsamda ‘Birlikte, Adil, Engelsiz Ve Giivenle Daha
Fazla Yiiriiyen Istanbul’ vizyonu ile Istanbul Yaya Ulasim Ana Plam1 (YUAP)
olusturulmustur. Bu plan kapsaminda Istanbul’da yaya ulasimimin gelistirilmesi ve
ulagim tiirleri arasindaki payinin artirilmasi i¢in dort temel amag belirlenmistir. Bunlar
sokag birlikte, engelsiz, adil ve giivenle kullanmak, yiirtimeyi bir ulagim tiirii olarak

tanimlamak, yiiriimeyi tesvik etmek, yiiriimeyi yonetmektir (IBB, 2022b).

Istanbul yaya ulasimi icin bir politika 6nlemi olarak Biitiinciil Sokaklar Yaklasimi
benimsenmistir. Fiziki kosullarin yaya merkezli bir bakisla iyilestirilmesi,
kaldirimlardaki isgal unsurlarinin yok edilmesi, okul ¢evrelerinde ¢ocuklar ve elbette
beraberinde tiim yayalar icin giivenli yaya alanlar1 temin edilmesi, kaza oram yiiksek
kavsak ve gecislerde ideal giivenlik diizenlemeleri uygulanmasi bu politika 6nleminin
kapsamini olusturmaktadir. Biitiinciil sokaklarin, her tiirlii kullaniciya hitap etmesi
gerekmektedir. Sokagi birlikte, engelsiz, adil ve giivenle kullanma amaci,
dezavantajlilar dahil olmak iizere tiim yaya gruplarini kapsamakta ve vurgulamaktadir

(IBB, 2022b).

Sokag: birlikte, engelsiz, adil ve giivenle kullanmak amaci kapsaminda, yayalarin
kaldirim, yaya gecidi, meydanlar ve yayalastirilmis yollar gibi tiim kentsel kamusal
alanlarda karsilastiklar1 fiziksel engellerin giderilmesi, yaya alanlarmin fiziki
sartlarinin  iyilestirilmesi birincil temel amac¢ olarak belirlenmistir. Bu amag
dogrultusunda, sokaklar1 yaya oncelikli olarak diizenlemek, giivenli okul bélgeleri ve
cocuk dostu sokaklar olusturmak, yayaya ¢arpmali 6liimlii kazalar1 sifira indirmek,
kavsaklarin tamamimi giivenli hale getirmek hedeflenmektedir. Belirlenen amac ve
hedeflere ulagsmak i¢in yayaya carpmali kaza kara noktalar1 ve kavsak noktalarinin
tespit edilmesi ve bu alanlarda ara¢c hiz limitlerinin diisiiriilmesi, kaza kara
noktalarinda yiikseltilmis hemzemin yaya gecitleri uygulanmasi ve yaya gecitlerinin
siklastirilmasi, yaya oncelikli trafik isaretleri ile yayalarin goriiniirliigliniin artirilmasz,
trafik sinyalizasyonunun yaya odakli olarak yaya gecis siiresinin artirilmasi stratejileri

belirlenmistir (IBB, 2022b).

Istanbul’da kentici ulasimda %40 orana sahip olan yaya ulasiminin sosyal, ekonomik
ve ¢evresel faydalarininin yiirtimenin bir yerden bir yere ulagsmak icin bir ulagim tiirii
olarak kullanilmasi ile en {iist diizeye cikarilabilecegi ifade edilmistir. Yiiriimeyi bir

ulagim tiirii olarak tanimlamak amaciyla kent genelinde kapsayiciligr yiiksek olan
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toplu tasima duraklari ve aktarma merkezlerinin tespit edilerek yiiriime
mesafelerindeki yaya ortamlarinin degerlendirilmesi ve iyilestirilmesi, iki otobiis
durag arasindaki lineer hatta bulunan kaldirimlar ve yaya gegcitlerinin standartlara
uygun hale getirilmesi, rayli sistem duraklarinin yakin ¢evresindeki otobiis duraklari
ile entegre edilmesi ve duraklar arasindaki yaya yollarinin giivenlik ve konforunun
tyilestirilmesi, ayrica mahalle Olgceginde yerel aglar olusturarak toplu tasima
istasyonlarina, 6nemli donatilara ve ana ticari akslara giivenli ve konforlu yaya erigim

imkanlar1 sunan yaya aglarinin olusturulmasi stratejileri belirlenmistir (IBB, 2022b).

Istanbul’daki 15 yas ve iizeri bireylerin %40,2’sinin diisiik fiziksel aktivitede
bulundugu ve %30,7’sinde obezite sorunu oldugu ifade edilmistir. Ozel tasit kullaninmi
yerine yaya ulasiminin tercih edilmesi ile bu oranlarin geriye cekilebilecegi,
kentlilerin saglik degerlerini iyilestirmek i¢cin yaya ulagiminin etkili bir ara¢ oldugu
ifade edilmistir. Kent genelinde yaya ulasimini tesvik etmek i¢in fiziki diizenlemelerin
yaninda sosyal kampanyalarla toplumsal davranis degisikligi yaratmak iigiinciil temel

amag olarak belirlenmistir (IBB, 2022b).

Yaya ulasiminin Istanbul gibi bilyiik metropollerde planlanmasi, giivenli ve konforlu
hale getirilmesi i¢in veri yonetiminin gerekliligi, yaya alanlarinin projelendirilmesi,
uygulamasi ve bakim siireclerinde farkli kurum ve birimlerin kordineli ¢alismasi
gerektigi ifade edilmistir. istanbul’da yaya ulasimi1 konusunda planlama ve uygulama
yapan birim ve uzmanlar1 egitmek, kurumlar aras1 koordinasyon saglamak, planlama
icin veri toplayarak diizenlemek dordiincii temel amac olarak belirlenmistir (IBB,

2022b).

3.4 Yaya Ulasiminda Giivenligi Etkileyen Fiziksel Miidahaleler

Kentsel yayilma ile seyahat edilecek mesafelerin artmasi ve kotii yiiriime kosullarina
sahip yaya ulasim altyapisi insanlar1 motorlu tasit tiirlerini kullanmaya tesvik
etmektedir. Hem insanlar hem de sehirler i¢cin motorlu tasit tiirlerinden ¢ok daha
saglikli bir secenek olan yiiriimek, diinyadaki en eski ve en yaygin ulasim seklidir. Bu
nedenle giiniimiizde motorlu tasita bagimlilik artmis olsa da yiiriimek giinliik olarak
uygulanan temel bir gereklilik olmaya devam etmektedir (WRI, 2019). Yaya yollari,
yayalarin tasit trafiginden ayri bir platformda, giivenli bir sekilde hareket etmelerine
imkan saglayan alanlardir. Yaya yollari, insanlarin bulugma, ticaret gibi eylemler ile

cevresi ile etkilesim icinde oldugu dinamik mekanlardir. Bireysel deneyimler yaya
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yollarinin fiziksel kosullarina gore sekillenmektedir (Hamamcioglu ve Akin, 2015).
Bu nedenle yaya ulasim altyapisinin konforu ve yeterliligi, insanlar1 yiiriimeye tesvik
etmek ve yaya ulasiminda giivenligi saglamak i¢in kamu politikalarinda bir 6ncelik

olmalidir (WRI, 2019).

Insanlarin giinliik yasamlarinda éncelikli olarak yaya ulasimini tercih etmeme nedeni
ortam kosullar1 sebebi ile yiiriimenin engellenmesi ve bunun sonucunda insanlarin
cesaretlerinin kirilmasidir (Zegeer, 2001). Siiriiciilerin genis tasit yollar1 ile hiza tesvik
edilmesi, diizenli araliklarla giivenli yaya gecislerinin saglanmamasi, yayalari giivenli
olmayan noktalardan karsiya ge¢cmeye tesvik eder. Bu gibi ulasim altyapiya bagh
ortam kosullarinin yayalarin ve siiriiciilerin giivenli olmayan davranislarda
bulunmasina sebep oldugu tespit edilmistir (FHA, 2009). Cizelge 3.4’de verilen
caligmalar yaya ulasim altyapisinin eksikliginin ve araglarin hizlanmasina imkan
taniyan yol tasarimlarinin, yayalarin yaralanma riskini artirdigi sonucunu ortaya
koymaktadir. Bu boliimde, ¢alismalardan hareketle yaya giivenliginin saglanmasinda
etkili olan miidahaleler, motorlu tasit hizlarinin azaltilmasi, yayalarin arag¢ trafigine

maruz kalmasinin azaltilmasi ve yayalarin goriiniirliigiiniin artirilmasina yonelik

miidahale onlemleri altinda gruplandirilarak ele alinmstir.

Cizelge 3.4 : Yaya giivenligini etkileyen fiziksel miidahaleler tizerine ¢calismalar
(Yazar tarafindan olusturulmustur).

Referanslar Bulgular Miidahaleler
Japan Road Yaya-arag kazalarinin sayisinin yaya tist gecitlerinin 100 m Yaya Ust
Association yakininda %91 ve 200 m yakininda ise %85 azaldig1 Gecitleri
(1969)
Kaldirim kenar1 ayirict elemanlar ile park eden aracin oniinden yola ~ Kaldirim Kenar1
Berger (1975) giren yayalarin ve uygun olmayan yerlerden karsiya gecislerin Ayirict
sayisinin 6nemli Ol¢iide azaldig Elemanlar
Yol Kenar1
Berger (1975) Paralel park yerine capraz park uygulamasi ile park etmis bir aracin Parklanma
oniinden yola giren yayalarin sayisinin azaldigi
Yaya Sinyalli
Zegeer Ozel zamanlamaya sahip kavsaklar icin yaya-arac carpisma riski, Kavsaklar
vd.(1982) standart yaya sinyalli kavsaklarin yaklagik yarisi kadar oldugu (Ozel Zamanh-
Standart Siireli)
115 kentsel kavsakta yaya adasinin varligi ile yaya-arac catismasi
Garder(1989) riskinin 3’te 2 oraninda azaldig: Yaya Adasi ve
Yaya Refijii
45km/sa hizla devam eden tasitin yayaya ¢arpmasi sonucu liim
Pasanen,(1991) oraninin %50, 30km/sa hizla devam eden tasitin yayaya ¢arpmast Motorlu Tasit
sonucunda 6liim oraninin %10 oldugu Hiz1
Brilon and 6 kasabada uygulanan kapsaml1 bolge capinda trafik sakinlestirici Trafik
Blanke,(1993) onlemler ile, ortalama yaya-arac kazalarinin %25 azaldigi. Sakinlestirici
Onlemler
Avustralya yaya gecidinde aydinlatmalarin iyilestirilmesi ile gece
Pasanen (1993) yayaya carpma kazalarinda %359 oraninda bir azalma Aydinlatma
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Cizelge 3.4 (devam): Yaya giivenligini etkileyen fiziksel miidahaleler iizerine

calismalar (Yazar tarafindan olusturulmustur).

Referanslar Bulgular Miidahaleler
Schoon and Donel
van Minnen  Hollanda’da, 181 kavsak noktasi, modern donel kavsaklara dontigtiiriilmiis, Kavsaklara
(1994) ortalama yaya-ara¢ kazalarinda %73 azalma Gegis
Agran Yaya yaralanmalarinda park halindeki ara¢ sayisi en giiclii risk faktorii Yol Kenar1
(1996) olarak belirlenmis Parklanma
Yaya ge¢idinden 6nce bulunan durma ¢izgileri 1,20m yerine 6m geriye Dur Cizgileri
Retting tasinmus, yaya gegitlerinde duran siiriiciilerin oraninin ise %25'ten %7'ye
(2000) diistiigii tespit edilmis
Zegeer vd. yaya adas1 ve yaya refiijii uygulamas ile yayaya ¢arpma kazalarinda %50 Yaya Adas1
(2001) oraninda azalma ve Yaya
Refiijii
McMahon Kaldirim altyapisinin saglanmasi ile yayaya carpma olasiliginin %88 Kaldirimlar
vd.,(2002) oraninda azaldig1, yaya gegitlerinin tesis edilmesi ile ilk y1l yayalarin ve Yaya
%66’ s1n1n, ikinci yilinda %89 unun yaya gegitlerini kullandigini Gegitleri
Geleneksel kavsaklart donel kavsaklara doniistiirmenin, yaya kazalarinin Donel
Retting vd. oranint yaklasik %75 oraninda azaltabilecegini Kavsaklara
(2003) Gecis
Kaldirim olmayan yerlerde yayaya carpmanin olasiliginin tahmin edilenden
Retting vd., 2 kat daha fazla oldugu, yayaya carpmanin %23’iiniin kaldirim olmayan Kaldirimlar
(2003) kent ici yollarda meydana geldigi
Rosen ve 50km/sa hizda 6liimlii kaza riskinin 30km/sa’den 5 kat fazla oldugu Motorlu Tasit
Sander Hiz1
(2009)
Yiikseltilmis yaya gecitlerinin yayaya carpma vakalarinda %40 oraninda Yiikseltilmis
Elvik R azalma sagladigi Yaya
vd.(2009) Gegitleri
WHO Tasitlarin baslangictaki 10km/sa’lik hiz farkinin, yayaya carpma esnasinda ~ Motorlu Tasit
(2013) 41km/sa’lik bir etki hiz1 yarattig1 Hiz1
NACTO Sehir icinde yaya gecitlerinin 80 ile 100m araliklarla uygulanmast, Yaya
(2016) yayalarin gecide ulagsmasinin 3 dakikay1 gecmesi halinde yayalarin tehlikeli Gecitleri
yolu tercih edecegi Aras1 Mesafe
CET (2016) Sdo Paulo’da yaya gecidinde aydinlatmalarin iyilestirilmesi ile ilk yilda Aydinlatma

%350 oraninda bir diisiis

3.4.1 Motorlu Ara¢ Hizlarinin Azaltilmasi

Cesitli calismalarda motorlu tasit hizi, yayalar ve tasit siiriiciileri icin ulasimda

giivenligin saglanmasinda onemli bir parametre olarak 6ne cikmustir. Trafikte farkli

hizlarda yoluculuk eden tasitlarin acil durumlarda durmalari i¢in gerekli olan siireler

tizerinde yapilan bir caligmada, tasit hizinin artmasinin, siiriiciiniin yayaya carpma

riskini algilayip fren yaptiginda tamamen durmasi i¢in gereken siireyi de arttigi

goriilmiistiir (Dumbaugh ve Li, 2011). Trafikte motorlu bir tagitin yayaya ¢arpmasi

sonucu yayanin Oliimciil olarak yaralanma ihtimalinin, tasit hizinin etkisine bagh

olarak arttig1 tespit edilmistir (WHO, 2013). Sekil 3.2°de yayaya carpma hiz1 ve yaya

can kaybu iligki grafigi verilmektedir. Grafiktede goriildiigii gibi, tasitin 40 km/sa veya
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daha diisiik hizda hareket etmesi ile yayaya carpma hizi diismekte ve, yayanin
kurtulma ihtimali de dogru orantili olarak artmaktadir (NACTO, 2016).

Sekil 3.2 : NACTO (2016) tarafindan hazirlanan carpma hiz1 ve yaya can kaybi
iligkisi
1990’1 yillarda yapilan bir calismada 45 km/sa hizla devam eden tasitin yayaya
carpmasi %50’nin iizerinde bir oranla 6liimle sonuglandigi goriilmiisken, 30 km/sa
hizla devam eden tasitin yayaya carpmasi sonucunda yayanin hayatta kalma
olasiliginin %90 oldugu gorilmiistiir (Pasanen, 1991). Rosen ve Sander (2009)
calismalarinda 50 km/sa hizdaki 6liimlii kaza riskinin 40 km/sa hizdaki 6liimlii kaza
riskinden iki kattan fazla, 30 km/sa hizdaki 6liimlii kaza riskinden ise bes kattan daha
fazla oldugunu ortaya koymuslardir. Sehirlerde ¢arpma hizlarinin 30 km/sa’lik hiz
sinirinin altina diisiiriilmesi ile trafik kaynakli can kayiplarinin 6nemli 6lciide Oniine
gecilebilecegini ifade etmislerdir (Rosen ve Sander, 2009). Yayalarin ve tasitlarin
yogun olarak karsilastigi kent i¢i yollarda, 30 km/sa iizerindeki hizlarin yayalar i¢in
ciddi yaralanma ve Oliimle sonuclanma ihtimalini arttiran 6nemli bir risk faktorii
oldugu yapilan ¢aligmalarla ortaya konmugtur. WHO (2013) tarafindan yayanin yogun
oldugu yerlesim alanlarinda hiz sinirinin 30-40 km/sa araligina ¢ekilmesinin bir kilit
tedbir oldugu ve trafik sakinlestirici uygulamalar ile desteklenmesinin énemi ifade

edilmistir (WHO, 2013).
Trafik Sakinlestirme Uygulamalari

1980’lerin ortalarinda Avrupa’da ortaya ¢ikan trafik sakinlestirme (traffic calming),
sokag1 motorlu tasitlar ve diger kullanicilar arasinda dengeli bir sekilde dagitmay1
amaclayan bir tasarim ve yonetim stratejisi olarak tanimlanmistir (Url-8). Dumbaugh
ve Li (2011), kent i¢i yollarda giivenligin saglanabilmesi i¢in motorlu tasit hizlari ile
toplu tagima yolculari, bisikletliler ve yayalarin arasindaki gerilimin dengelenmesinin
gerekliligini vurgulamiglardir. Kanada Ulasim Miihendisligi Enstitiisii, ‘trafik

sakinlestirme’ kavramini tanimlarken ii¢ temel unsura dikkat ¢ekmistir. Bunlar;
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trafikte motorlu tasitlarin sebep oldugu olumsuz etkilerin giderilmesi, tasit
siiriiciilerinin davranislarinin  degistirilmesi ve yolun motorlu tasitlar disindaki
kullanicilari icin ortam sartlarinin iyilestirilmesi olmustur. En genis tanimiyla trafik
sakinlestirme uygulamalari, motorlu tasit hizlarina sinirlamalar getirerek yol ve
yolcularin giivenligini saglamaya katkida bulunan, yollarin, sokaklarin ve caddelerin
kullanicilar arasinda adil paylagimini destekleyen trafigin yavaslatilmasina yonelik

uygulamalardir (Col, 2004).

Trafik sakinlestirme uygulamalar1 algisal ve miihendislik yaklagimlarla uygulanir.
Algisal yaklasim, yol yiizeyinde uygulanan cesitli desenler ile siiriiciilerin hizlarimi
azaltmasim1 tesvik eden miidahale sekli olarak tanimlanmistir. Miihendislik
yaklasiminda ise tasit siiriiciilerinin yon degistirmesini veya zemin degistirmesini
gerektiren fiziksel miidahale uygulamalar1 yer almistir (Vanderschuren, 2009).
Bunlarin yaninda kaldirimin tasit platformuna dogru uzatilmasi yontemi ile yolun
daraltilmasi da bir trafik sakinlestirme uygulamasi olarak ele alinmigtir. Tasit yolunun
yer yer daraltilmasi ile olusturulan dar bogazlar siiriiciilerin yavaglamasini saglar ve

yayalarin karsidan karsiya gec¢is mesafesini kisaltir (WRI, 2015).

Tasitlarin asag1 veya yukart hareket ederek zemin degistirmesini saglayan trafik
sakinlestirme uygulamalar1 hiz kesici tiimsekler (kasis), hiz minderleri, yiikseltilmis
yaya gegitleri ve kavsaklardir. Hiz kesici tiimsekler tasit platformunda yiikseltilmis
yapay elemanlardir. Hiz minderleri tasit platformunda yan yana aralarinda bosluk
olacak sekilde uygulanir, boylelikle otomobillerin yavaglamasi saglanirken ambulans
gibi daha genis olan tasitlarin rahat hareket etmelerini saglayan yiizey elemanlaridir
(WRI, 2015). Hiz kesici tiimsekler ve hiz minderlerinin hiz1 kademeli olarak azaltmasi
amaciyla yaya gecitlerinden 6nce yolun hiz sinirina da bagl olarak belirli mesafelerde

uygulanmasi 6nerilmistir. Bu mesafeler Cizelge 3.5’ de verilmistir (Zegeer vd., 2001).

Cizelge 3.5 : Hiz kesicilerin tasit hizlarina gére uygulamalar1 (Zegeer vd.,2001).

Mevcut Hiz Ik Onlemin Konumu Ikinci Onlemin Konumu Varsa Uciincii Onlemin
Sinirt Konumu
30 km/s Yaya Gecidinden 10-20 m 6nce [k 6nlemden yaklasik Kendinden onceli
30m once onlemden yaklagik 50-
75m Once
40 km/s Yaya Gecidinden 10-25 m 6nce flk 6nlemden yaklasik Kendinden onceli
30-50m 6nce onlemden yaklasik 75-
120m once
50 km/s Yaya Gecidinden 10-30 m 6nce flk 6nlemden yaklasik Kendinden onceli
50-75m 6nce onlemden yaklasik 120-
175m Once
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Yiikseltilmis yaya gecitleri ve kavsaklar yol platformunun kaldirim ile ayni1 seviyeye
yiikseltilmesi ile uygulanir. Bu alanlarda tasitlarin yavaslamasi ve tasit platformu ile
kaldirimin ayni hizada olmasi yayalarin karsiya ge¢mesini kolaylagir (WRI, 2015).
Yiikseltilmis yaya gecitlerinin yayaya carpma vakalarinda %40 oraninda azalma

sagladig tespit edilmistir (Elvik vd., 2009)

Tagitlarin saga veya sola hareket ederek zemin degistirmesini saglayan trafik
sakinlestirme uygulamalar1i yon saptiricilar, dairesel trafik adalar1 ve donel
kavsaklardir. Yon saptiricilar zikzak bir tasarim ile tasit siiriiciilerini sag-sol yapmaya
zorlayan yapay virajlardir. Dairesel trafik adalar1 ve donel kavsaklar, kavsagi ortalayan
dairesel bicimli adalarla tasitlar1 yavaslatir ve tek yonlii dairesel hareketle trafigi
yonlendirir (WRI, 2015). Calismalar, geleneksel kavsaklar1 donel kavsaklara
doniistiirmenin, yaya kazalarinin oramimi yaklasik %75 oraninda azaltabilecegini

ortaya koymustur (Retting vd., 2003)

3.4.2 Yayalarin Arac¢ Trafigine Maruz Kalmasimin Azaltilmasi

Kent ici yol kullanicilar1 olan yayalar ve tasitlar hareket kabiliyetleri ile hizlar
acisindan farkli ozelliklere sahiptirler. Yayalarin, ortalama 0,3 m/sn ila 1,75 m/sn
arasinda degisen hizda, esnek ve serbest hareket kabiliyetine sahip, motorlu tasitlarin
ise yayalardan yaklasik 10 kat daha hizli, kat1 ve kisith hareket kabiliyetine sahip
ulagim tiirleri oldugu tespit edilmistir (NACTO, 2016). Bu farkliliklar yayalar ve
tagitlarin ortak kullanim alani olan kent ici yollarda problemlere sebep olmus,
yayalarin tasitlardan mekénsal olarak ayrilmasinin gerekliligini ortaya ¢ikarmustir.
Yapilan ¢alismalar ile yaya ve tasitin zamana veya mekana gore ayrilmasi yontemi ile
tasit-yaya carpismalarinin riskinin ve siddetinin azaltildigi tespit edilmistir (Retting
vd., 2003). Yayalarin hem yol kenarlarinda hem de karsidan karsiya gecerken tasit
trafigine maruz kalmalarinin azaltilmasi icin uygun boyutlandirilmis kaldirimlar,
evrensel tasarim uygulamalar1 ve giivenli baglantilarin saglanmas1 kilit stratejiler

olarak belirlenmistir (WRI, 2019).
Kaldirimlarin Uygun Boyutlandirilmasi

Kaldirimlar yiiriyiis konforu ve yaya giivenligi ile iliskilendirilmis, yiiriiyiis
aktivitesini artirdigi cesitli ¢alismalar ile ortaya konmustur. ABD’de yapilan bir
caligmada, kaldirim olmayan yerlerde yayaya ¢carpmanin olasiliginin tahmin edilenden

2 kat daha fazla oldugu tespit edilmistir. Yapilan ¢alismada yayaya carpmanin
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%?23’linlin kaldirim olmayan kent i¢i yollarda meydana geldigi goriilmiistiir (Retting
vd., 2003). McMahon ve arkadaslar1 (2002) calismalarinda, kaldirim altyapisinin
saglanmasi ile yayaya ¢arpma olasiliginin %88 oraninda azaldig1 sonucuna ulagmistir.
Calismada kaldinm insa edilmesi ile yaya yogunlugunun %15 oraninda arttigi,
ortalama yaya yolculuk uzunlugunun %33 oraninda arttigi tespit edilmis, kaldirim
iyilestirmelerinin yaya ulasgimini olumlu yonde etkiledigi ortaya ¢cikmistir (McMahon
vd., 2002). Kaldirimlarin ayirici elemanlar ile desteklenmesinin bu etkiyi artirdigi,
yaya ve tasit ayrimini dikeyde de tanimlayarak park eden aracin 6niinden tasit yoluna
giren yaylarin sayisinda ve uygun olmayan yerlerden karsiya gecislerin sayisinda
onemli oranda azalmaya sebep oldugu tespit edilmistir (Berger, 1975). Ayirici
elemanlar yayalarin Ozellikle gorme engelli bireylerin takilip diismesine ihtimal
vermeyecek sekilde 70-90 cm yiikseklige sahip olmalhidir (ACSHB, 2020). Sekil

3.3’de kaldirim fonksiyon alanlar1 verilmektedir.

kentsel mobilya

bolgesi yaya bolgesi cephe Onii alam

Sekil 3.3 : WRI (2019) tarafindan hazirlanan kaldirim fonksiyon alanlari

Kaldirim temelde 3 fonksiyon alanindan olusmaktadir. Bunlar kentsel mobilya
bolgesi, yaya bolgesi ve cephe Onii alamidir. Hareket kisitliligr olanlar dahil tiim
yayalarin rahatca hareket edebilmeleri i¢in kaldirirmda yaya bolgesinin genisligi asgari
150 cm olmalidir. Bu genislik ayn1 zamanda, iki tekerlekli sandalye kullanicisinin yan
yana gecebilmesi icin gerekli olan asgari genislik olarak belirlenmistir
(ACSHB,2020). Kaldirmnmin ¢ok sayida kullaniciyr ve akist barindiracak sekilde
tasarlanmasi, hareketlilik agisindan islevlerinin yerine getirilmesini garanti etmek i¢in
cok onemlidir. Kaldirima dahil edilen kentsel unsurlarin ¢esitli ve ¢atismasiz kullanim

bicimlerine izin vermek, yayalar i¢cin engel olusturmamasini saglamak amaciyla
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‘uygun boyutlandirma’ ikesi dogrultusunda tasarlanmalidir. Kaldirimlarin giiniin en
yogun saatlerinde olusan yaya talebini karsilayabilecek genislikte olusturulmasi

gerekmektedir (WRI, 2019).

Kaldirim boyutlarinin yeterliliginin degerlendirilmesi TfL (2019) kaldirimda bulunan
yaya hacmi ve kaldinm genisligi lizerinden bir degerledirme ile kaldirimalarin
yeterlilik diizeylerini belirlemektedir. Yaya hacmini dakikada kaldirim genisliginin
metresi basina diisen yaya olarak ol¢gmektedir. Kaldirimlarin, yogun saatlerde rahat
calisacak sekilde tasarlanmasi esasina yonelik en yogun saatlerin yaya sayimlari
tizerinden degerlendirme yapmaktadir. Belirlenen yaya hacmi Tfl tarafindan
hazirlanan Yaya Konfor Diizeyi Ol¢egine gore kategorize edilir. Bu 0Olgek dort

kategoriden olusmaktadir. Bunlar (TfL, 2019);

* 8 kisi/m’ye kadar konforlu; yaya ortami1 ¢ok rahattir ve insanlarin sectikleri hiz

ve rotada yiirlimeleri i¢in bol miktarda alan bulunur,

* 9-17kisi/m ise kismen konforlu; normal yiirlime hizi hala miimkiindiir ancak

catismalar sik hale gelmektedir,

e 18-25kisi/m ise konforsuz; yaya ortami, insanlarin ¢ogunlugunun diger
yayalarla catisma veya ¢ift yonlii hareketin zorlagsmasiyla giderek daha rahatsiz

edici hale gelir,

e 26kisi/m ve iizeri ise ¢ok konforsuz; yayalarin ¢ok az kisisel alan1 vardir,
yiirime hizlart kisitlanir ve azaltilir. Ters akislarda hareket etmekte asiri

zorluklar yasanir, seklinde kategorize edilmistir.

Yayalarin motorlu tasit trafiginden ayrilmasinda pozitif etkisi olan kaldirimlarin
sagladig1 faydalan yiiksek diizeyde tutmak i¢in uluslararasi ve yerel standartlara uygun
olarak uygulanmasimin Onemi ¢esitli kaynaklarda vurgulanmistir. Yaya giivenligi
acisindan, gereksiz cadde gegcislerinin 6nlenmesi amaciyla caddelerin her iki tarafinda
stirekli ve baglantili kaldirimlarin gerekliligi ifade edilmistir. Hareket kisitlilig1 olan
yayalar basta olmak {izere, tiim yayalarin hareketini kolaylastirmak i¢in kaldirimlarin
engellerden armdirilmis ve yeterli genislikte uygulanmasinin 6nemi ifade edilmistir.

(FHA, 2009;WHO, 2013; NACTO, 2016; ACSHB, 2020).

Yaya bolgesi, yalnizca yaya trafigi i¢in tasarlanmis kesintisiz bir kaldirim alanidir.

Kaldirimda yiirtime ve engelsiz yaya gecis alami olarak tanimlanan bu yol, kentsel
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mobilya, altyap1 gibi gecici veya kalict miidahaleler dahil olmak iizere herhangi bir
Oge tarafindan engellenemez (ACSHB, 2020). Acik¢a tanimlanmis yaya bolgeleri
yirliyen yayalar, magazalar, sokak saticilart veya kent mobilyalar1 arasindaki
catigmalar1 Onlemeye yardimci olur. Yaya bolgelerinin genisligi, tekerlekli
sandalyenin yon degistirmesine veya baska bir tekerlekli sandalyeyi ge¢cmesine izin

verecek boyutlarda olmalidir (WRI, 2019).

Kent mobilyast bolgesi, yayalarin tasit yolundan giivenli bir mesafede yiiriimesi
amaciyla yaya emniyet seridi olarak tanimlanmistir. Yayalarin serbestce gecisine
engel teskil edebilecek sokak mobilyalari, aydinlatma, peyzaj elemanlari, toplu tasima
tesisleri gibi donatilar bu alanda yer almaktadir. Boylelikle yaya bolgesini arag
trafiginden veya bisiklet seridinden ayirarak yayalar i¢in daha fazla giivenlik ve konfor
saglamaktadir. Kaldirirmdan araca erisim i¢in rampalar bu bolgenin doseme alam

icinde yer almal1 ve yaya bolgesi yiizey seviyesini engellememelidir (WRI, 2019).

Kaldirrma bitisik cepheler ile cephe Onleri arasindaki iliski 06zel ve kamusal alan
arasindaki gecisi tanimlar ve iyilestirir. Cephelerin vitrin pencerelerinde ve bina
girislerinin %60 oraninda seffaf olmasi ile binalarin i¢ kismina bir bakis alam
saglanmas1 giivenligi etkileyebilir ve giinliik aktiviteleri tesvik edebilir (NACTO,
2016). Cephe Onii alani, yaya bolgesi ile binalar veya parseller arasinda yer
almaktadir. Kaldirimlarda binalarin uzantis1 iglevi goren, bina giris ¢ikislarini iceren
bu alan, yaya akisin1 engellemeden insanlarin magazalarin 6niinde durabilmeleri i¢in
yeterli alan saglar. Ticari alanlarda, reklam panolari, masa ve sandalyeler gibi ge¢ici
mobilyalar ancak boyutlar1 yaya dolasimi i¢in yaya bdlgesini etkilemiyorsa
kullanilabilir. Yaya bolgesine miidahale etmeden 6zel mobilyalarin yerlestirilebilecegi
yerleri vurgulamak i¢in yaya bolgesi ve cephe bolgesi i¢in farkli ylizey dosemeleri ile

sinirlar acik ve anlasilir bir sekilde belirtilmelidir (WRI, 2019).
Evrensel Tasarim

Kamusal bir alan olarak sokaklar herkes icin erisilebilir olmalidir. Gorme ve isitme
engelli, okuma yazma bilmeyen veya yerel dili anlamayan kisilerin ihtiyaclarini
ongormeli ve kullanicilarina gorsel, renkli, dokunsal ve isitsel unsurlarla 6zgiin
coziimler {iretmelidir. Evrensel tasarim, yas ve hareket kabiliyeti gibi cesitli
farkliliklarin  gozetilmeksizin c¢evrenin herkes tarafindan kullanilabilesine olanak

saglayan, kapsayici bir yaklasimdir. Yashlar ve tekerlekli sandalye kullanicilart gibi
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hareket kabiliyeti kisith kisilerden, hamile kadinlar veya bebek arabali ebeveynler gibi
gecici kisitlart olan kisilere kadar cok cesitli fiziksel ve duyusal niteliklere sahip
kisileri igerir. Bu nedenle katedilecek mesafeler ve alanlarin boyutlar1 kullanicilari
fazladan fiziksel yorgunluga maruz birakmamalidir. Bu c¢o6ziimler kaldirimda
hareketliligin iyilestirilmesine ve caddeden kaldirima gecisleri kolaylastirdiklart i¢in

yol giivenliginin artmasina da katkida bulunur (WRI, 2019).

Kaldirimin yaya gecidiyle birlestigi noktada rampalarin bulunmasi, erisilebilirligi
artiran 6nemli bir unsurdur. Kaldirim ile yol yiizeyi arasinda diizgiin bir baglanti
saglar. Hareket kisit1 bulunan engelli bireyler, rampalar olmadan cadde ve sokaklari
giivenli bir sekilde gecemez, karsiya gecmek i¢in tasit yolunu kullanmak zorunda
kalabilirler. Ozellikle tekerlekli sandalye kullanicilar ile iliskilendirilmesine ragmen,
rampalar genel olarak yayalar, 6zellikle yaslilar ve bebek arabasini iten veya biiyiik
yiik tasiyan insanlar i¢in fayda saglar. Kaldirim rampalarinin islevselligi uygulanma
bicimlerine de baglidir (WRI, 2019). Kullanicilarin giivenli ve rahat bir sekilde hareket
edebilmeleri icin her kaldinnm ve yaya gecidi baglanti noktasinda rampalar
bulunmalidir. Kaldirim kenarinda bulunan rampalarin genisligi en az 120 cm, kaldirim
giizergahi iizerinde bulunan rampa genisligi ise en az 180 cm olarak belirlenmistir

(ACSHB, 2020).

Gorme engelli bireyler, uygun altyapt olmadan kaldirimlarda giivenle hareket
edemezler. Ozellikle kaldirimlarda yer alan direkler, tafik igaretleri ve otobiis duraklar1
gibi engeller ile karsilasan gorme engelli kullanicilar i¢in tehlikeler bulunmaktadir.
Gorme engelli bireylerin engellerden kacinmasina ve kavsaklardaki gecislerde
bilgilendirilmelerine yardimci olacak hissedilebilir yiizeylerin uygulanmasi gereklidir.
Hissedilebilir yiizeyler, gorme engellilerin yiiriirken kullanmalar1 icin duyusal
kilavuzlardir. Bu ylizeyler ile gorme engellilerin ayaklar1 veya bastonlari ile rotalari
ve engelleri algilamalart saglanir. Kilavuz iz ve yon degistirme olmak iizere farkli
ozelliklere dahip iki tiir hissedilebilir yiizey vardir. Bunlardan biri, siirekli lineer
kabartmali ve hareket yoniinde monte edilmis, taktik yonlii bir kilavuz yiizeydir.
Digeri ise kesik kubbelerden olusan dokunsal bir uyar1 yiizeyidir. Hissedilebilir
Yiizeyler tiim yaya kaldirimlarinda engellere takilmayacak sekilde uygulanmalidirlar.
Hissedilebilir yon veya uyar yiizeyi, kaldirim ylizeyi ile zit bir renkte olmalidir.
Hareket alternatifinin olusturugu rampa ve merdivenlerin baslarinda ve sonlarinda

hissedilebilir uyar1 yiizeyi uygulanmalidir (WRI, 2019).
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Baglantilar

Yayalarin izledigi yol, kaldirimlarin yani sira kavsaklar, yaya gecitleri, sokaklar,
merdivenler ve toplu tasima duraklar1 gibi diger kentsel alanlardan da ge¢mektedir.
Yiiriiyen bir ag olusturmak icin bu unsurlar arasindaki baglantilarin erisilebilir ve
giivenli olmas1 onemlidir. Giivenli baglantilar sadece kentsel altyapiyr degil, ayni
zamanda sokaklarin fiili isleyisini de igmektedir. Ornegin trafik 15181 zamanlamasi
yaya akisi, yaya gecidi mesafeleri ve yayalarin yiiriime hizi ile uyumlu olmalidir.
Benzer sekilde, yayalari sorunsuz bir sekilde entegre eden verimli bir kentsel
hareketlilik ag1 olusturmak i¢in toplu tasimaya giivenli ve rahat erisim sarttir (WRI,

2019).

Yayalar ve tasitlar yolculuklart boyunca cesitli noktalarda karsilasmaktadir. Bu
noktalardan yol gecislerinin yayaya ¢arpma riskini artirdigi tespit edilmistir. Trafikte
tasitlarin yayaya carpma riskini en aza indirmek ve yayalarin tasit trafigine maruz
kalmasinin azaltilmasi amaci ile yayalar i¢in tasit yolunda alanlar tahsis edilmistir. Bu
alanlar, yayalarin caddenin karsisina giivenli bir sekilde gecmesi icin ayrilan yaya
gecitleri olarak tanimlanmistir (WRI, 2015). Sokaklarda kisa siireligine yaya ve
tasitlar1 birbirinden ayiran yaya gecis alanlar1 yapilan uygulamalarda genellikle yol
lizerine beyaz seritler uygulanmasi ile belirlenmistir. Yayalarin caddenin karsisina
gecmesi icin en uygun ve tercih edilebilir rotay1 belirlemeyi amaclayan isaretli yaya
gecitleri ile belirlenen noktalarda yayalarin yol hakkini ifade etmek amag¢lanmaktadir

(WHO, 2013).

McMahon ve arkadaslar1 (2002) ¢calismalarinda isaretli yaya gecitlerinin tesis edilmesi
ile ilk y1l yayalarin %66’ sinin yaya ge¢itlerini kullandigini, uygulamanin ikinci yilinda
bu oranin %89’a ulastigim tespit etmislerdir (McMahon vd., 2002). Isaretli yaya
gecitlerinin sehir i¢inde yogun konut kullanimi olan alanlarda, ticari merkezlerde,
hastane bolgeleri, okul bolgeleri, aktarma merkezleri gibi yogun yaya ¢eken alanlarin
yan1 swra kavsaklarda wuygulanmasimmin yaya giivenligi acisindan gerekliligi

vurgulanmistir (WHO, 2013).

Tiim yaya gecitleri, kullanicilarin giivenligini garanti altina almak i¢in dikkatlice
tasarlanmali ve denetlenmelidir. Yaya gecitleri, geceleri yayalarin karistigi kaza
riskinden dolay1 okullar, toplu tasima terminalleri ve hastaneler gibi yaya trafigi

merkezlerine yakin yerlerde 6zel aydinlatmaya sahip olmalidir. Trafik 1siklarinin
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varligina bakilmaksizin, yaya trafiginin yogun oldugu yerlerde seritli “zebra” yaya
gecitleri kullanilmalidir. Sadece iki paralel hattan olusan ‘pelikan’ yaya gecitleri
yalnizca sinyalize kavsaklarda kullanilmalidir. Capraz yaya gegitleri, yaya trafiginin
yogun oldugu ve birden fazla trafik 15181 fazinin oldugu durumlarda kullanilabilir. Bu
onlem, yayalarin kavsaklart capraz da dahil olmak iizere her yonden aymi anda
gecmesine izin vermektedir. Yiikseltilmis yaya gecitleri, ara¢c hizin1 diisiirmeye
yardimci olan fiziksel unsurlardir. Yayalarin goriiniirliigiinii ve siiriiciilerin bu yaya

gecitlerinin varligina iliskin algisini arttirirlar (WRI, 2019).

Dezavantajli gruplar ve diger yayalara hizmet veren yaya gegcitlerinin, yaya hareketleri
analiz edilerek dogrudan ve en kisa yolun tespit edilmesi ile konumlandirilmasi
gerektigi ifade edilmistir. Sehir icinde yaya gecitlerinin 80 ile 100m araliklarla
uygulanmasin1 oneren NACTO tarafindan yayalarin gecide ulagsmasinin 3 dakikay1
gecmesi halinde daha kisa ve tehlikeli bir rotayr tercih ettikleri tespit edilmis, bu
nedenle bu mesafenin 200 metreden uzun olmasindan kac¢inilmasinin gerekliligi

vurgulanmistir (NACTO, 2016).

2005’ de yapilan bir ¢alismada 1000 isaretli yaya gecidi ile 1000 isaretsiz gegis yapilan
bolge karsilastirilmis, bu karsilastirma sonucunda trafik 1siklari, diisey isaretlemeler
gibi ek giivenlik Onlenmeleri uygulanmadan yalnizca isaretli yaya gecidi
uygulanmasinin giivenlik agisindan anlamli bir farklilik ortaya koymadigi tespit
edilmistir. Bu ¢alisma kapsaminda yaya adas1 ve yaya refiijii uygulamasi ile yayaya
carpma kazalarinda %350 oraninda azalma oldugu tespit edilmistir (Zegeer, 2001).
Yaya adas1 ve yaya refiijii uygulamalar1 ¢ok seritli yollarda yayalarin yolun karsisina
iki asamada gecmesine izin vererek gecisi kolaylastirir (Retting vd., 2003). Ozellikle
daha diisiik hizlarda yiiriiyen yayalar i¢in giivenli bir bekleme yeri saglar (FHA, 2009).
NACTO (2016) yaya adas1 ve yaya refiijleri i¢in i¢in minimum genisligi 180cm, ideal
genislik ise 240cm olarak belirlenmis, genisligin yeterli olmadigr durumlarda tasit
seridi genislikleri bir miktar diisiiriilerek yaya siginaklar icin alan kazanilabilecegi
ifade edilmistir. Yayalar1 giivenli ge¢is alanlarina yonlendirmek ve trafige girmelerini
onlemek icin yaya adalar1 ve yaya refiiji uygulamalarinin ayirici elemanlar ile
desteklenmesinin yayaya carpma oranlarim1 énemli Olciide azalmayla sonuglandigi

goriilmistiir (Stewart, 1988).

Yaya iist ve altgegitleri, yayalar tasit trafiginden seviye farki ile ayirarak, kesintisiz

bir sekilde yolun karsisina gecmelerine olanak taniyan kopriiler ve tiineller olarak
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tanimlanmistir (WHO, 2013). Japan Road Association tarafindan Tokyoda 31 adet
yaya st gecidi insa edilmis, oncesi ve sonra 6 aylik sayimlar neticesinde, karsidan
karsiya gegen yayalar ile tasit karsilagsmasindan dogan yaya-ara¢ kazalarinin sayisinin
yapilarin 100 m yakininda %91 ve 200 m yakininda %85 azaldid: tesit edilmistir. Bu
calisma sonucunda iist ve alt gecitlerin, yaya tasit karsilasmalari ve bundan dogan
yayaya carpma kazalarin1 6nemli Olgiide azalttigi vurgulanmistir (Japan Road

Association, 1969).

Yaya iist ve alt gecitleri hemzemin yaya gegitlerinden yaklasik 20 kat daha maliyetli
yapilardir bu nedenle cesitli kaynaklarda oncelikli olarak yaya ve tasit hacminin
yiikksek oldugu alanlarda tesis edilmesi Onerilmistir (Retting, 2003). Yaya iist ve alt
gecitlerinin kaldirim alanlarimi daraltti§n ve yiirime mesafesini arttirdigl tespit
edilmistir. Yayalarin bu mesafeleri yiiriimek yerine daha dogrudan giivenli olmayan
rotalari tercih ettigi ifade edilmistir (NACTO, 2016). Yayalarin genellikle en kisa yolu
tercih etmeleri sebebi ile bariyerler ve ayirict elemanlar ile yayalarin iist ve alt gecitlere
yonlendirilmesi Onerilmistir. Merdivenli yapilar olan iist ve alt gecitlerin hareketi
kisitl olan yayalar icin kullanici dostu bir sekilde, rampalar ile desteklenerek
tasarlanmas1 gerekligi vurgulanmustir. Ust ve alt gecitlerin kullanimin1 maksimize
etmek icin kisisel giivenlik vurgusu yapilmis, iyi bir aydinlatma ile desteklenmesi

gerekligi ifade edilmistir (WHO, 2013).

Toplu tagima sistemleri rotalar ve duraklarin planlanmasi dahil olmak {izere yaya
giivenligi acisindan dikkate alinmasi gereken onemli bir unsur olarak belirlenmistir.
Toplu tagima duraklar1 ¢cogunlukla motorlu tasit trafiginin yogun oldugu ana arterler
tizerinde yer almaktadir. Bu nedenle toplu tasima kullanicilarinin durak veya
istasyonlara yiiriirken ya da oradan ayrilirken risk altinda oldugu ifade edilmistir
(WHO, 2013). Cizelge 3.6’da goriildiigii gibi yayalarin toplu tasima duraklarina
yiirlimek i¢in goze aldiklart mesafeler 10 ile 15 dakikalik yiirime mesafeleri tizerinden
tanimlanmistir. Yayalarin otobiis duraklarina ulagsmak icin 400 metre, rayl sistem
istasyona ve deniz ulasimi icin iskeleye 800 metre yiirimeyi goze aldiklari, bu
mesafeler arttik¢a yiiriime isteklerinin azaldig tespit edilmistir. Bu baglamda, toplu
tagima sisteminin 6nemli bir pargasi olan yayalar ulagim altyapisinin, toplu ulagim
rotalarinda en iyi sekilde tasarlanmasi gerektigi vurgulanmaktadir(Erez Kiilekei,

2021).
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Cizelge 3.6 : Yaya erisim mesafeleri (Yazar tarafindan olusturulmustur).

Referanslar Yiiriime Mesafeleri

Egitim tesisleri: 500 m'ye kadar anaokulu ve ilkokul,
1000 m'ye kadar ortaokul, 2500 m'ye kadar lise

Cevre, Sehircilik ve Iklim Saglik tesisi: 500 m'ye kadar saglik ocagi, 1000 m'ye kadar hastane
Degisikligi Bakanlig: Sosyal ve kiiltiirel tesis: 1000 m'ye kadar
(2014) Dini tesis: 400 m'ye kadar cami, kilise ve sinagog, 150 m'ye kadar

mescit ve sapel
Yesil alan: 500 m'ye kadar oyun ve spor alani

Rhonda and Mulley (2013) Sebeke ve servis planlamasinda 6nemli mesafeler olarak 400 metre
veya 800 metre gibi katlarinlar1 gz oniine alinarak planlanmast

NSW Ulastirma Bakanlig1 (2006) 15 biiyiiksehir otobiis s6zlesmesinde; her bir bolgedeki hanelerin
%90'm1n, otobiis giizergahina 400m ve rayl sisteme 800 m yiiriime
mesafesinde olmast

Biiyiik Vancouver Ulasim Vancouver i¢in toplu tagima birimlerine erisim mesafesini 400 m
Otoritesi (2004)

HKL (2008) Helsinki i¢in toplu tasima birimlerine erisim mesafesini 300 m
Avustralya Toplu Ulasim Perth icin toplu tagima birimlerine erisim mesafesini 500 m
Otoritesi (2003)

Toplu tasima duragi’na erisim mesafesini 400 m
NACTO (2016)

Erez-Kiilekgi (2021) Otobiis duraklarina ulagsmak icin 400 metre, rayl sistem istasyona
ve deniz ulagimu icin iskeleye 800 metre yiiriime mesafesi

Kaldirim ve arag binis noktalar1 arasindaki baglantilarin zayif olmasi nedeniyle bir¢ok
kisi toplu tasimaya erisimde ciddi sorunlarla karsilasmaktadir. Toplu tasima duraklart
ve kaldirnmlarda yer alan istasyonlar, yaya ve hizmet entegrasyonu i¢in 6nemli
noktalar olmakla birlikte, kaldirimlarda yiiriiyenler icin de biiyilkk engeller
olusturabilmektedir. Otobiis duraklarinin bulundugu kaldirimlar, bekleyen otobiis
yolcularinin yaya bolgesine miidahale etmemesi icin yeterli biiyiikliikte olmalidir.
Kaldirim boyutlandirmasi en yogun seyahat zamanlarinda beklenen yolcu hacmini
dikkate almalidir. Kaldirimin genisliginin bir durak, bekleme alanm1 ve yaya bolgesini
barindirmaya yetmedigi durumlarda, mevcut alani artirmak i¢in bir kaldirim uzatmasi
yapilmali veya yer daha uygun bir yere degistirilmelidir. Yeterli bekleme alanina sahip
toplu tagima duraklari yolcularin deneyimini iyilestirir ve daha fazla insani yiirlimeye

tesvik eder (WRI BRASIL, 2019).

3.4.3 Yayalarin Goriiniirliigiiniin Artirilmasi

Sokak aydinlatmasinin temel iglevi, giin 15181 olamayan ortamda insanlar icin giivenli
ve konforlu ortam kosullarini saglamak olarak ifade edilmektedir. Yayaya ¢arpma
kazalarinin yarisindan fazlasinin meydana geldigi gece vakitlerinde, siiriiciilerin

yayaylr kazadan Once gormedikleri tespit edilmistir. Bu nedenle kamusal alan
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aydinlatmalarinda, yolu aydinlatmak i¢in kendi aracina sahip olmayan yayalara
oncelik verilmesinin gerekliligi vurgulanmis, yayalarin goriiniirliigiinii artiracak bir
takim onlemlere ihtiya¢ duyuldugu ifade edilmistir (Retting, 2003). Avustralya’da 57
yaya gecidinde aydinlatmalarin iyilestirilmesini igeren bir ¢alismada, uygulama
oncesinde ve sonrasinda 2 yil sayim yapilmis ve gece yayaya ¢carpma kazalarinda %359
oraninda bir azalma tespit edilmistir (Pasanen, 1993). Benzer olarak Sdo Paulo’da yaya
gecitlerinde aydinlatmanin iyilestirldigi bir ¢calismanin ilk yilinda, yayalarin karistig
gece trafik kazalarinin sayisinda %50'lik bir diisiis oldugu goriilmiistiir (CET, 2016).
Orneklerle de ortaya konuldugu gibi yol aydinlatmalarimin iyilestirilmesi yayalarin
goriintirliiginii artirir ve araglarin yayalara carpma riskininin azaltilmasma katki
saglar. Ayrica yayalarin engellere takilip diismesini de engeller. Aydinlatma
direklerinin yiiksekliginin 2-2,5 kati mesafe araliklarla yerlestirilmesinin sokak
aydinlatmasinda uyun 151k seviyesine ulasmaya katki sagladigi ifade edilmistir (WRI,

2019).

Kaldirimlarda bulunan agaclar, reklam panolar1 ve cadde {izerinde yer alan
parklanmalarin yayalarin goriiniirliigiinii olumsuz etkiledigi tespit edilmistir. Ozellikle
park edilmis araglar yayalarin ve siiriiciilerin goriisiinii engelledigi icin park
kisitlamalar yaya giivenligi ile iliskilendirilmistir. Yaya yaralanmalarina iliskin bir
vaka kontrol ¢alismasinda, park halindeki arac¢ sayisi en giiclii risk faktorii olarak
belirlenmistir (Agran, 1996). Park kisitlamalarina 6rnek olarak, ABD’de yapilan bir
calismada cadde iizeri park yerinin kaldirilmas: ve araglarin trafik akisi yoniinde
kaldinma yaklasik 30 derecelik agiyla park etmesini gerektiren capraz park
uygulamasinin yayalar trafik yoniine bakmanin evrensel oldugu bir agiyla yola
yonlendirdigi tespit edilmistir. Paralel park yerine ¢apraz park uygulamasi ile park
etmis bir aracin 6niinden yola giren yayalarin sayisinin azaldigi, yola girmeden 6nce
trafigi kontrol eden yayalarin sayisinin ise dnemli Olciide arttig1 goriilmiistiir (Berger,

1975).

Yayalarin daha goriiniir olmalar1 ve trafigi daha iyi gozlemlemeleri icin giivenli bir yer
saglayan kaldirim uzantilar1 uygulamasi bu bashk altinda ele alinmistir. Kaldirimin
yaya gecidi hizasinda yaklasik bir serit park etmis ara¢ genisliginde karayoluna dogru
uzatilmasi ile olusturulan kaldirim uzantilarinin yayalarin karsiya gecis mesafesini
azaltigi ve tasit yolunu daraltarak trafik yavaslatma gibi etkileri oldugu da

goriilmistir (WHO, 2013). Tasitlarin asagr veya yukari hareket ederek zemin
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degistirmesini saglayan yiikseltilmis yaya gecidi uygulamasinin da kaldirim uzantilari
ile benzer sekilde hem yayalar ile siiriiciiler arasinda karsilikli goriintirliigi arttirdig
hem de trafik yavaslatma gibi yaya giivenligi agisindan olumlu etkileri oldugu tespit

edilmistir (NACTO, 2016).

Retting and Van Houten tarafindan gergeklestirilen bir ¢calismada, yaya gecidinden
1,20m geriye yerlestirilen durma cizgileri, ¢calisma kapsaminda 1,20m yerine 6m
geriye tasinmistir. Uygulama sonucunda yaya gecidinden en az 6m geride duran
stiriiciilerin oran1 %74'ten %92'ye yiikseldigi tespit edilmis, yaya gegitlerinde duran
stiriiciilerin oraninin ise %25'ten %7'ye diistiigu tespit edilmistir. Durma ¢izgilerini
yaya gecitlerinden daha geriye yeniden konumlandirilmasinin yayalar ve araclar

arasindaki goriiniirliigii arttirdigi vurgulanmastir (Retting, 2000).

3.5 Boliim Sonu Degerlendirmesi

Bu béliimde diinyada basarili olan yaya eylem plan dokiimanlar1 incelenerek giivenli
yaya ulagiminin planlanmasinda etkili olan politika ve stratejiler degerlendirilmistir.
Sehirlerde motorlu tasitlarin sayisi1 ve kullanim sikliginin artmasi ile yayalar ve
tasitlarin karsilasmasindaki artig, yayalarin yaralanma riskini arttirmaktadir. Calisma
kapaminda Londra, Kopenhag ve Istanbul’'un yaya ulasimi planlanirken yaya

giivenligi acisindan hangi politika ve stratejilerden yararlandigi incelenmistir.

Londra’nin yaya oncelikli ulasim stratejileri incelendiginde eylem planlarinin Saglikli
Sokaklar Yaklasimi temelli sekillendigi goriilmiistiir. Bu yaklasimda kapsayicilik,
yaya bisiklet ve toplu ulasima tesvik, hava kalitesini iyilestirme, giivenlik, giiriiltiiyii
azaltmak, caddenin karsisina gegme kolayligi, durma ve dinlenme imkanlari, hava
kosullarina kars1 barinma alani, konfor, yiiriime mesafesinde ihtiyaglarin kargilanmasi
temel kriterler olarak belirlenmistir. Londra yaya oncelikli ulasim planlama stratejileri
kapsaminda trafik sinyallerinin yaya hizina ve hacmine gore optimize edilmesi,
aydinlatmalar, hiz siirlamalar1 ve kaldirnm isgallerinin Onlenmesi ile sokaklarin
yayalar icin giivenli ve konforlu hale getirilmesi ile yaya ulasim altyapisini
iyilestirmek ve sokaklarin yaya oncelikli olarak tasarlanmasi hedeflenmektedir. Kentin
sokaklarinin motorlu tasit hizi ve hacmi, yaya gecitleri, kaldirimlar ve dinlenme
alanlarinin  degerlendirilmesi ile yaya ulasim altyapisinin  iyilestirilmesi
hedeflenmektedir. Toplu tasima aginin genisletilmesi ve iyilestirilmesi, toplu tasima

istasyonlarinin ¢evresindeki sokaklarin yaya oncelikli olarak tasarlanmasi ile yaya
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ulagiminin toplu tasimaya entegre edilmesi hedeflenmektedir. Okula yiiriiyerek gitme
gibi etkinliklerle ulasimda davranis degisikliginin saglanmasi hedeflenmektedir.
Londra Saglikli Sokak Gostergelerinden biri olan giivenlik kriterinin bir geregi olarak
sokaklarda motorlu tasitlarin hakimiyetini azaltilmay1 ve yaya ulagimi i¢in giivenli
sokaklar olusturulmas1 amacglamaktadir. Bu dogrultuda trafik kaynakli 6liimleri sifira
indirmeyi hedefleyen vizyon sifir yaklasimi benimsenmistir. Kasvak noktalar
yayalar i¢in potansiyel risk alanlar1 olarak belirlenmistir. Bu alanlarin yaya ulagimi
acisindan iyilestirilmesi, kavsaklarda karsiya gecerken yayalar ve tasitlarin net bir

sekilde birbirinden ayrilmasi, karmasanin engellenmesi amaclanmustir.

Kopenhag yaya oOncelikli ulasim stratejileri kisa araba yolculuklarinin sayisini
kampanyalarla en aza indirmek ve okula yiiriime otobiisleri ile davranis degisikligine
tesvik etmek, yaya yollarinin kent biitiiniinde devamli bir ag niteliginde diger ulagim
tiirleri ve yesil alanlarla biitiinlesik olarak planlamak, 30 km/sa hiz sinirlamasi, yaya
hacmi icin yeterli ve konforlu kaldirirm genisligi, uygun genislik ve mesafede yaya
gecitleri, yesil ve golgelik alanlar, sokaklarin bakim ve temizliginin saglanmasi ile
aligveris caddelerini yaya oncelikli doniistiirmek, yayalarin farkli ulagim tiirleri ile
karsilagsma noktalari olan trafik diiglim noktalarinin erisim mesafelerinde kalan trafik
sinyallerinde yayalar icin daha uzun gecis siiresinin saglanmast ve erigim
mesafelerinde yonlendirme isaretlerinin yer almasinin saglanmasi ile tren istasyonlari,
otobiis terminalleri ve otobiis duraklar1 gibi trafik diigiim noktalarinin erigim

mesafelerinin yaya Oncelikli olarak iyilestirilmesidir.

Istanbul diisiik karbona gegis kapsaminda yeni yaya giizergahlari, trafik sakinlestirme
projeleri ve yayalar icin kavsak iyilestirme c¢alismalar1 ile yaya ulasimini
desteklemektedir. Istanbul yaya oOncelikli ulasim stratejileri Biitiinciil Sokaklar
Yaklasimi temelinde sekillenmistir. Bu yaklasim sokagin dezavantajli gruplar da
icerecek sekilde her tiirli hareket kisitina sahip kullanicaya hitap etmesini
gerektirmektedir. Fiziki kosullarin yaya merkezli bir bakisla iyilestirilmesi,
kaldirimlardaki isgal unsurlarinin yok edilmesi, okul ¢evrelerinde ¢ocuklar ve tiim
yayalar i¢in giivenli yaya alanlar1 temin edilmesi, kaza oram yiiksek kavsak ve
gecislerde ideal giivenlik diizenlemeleri uygulanmasi bu yaklagimin kapsamini
olusturmaktadir. Yaya oncelikli ulagim stratejileri ile yayalarin kaldirim, yaya gecidi,
meydanlar ve yayalastirilmis yollar gibi tiim kentsel kamusal alanlarda karsilagtiklar

fiziksel engellerin giderilmesi, yaya alanlarinin fiziki sartlarinin iyilestirilmesi, toplu
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tasima duraklarinin yaya erisim mesafelerinin iyilestirilmesi ile yliriimeyi bir ulagim
tiirli olarak tanimlamak, sosyal kampanyalarla ulasim davranis degisikligini saglamak
ve yaya ulasimini destekleyen kurumsal yapiyr saglamayr amaclamaktadir. Yaya
giivenligine yonelik kaza kara noktalarinda ve kavsaklarda hiz limitlerinin
diisiiriilmesi, yaya gecitlerinin siklastirilmasi, trafik isaretleri ile yaya onceliginin
goriiniir kilinmasi, bu alanlarda trafik sinyalizasyonunun yaya odakli optimize

edilmesi miidahaleleri 6nerilmektedir.

Yaya ulasiminda giivenligin saglanmasi icin etkili olan mekansal miidahaleler
incelendiginde yaya ulagim altyapisinin eksikliginin ve araclarin hizlanmasina imkan
taniyan yol tasarimlarinin, yayalarin yaralanma riskini artirdigi sonucu ortaya
cikmaktadir. Calismalardan hareketle, yaya giivenliginin saglanmasinda etkili olan
miidahaleler, motorlu tasit hizlarinin azaltilmasi, yayalarin ara¢ trafigine maruz
kalmasinin azaltilmasi ve yayalarin goriiniirliigiiniin artirilmas1 Onlemleri olarak
gruplanmistir. Motorlu tasit hizlari, yayalar ve tasit siiriiciileri i¢in ulasimda giivenligin
saglanmasinda énemli bir kriter olarak one ¢ikmaktadir. Oliimlii kaza riski acisinda
30km/sa hiz simirinin 50km/sa hiz sinirindan 5 kat daha giivenli oldugu caligmalarla
ortaya konmustir. Sehir ici yollarda yaya gecidi noktalarinda yolun daraltilmasi, hiz
kesici tiimsekler ve donel kavsaklar gibi trafik sakinlestirme uygulamalari ile tasit
hizlarinin 30-40 km/sa araliginda tutulmasi yaya giivenligi agisindan 6nemli bir tedbir

olarak ortaya ¢ikmistir.

Yayalar ve tasitlarin sahip oldugu farkliliklar zamana veya mekana gore birbirinden
ayrilmasimnin  gerekliligini meydana getirmistir. Yaya giivenligi kapsaminda
kaldirimlarin uygun boyutlandirilmasi, evrensel tasarim uygulamalart ve baglanti
noktalar1 yayalarin ara¢ trafigine maruz kalmasinin azaltilmasi amacina hizmet eden
stratejiler olarak belirlenmistir. Kaldirimlarin en yogun saatlerdeki yaya hacmi igin
yaya hareketine engel teskil etmeye genislikte uygun boyutlandirilmasi yaya giivenligi
acisindan 6nemli bir kriterdir. Evrensel tasarim ilkeleri dogrultusunda kaldirimlar ve
sokaklar herkes icin erisilebilir olmalidir. Kaldirnmlatin yaya gecidi ile birlestigi
noktalarda en kisith hareket diizeyine sahip yayalarin giivenle kaldirnmdan yaya
gecidine gecmesine olanak taniyan rampalar bulunmalidir. Gérme engelli yayalarin
yolculuklarina bagimsiz bir sekilde baslayip tamamlayabilmeleri icin, kilavuz

yiizeyler ve uyarici yiizeylerin varligr giivenlik acisindan onemli uygulamalardir.
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Kaldirimlarin yani sira birer baglanti noktasi niteliginde olan, kavsaklar, yaya gecitleri

ve toplu tasima duraklarinin erisilebilir olmasi yaya giivenligi acisindan dnemlidir.

Yayaya carpma kazarinda ¢ogunlukla siiriiciilerin yayay1 gormedikleri ¢calismalarla
ortaya konmustur. Sokaklarin yeterli aydinlatmalar1 yayalarin goriiniirliigliniin
saglanmas1 ve araclarin yayaya carpma riskinin azaltilmasi agisindan onemli bir
tedbirdir. Yol {istii parklanmalar yayalarin yolu gormesini zorlastirmaktadir.
Calismalar yol {istii capraz parklanmanin pararlel parklanmadan daha giivenli bir
secenek oldugunu ortaya koymustur. Yiikseltilmis yaya gecidi ve gecis noktalarinda
kaldirim uzatma uygulamasi, yaya gegitlerinde once bulunan durma cizgilerininin

geriye ¢ekilmesi de yaya ve siiriiler arasinda goriiniirliigii artiran tedbirlerdendir.
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4. iISTANBUK KADIKOY iLCESINDE YAYA GUVENLIGI
PARAMETRELERININ ANALIiZi VE MEKANSAL DEGERLENDIRMESI

Bu boliimde, tez calismasina ornek olarak se¢ilen Kadikoy ilcesi, Sogiitliicesme ve
Kurbagalidere Caddelerinin kriter analizinde verilen, yaya ulasiminda giivenligi
etkileyen fiziksel miidahaleler kapsaminda degerlendirilmesi yapilmaktadir. Ilk
asamada calisma alaninin secilme sebebi verilmektedir. ikinci asamada kriter analizi
baglaminda, Sogiitliicesme Caddesi ve Kurbagalidere Caddesine ait veri setlerinin
olusturulmas1 ve parametrelerin, literatiirden gelen degerlendirme araliklar1 esas
alinarak puanlanmasi yer almaktadir. Son olarak en diisiik puani alan degerlendirme

kesitinde yaya giivenliginin artirilmasi i¢in onerilerde bulunulmaktadir.

4.1 Calisma Alanin Belirlenmesi

Calisma alaninin secilmesinde yaya yogunlugu temel kriter olarak belirlenmistir.
Ancak, Istanbul’da yaya yogunluguna dair bir veri seti bulunmamaktadir. Bu
dogrultuda literatiirde, Erez Kiilek¢i (2021)’in de ifade ettigi gibi yayalarmn toplu
ulasima 10-15 dakikalik mesafelerden yiiriiyerek ulastiklar1 kabuliinden yola cikarak,
toplu ulasim yolculuklar1 analiz edilmistir. IBB Ulasim Planlama Miidiirliigiinden
alinan toplu ulasim verilerine gore 6ne cikan ilgeler ikinci asamada; Istanbul Emniyet
Miidiirliigiinden alinan 2019 yili ‘carpisma verileri’ ve 2019 ve 2020 yillarina ait
‘yaya’ ile ilgili Beyaz Masa Sikayetlerinin il¢elere gore dagilimi dikkate alinarak
calisma alan1 secilmistir. Sekil 4.1°de Istanbul geneli bir giinliik Marmaray, Metrobiis,

Metro-Tramway, Deniz iskele ve Otobiis binen yolcu sayilar1 verilmistir.
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Sekil 4.1 : (a) Marmaray binis verileri, (b) Metrobiis binis verileri, (¢c) Metro-Tramway binis verileri, (d) Deniz iskelesi binis verileri, (e) Otobiis
binis verileri, (f) Toplu ulasim binislerinin ilgelere gore dagilima.
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Yer seciminin belirlenmesinde ilk kriter olan yaya yogunlugunun tespiti i¢in toplu
ulasim verileri, giinliik binen yolcu sayilar1 istasyon bazli olarak analiz edilmistir. Bu
kapsamda IBB Ulagim Planlama Miidiirliigiinden alinan Marmaray, Metrobiis, Metro-
Tramway, Deniz Iskele ve Otobiis binen yolcu sayilar1 degerlendirilmistir. Marmaray,
Istanbul ve Kocaeli sehirlerinde hizmet veren bir banliy6 treni sistemidir. Yapilan
calisma kapsaminda; 17 Subat 2020, Pazartesi giinii Istanbul il smmrlar icinde
gerceklesen yolcu binis verilerinin istasyonlara gore dagilimi Sekil 4.1a’da
verilmektedir. Istasyonlardan gerceklesen yolculuk sayisi, ilce bazli olarak
degerlendirildiginde; yolculuklarin Fatih (%27), Kadikdy (%22), Uskiidar (%14),
Bakirkdy (%9) ve Zeytinburnu (%6) ilgelerinde yogunlastigi goriilmektedir.
Metrobiis, Istanbul’da D100 karayolunda, kendisine ayrilan iki seritli bir hatt1 kullanan
lastikli tekerlekli toplu ulagim sistemidir. 7 Ekim 2019, pazartesi giinii tim metrobiis
duraklarinda gerceklesen bir giinliik binis sayilart Sekil 4.1b’de verilmektedir.
Istasyonlardan gerceklesen yolculuk sayisi, ilce bazli olarak degerlendirildiginde;
binislerin %14 iiniin Bakirkdy, %11’inin Avcilar, Uskiidar, %9’ unun Besiktas ve Sisli
ilcelerinden gerceklestigi goriilmektedir. 16 Eyliil 2019, pazartesi giiniine ait Metro-
Tramway yolculuk verileri Sekil 4.1c’de verilmektedir. ilce bazli bakildiginda Fatih
%21, Sisli %10, Beyoglu %8, Uskiidar %7 ve Bakirkdy %6 oranla 6ne ¢ikan ilcelerdir.
Istanbul’da, 13 Ekim 2020 tarihinde gerceklesen otobiis binisleri ilce bazli dagilimi
Sekil 4.1e’de verilmektedir. Binen yolcular %7 oraninda Sisli, %6 oraninda Uskiidar
ve Fatih, %5 oraninda Kadikdy ve Bakirkoy ilcelerinden gerceklesmistir. Toplu ulasim
toplam binis sayilarinin ilgelere dagilimi Sekil 4.1f’de verilmektedir. En yogun toplu
tastma kullanilan ilcelerin %12 oraninda Fatih, %8 oraninda Uskiidar ve Sisli, %7
oraninda Bakirkdy, %6 oraninda Kadikoy oldugu tespit edilmistir. Bu analizler
sonucunda toplu tasimayi tercih edenlerin yani yayalarin en yogun oldugu ilcelerin
Fatih, Uskiidar, Sisli, Bakirkdy ve Kadikdy oldugunu sdylemek miimkiindiir. Sekil
4.2’de 2019 yili kaza verileri ve yayaya carpma oranlariin ilgelere gore dagilimi

verilmektedir.
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Sekil 4.2 : (a) 2019 y1l1 kaza verileri, (b) Yayaya carpma oranlari.

Yaya ulagiminda giivenligi etkileyen fiziksel miidahalelerin eksikligini tespit etmeye
yonelik Oonemli bir kriter olan yayaya carpmalarin gerceklestigi konumlar analiz
edilmistir. Istanbul Emniyet Miidiirliigiinden alinan carpigsma verilerine gore, 2019

yilinda Istanbul’da toplamda 1.479 carpigsma gerceklesmistir (Url-9). Sekil 4.2a’da
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goriilen carpigsmalarin %25°1 yayaya ¢arpmadir. Sekil 4.2b’de yayaya ¢carpma oraninin
en yliksek oldugu ilceler goriilmektedir. Bu ilgeler sirasiyla; Fatih (%43), Kadikdy
(%41), Beyoglu (%39), Zeytinburnu (%37) ve Eyliipsultan (%30) ilceleridir. Bu
ilceler, Istanbul’da yaya tasit karsilasmasinin en yiiksek oldugu ilgeler olarak ©ne
cikmaktadir. Sekil 4.3’te 2019 ve 2020 yillarina ait Beyaz Masa Sikayet verilerinin

ilgelere gore dagilimi verilmektedir.
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Sekil 4.3 : 2019 ve 2020 yillarina ait Beyaz Masa Sikayet verilerinin ilgelere gore
dagilimi

Istanbul’da yaya ulasim altyapisindaki eksikliklerin tespit edilmesinde dogru bir
yonlendirici oldugu diisiiniillen Beyaz Masa Sikayetleri, calisma alaninin
belirlenmesinde {iiciincii kriter olarak analiz edilmisti. IBB Halkla liskiler
Miidiirliigii’nden edinilen, 2019 ve 2020 yillarina ait Beyaz Masa Sikayet verilerinden
icerisinde ‘yaya’ ile iligkisi bulunan, toplam 83770 sikayet tespit edilmistir. En ¢ok
sikayet, %63 oranla ‘Yaya Kaldirim1 Sorunlar1’ konusunda yapilmistir. Yaya kaldirimi
sorunlar1; ‘Asfalt-Kaldirim-Duba, isgallerin Kaldirilmasi, Kaldinm Sikayetleri’
seklinde smiflandirilmis olup, en fazla sikayet ‘Asfalt-Kaldirnm-Duba’ konusunda
yapilmustir. Ikinci olarak en cok sikayet %25,3 oranla ‘Mekanik Sorunlar’
konusundadir. Mekanik sorunlar; ‘Asansor Eksikligi, Asansor Sikayetleri, Yiirliyen

Merdiven Sikayetleri’ seklinde siiflandirilmis olup, en fazla sikayet ‘Yiirliyen
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Merdiven Sikayetleri’ konusunda yapilmustir. Ugiincii olarak en cok sikayet %11,1
oranla ‘Yaya Gegitleri Sorunlar1” konusunda yapilmistir. Yaya gecitleri sorunlari; ‘Alt
Gegit Aksakliklari-Aydinlatma  Sikayetleri, Ust Gegit Aksakliklari-Aydinlatma
Sikayetleri, Yaya Geg¢idi Eksikligi-Yenilenmesi’ seklinde kategorize edilmis olup, en
fazla sikayet ‘Yaya Gecidi Eksikligi-Yenilenmesi’ konusunda yapilmistir. 2019
yilindan 2020 yilina gelindiginde, diger kategorilerde azalma goriilirken ‘Yaya

Kaldirim1 Sorunlari’nin %56,7°den %71,5’e yiikseldigi goriilmektedir (IBB, 2022b).

Sekil 4.3’de goriildiigii gibi Istanbul’da yayaya iliskin sikayetlerin &ne ciktig1 ilgeler
sirastyla %11°oraninda Kadikoy, %6 oraninda Fatih ve Uskiidar, %5 oraninda
Bahgelievler ve Umraniyedir. En fazla oranda sikayetin yapildigi Kadikoy ilgesinden;
yaya gecidi eksikligi ve mevcut yaya gegitlerinin yenilenmesine iliskin sikayetler,
asfalt-kaldirnm-duba sikayetleri ve yiirliyen merdiven ve asansor eksikligi sikayetleri

yapilmistir (IBB, 2022b).

Yapilan analiz calismalar1 sonucunda, istanbul’da yaya yogunlugunun fazla oldugu
ilceler sirasiyla Fatih, Uskiidar, Sisli, Bakirkdy ve Kadikoy ilceleri olarak
belirlenmistir. Yayaya carpma kaza sayisinin fazla oldugu ilgeler ise sirasiyla Fatih,
Kadikdy, Beyoglu, Zeytinburnu ve Eyiipsultan ilceleridir. Yaya ulasimu ile ilgili en
cok sikayetin geldigi ilcelerin sirasiyla Kadikoy, Fatih, Uskiidar, Bahcelievler ve
Umraniye oldugu tespit edilmistir. Sonug olarak, yaya giivenligi acisindan Kadikoy ve
Fatih ilceleri Istanbul’da ilk olarak miidahale edilmesi gereken ilceler olarak ©&ne
cikmaktadir. Bolim 3’de gerceklestirilen literatiir ¢calismasi sonucunda, yaya altyapi
eksikliklerinin ve tasitlarin hizlanmasina olanak saglayan yol tasarimlarinin, yayalarin
yaralanma riski ile iligkili oldugu tespit edilmistir. 2019 ve 2020 Beyaz Masa
sikayetleri de yaya ortamindaki mevcut altyapi eksiklikleri ve ihtiyaglar1 ilk agizdan
ortaya koymaktadir. Bu dogrultuda, Beyaz Masa sikayetlerinin ilgelere gore dagilimi
acisindan en yiiksek orana sahip olan Kadikdy ilgesi bu tez kapsaminda calisma alani
olarak belirlenmistir. Sekil 4.4’de Kadikdy il¢esi mahalleleri ve niifus dagilimi

verilmektedir.
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Sekil 4.4 : Kadikoy Ilcesi Mahalleleri

Kadikoy ilgesi Sekil 4.3de goriildiigii gibi, Istanbul'un Anadolu yakasinda, Bogaz'in
Marmara'ya acildigr bolgenin dogusundadir. Dogusunda Maltepe ilcesi, batisinda
Bogazici ve Marmara Denizi, kuzeyde Uskiidar ve Atasehir ilceleri, giineyde Marmara
Denizi ile gevrilidir. Yiizolgiimii 25,20 km? olan Kadikoy, 481.983 niifusa sahiptir
(Kadikdy Belediyesi, 2019). Sekil 4.4'de gortildiigii gibi, Kadikdy ilcesi 21 mahalleden
olusmaktadir. Kadikdy mahalle niifus dagilimi Sekil 4.4’de verilmektedir. Ilcenin
mahalleleri, niifus acisindan ¢coktan aza gore; Goztepe, Kozyatagi, Erenkdy, Bostanci,
19 Mayis, Merdivenkdy, Sahrayicedit, Acibadem, Suadiye, Feneryolu, Caferaga,
Fenerbah¢e, Caddebostan, Hasanpasa, Egitim, Rasimpasa, Fikirtepe, Dumlupinar,

Osmanaga, Ziihtiipasa ve Kosuyolu seklinde siralanmaktadir.

Bogazici'nin Anadolu Yakasi'ndaki yer olan Kadikody ilcesi kentlerarasi ve kentici
ulasimda onemli bir konuma sahiptir. Sahip oldugu karayolu agi, rayli sistemlerin
varligir ve Ozellikle deniz ulasimindaki verimliligi ile Anadolu Yakasini Avrupa
Yakasi'na baglayan bir transfer merkezidir. Sekil 4.5'te goriildiigii gibi Kadikoy

ilgesinde ulasim karayolu, demiryolu ve denizyolu ile saglanmaktadir.
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GOSTERGE
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= Metro Guzergahi E B \ wmmmm Birinci Derece Yollar
——= Tramway Glzergahi FaaN ] iskele

=== Mammaray Guzergahi . | | —— Dpeniz Hatian Guzergah

Sekil 4.5 : (a)Birinci kademe yollar, (b) Lastik tekerlekli toplu tasima, (c) Rayl sistem, (d) Deniz iskeleleri.
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Kadikdy'de Anadolu Yakasi'ndaki dnemli merkezleri birbirine ve ilcedeki mahallelere
baglayan ana ulasim arterleri bulunmaktadir. Kadikoy ilcesi birinci derece karayollari
Sekil 4.5a’da verilmektedir. Ilcenin en 6nemli ulasim baglantilar1 Sahil Yolu, Bagdat
Caddesi, Minibiis Yolu ve D-100 Karayolu'dur. Kadikdy Ilgesi'nde bulunan
Sogiitliicesme ve Bostanci Istasyonlari, Anadolu'nun cesitli merkezlerini Istanbul'a
baglayan demiryolu hattinin istasyonlarindandir. Kadikdy'iin giineyinde yer alan bu
hat (Marmaray) Sekil 4.5¢’de verilmektedir. Istanbul’un Anadolu yakasinda Gebze ve
Avrupa yakasinda Halkali'ya kadar devam eden bu hat banliyd ulagimi agisindan
onemlidir. Kadikoy-Sabiha Gok¢en Havalimanmi Metrosu (M4 hatti), Sekil 4.5¢’de
goriildiigii gibi ilcenin kuzeyinden D-100 Karayolu boyunca ge¢mektedir. Anadolu
Yakas1 ile Avrupa Yakasi'n1 birbirine baglayan Istanbul'un onemli toplu tasima
sistemlerinden biri de 52 km'lik giizergah uzunluguna sahip olan metrobiisdiir.
Metrobiis'in  Anadolu yakasindaki ilk duragi Sekil 4.5b’de gosterilen Kadikdy
ilgesi'ndedir. Ayn1 zamanda otobiis ve minibiis gibi lastik tekerlekli toplu tasima
tirlerinin merkez duraklar1 da Kadikdy'de bulunmaktadir. Bu nedenle, ilgeden
Anadolu Yakasi'nin hemen her yerine lastik tekerlekli toplu tagima tiirleri ile ulasmak
miimkiin. Ilcedeki otobiis giizergahlar1 ve duraklart Sekil 4.5b'de verilmistir.
Kadikdy'de deniz ulasimi Caferaga ve Bostanci mahallelerinde bulunan vapur
iskelelerinden saglanmaktadir. Iskeleler Sekil 4.5d’de gosterilmektedir. Bu
limanlardan sehir ici ve sehir dis1 bircok noktaya ulasim miimkiindiir (Kadikoy
Belediyesi, 2019). Sekil 4.6'da Kadikdy ilcesinin arazi kullanim haritast ve

yayalastirilmis yollar verilmektedir.
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GOSTERGE
Yayalastinimis Yollar

Sekil 4.6 : (a) Arazi kullanimi1 (b) Yaylastirilmis yollar

Kadikoy ilgesi, arazi kullanimi agisindan %42,38't konut+ticaret alani, %33,98'i
mevcut konut alan1 olarak, karma kullanim islevi agirliklidir. Ticari alanlar Rasimpasa,
Caferaga ve Osmanaga mahallelerinde yogunlassa da ilcenin kuzeydogu ve kuzeybati

kesimlerinde ticari islevler goriilmektedir. Kadikdy, ilk ve orta dereceli okullari,
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iiniversite kampiisleri ve egitim merkezleri ile istanbul’un diger ilgelerine gore en fazla
egitim tesisine sahip ilgedir. Diger sosyal tesisler karsilastirildiginda ise en fazla saglik
kurulusu bulunan 2. ilce, kiiltiirel tesis sayis1 en fazla olan 6. ilcedir (IBB, 2019b).
Fenerbahce Parki, Goztepe Parki, Ozgiirliik Parki ve sahil boyunca uzanan yesil
alanlar, Kadikdy'iin en 6nemli aktif yesil alanlaridir. Ilge, Haydarpasa'dan Bostanci'ya
kuzeybati-giineydogu yoOniinde yaklasik 21 km'lik uzun bir sahil seridine sahiptir
(Kadikoy Belediyesi, 2022). Kadikoy'iin ticaret alanlari, sosyal tesisleri ve yesil
alanlar1 da ilceyi bir ¢ekim merkezi haline getirmistir. Kadikoy ilgesi 3.5 km
yayalastirilmis yol agina sahiptir. Yayalastirilmis yollar Sekil 4.6b’de verilmektedir.
Ticari ve Konut+ Arazi kullanim fonksiyonlar1 ile baglantili olarak Caferaga ve
Osmanaga mahallelerinde yogunlasmaktadir. Sekil 4.7a’da Kadikdy ilcesi, bir giinliik

toplu ulasim biniglerinin mahalle bazli dagilimi verilmektedir.
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Sekil 4.7 : (a) Toplu ulasim binislerinin mahalle bazli dagilimi. (b) Kurbagalidere ve
Sogiitliicesme Caddesi.

Kadikdy’de bir giinlik Marmaray, Metrobiis, Metro-Tramway, Deniz Iskele ve
Otobiis binen yolcu sayilart mahalle bazli olarak degerlendirilmistir. Degerlendirme

Sekil 4.7a’da verilmektedir. Bir giinliik binen yolcu sayisina gére mahalleler sirasiyla
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Caferaga, Acibadem, Hasanpasa, Bostanci, Osmanaga ve Ziihtiipasa mahalleleri 6ne
cikmaktadir. Caferaga Mahallesinde bulunan Kadikoy Iskele bolgesi bir giinliik yolcu
%11,6’s1m1 Mabhallesinde bulunan

%11,2’sini

biniglerinin olusturmaktadir. Hasanpasa

Sogiitliicesme Metrobiis istasyonu bir giinliik yolcu binislerinin
olusturmaktadir. Ziihtiipasa Mahalle sinirlarinda kalan Sogiitlicesme Marmaray
Istasyonu ise bir giinliik yolcu binislerinin %5’ini olusturmaktadir. Sogiitliicesme
Marmaray ve Metrobiis duraklar1 ayn1 alan1 paylagsmaktadir ve toplamda %16.2’lik bir
oranla Kadikdy’iin en ¢ok yolcu ceken toplu ulasim aktarma merkezi olarak One
cikmaktadir. Yayalarin toplu tasimaya 10-15 dakikalik mesafelerden yiiriimeyi goze
aldiklar1 kabuliinden yola cikarak, Sogiitlicesme Aktarma Merkezine 800 m erigim
mesafesi i¢inde bulunan, Kurbagalidere Caddesi ve Sogiitligesme Caddesi Sekil

4.7b’de gosterilmektedir. Bu caddeler yukarida literatiir calismasiyla belirlenen yaya

ulasiminda giivenligi etkileyen fiziksel miidahaleler kapsaminda degerlendirilecektir.

4.2 Degerlendirme Yonteminin ve Kriterlerinin Belirlenmesi

Calisma giizergahinin yaya giivenligi agisindan degerlendirilmesi amaciyla, ulusal ve
uluslararasi eylem plan dokiimanlari ile literatiirde yer alan miidahaleler irdelenmistir.
Miidahalelerin sosyal ve mekansal miidahaleler olmak iizere ikiye ayrildigi tespit
edilmistir. Bu tez calismasi kapsaminda sosyal miidahaleler goz ardi edilmis, mekansal
miidahaleler ile kriter analizi gerceklestirilmistir. Belirlenen 1. seviyede nihai amag
olarak yaya giivenliginin degerlendirilmesidir. 2. seviyede tasit hizlari, kaldirimlar,
baglantilar ve goriiniirliik olmak iizere 4 temel degerlendirme kriteri belirlenmistir. 3.
Sekil 4.8’de

Seviyede 15 alt kriter belirlenmistir. Degerlendirme kriterleri

verilmektedir.

Calisma Giizergahinin Yaya Giiveligi Kapsaminda Degerlendirmesi

I
| | l |

‘ Motorlu Tasit Hizlar: ‘ Kaldirimlar ‘ ’ Baglantilar ‘ ’ Yayalarn Goruntrlugu
t i i i
Mevcut Tagit hizi Kaldirim Genisligi Yaya Gegitleri Aydinlatma
Hiz Kesiciler Ayirict Elemanlar Ust ve Alt Gegitler Yol Ustii Parklanma
Isgaller Otobiis Duraklar1
Yiizey Kalitesi Kavsaklar

Rampalar

Klavuz Yiizeyler

Uyaric1 Yiizeyler

Sekil 4.8 : Degerlendirme kriterleri.
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Degerlendirme alan1 olarak secilen Sogiitlicesme ve Kurbagalidere Caddesine ait
degerlendirme kriterlerinin verisi CBS ortaminda mekansallastirilmistir. Veriler
belirlenen kriterler dogrultusunda ‘yeterli’ , ‘kismen yeterli’ yada ‘yetersiz’
degerlendirmesine karsilik gelecek sekilde, sirasiyla 2, 1 ve O olarak puanlanmustir.
Calisma giizergahi otobiis duragi yaya erisim mesafelerinden referansla 400 m’lik
kesitler iizerinden degerlendirilmistir. Giizergah boyunca her bir kritere karsilik gelen
puanlar kiimiilatif olarak toplanmis, kesitlerin yaya giivenligi acisindan yeterlilik
diizeyi belirlenmistir. Degerlendirme araliklarini iceren kriter analizi Cizelge 4.1°de

verilmektedir.

Cizelge 4.1 : Kriter analizi.

Ana Kiriterler Alt Kriterler Yeterli Kismen Yeterli Yetersiz
30-40 km/sa 40-50 km/sa
M, T araliginda yer alan araliginda yer alan 5.0 km/sa
hiz1 hizlar hizlar uizerindeki hizlar
ys.iya gegidinden
Tasit Hizlan yaya gecidinden yaya gecidinden Eggfli(c)l?nl‘:)llr;
Hiz Kesiciler once 10-20m 6nce  oOnce 20-30m Once mesafe ile
uygulanmis uygulanmis uygulanmis
20kisi/m ve
8 kigi/m’ye kadar, ~ - isi/m; normal “ﬁeﬁﬁfn
$insan){arln , yiiriime hizina glz}ianmn
Kaldirim . . imkan veren fakat -
Genislisi sectikleri hiz ve ok sik kisitlandig1 ve
SHg rotada yiirtimeleri at91 malarn azaldig cift yonli
icin alan taniyan ¢ asan di1 hareketin
yasandig zorlastig1
Ayirict yolun her iki tek tarafinda yolun her iki
Elemanlar tarafinda da saglanmis tarafinda da
saglanmig bulunmuyor
: aya alanini yaya alanina aya alanini
Isgaller yay . kismen miidahale yaya ax
engellemiyor ediyor engelliyor
Kaldirimlar

Yiizey Kalitesi

yaya hareketini
etkileyen kusur

kiiciik kusurlar

yaya hareketini
etkileyen biiyilik

bulunuyorsa kusurlar
bulunmuyorsa
bulunuyorsa
Kaldirim yol egimi ve geg}sllg1 kalvdlrlm yol
< bakiminda g6ézden baglantilarin
Rampalar baglantilarin . .
gecirilmesi rampa
rampa bulunuyorsa .
gerekiyorsa bulunmuyorsa
kesit boyunca
olun her iki .
Y kesit boyunca
tarafindada yer yer kisa o
Kilavuz o yolun her iki
- devamli olarak kesintiye
Yiizeyler - - tarafinda da
varligini ugruyorsa
R, bulunmuyorsa
siirdiirityorsa
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Cizelge 4.1 (devamu) : Kriter analizi.

Ana Kriterler Alt Kriterler Yeterli Kismen Yeterli Yetersiz
uyarici yiizeyler
Kaldirimlar Uyarici Yiizeyler £ . miidahaleler ile £ .
uyarici yiizey formu kismen uyarici yiizey
bulunuyorsa bulunmuyorsa
bozulmus
yaya gegitlerinin
yaya gecitlerinin  yaya gecitlerinin birbirine
Yaya Gegitleri  birbirine mesafesi  birbirine mesafesi mesafesi
80-100m 100-200m 200m'nin
iizerinde ise
yaya hacmi icin  bekleyenler icin
bekleyen ve yeterli alana sahip yeterli alan1
Otobiis hareket halindeki fakat yol iisti yoksa ve yol
Duraklari yaya hacmi i¢in parklanmadan tistii
Baglantilar yeterli alana sahip etkileniyorsa parklgnmasmdan
etkileniyorsa
_ Bariyerler ve Bariyerler ve Bariyerler ve
Ust ve Alt ayirici elemanlar ay1ricl ayirici elemanlar
Gecitler ile yonlendirme  elemanlardan biri  ile yonlendirme
var eksik yok
yaya tasit
hareketini yaya ve tasittan yaya ve tasittan
.. - yalnizca birinin s
Kavsaklar yonlendiriyor ve . hareketini
s hareketini . o
yaya gecitleri snlendirivorsa yonelndirmiyor
bulunuyorsa y y
aydinlatma
aydinlatma aydinlatma elemanlar1
elemanlar1 elemanlar1 yiiksekliklerinin
Aydinlatma yiiksekliklerinin  yiiksekliklerinin 3- 4 katindan uzak
2-3 kat1 mesafe ile 4 kat1 mesafe ile mesafe ile
Gorliniirliik konumlaniyorsa konumlaniyorsa  konumlaniyorsa
Yol Ustii yol iistii parklanma ¢apraz parklanma yol uzerinde
paralel
Parklanma yoksa uygulamasi varsa

parklanma varsa
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4.3 Calisma Alan1 Degerlendirmesi

TEKNIK ALTYAP| ALANI

KAMU HIZMET ALANI

EGITIM ALANI

SOSYAL KULTUREL TESIS ALANIT
IBADET ALANI

MEVCUT KONUT ALANI

TICARET ALANI
TICARET-KONUT ALANI

Sekil 4.9 : Caligsma giizergah1 yakin cevresi arazi kullanima.

Sogiitliicesme Caddesi ve Kurbagalidere Caddesinde yer alan caligma giizergahi cesitli
arazi kullamm fonksiyonlarina hizmet vermektedir. Calisma gilizergahi yakin
cevresinin arazi kullanim1 Sekil 4.9’da verilmektedir. Bu giizergah boyunca Ticaret,
Konut+Ticaret, Konut Alani, Sosyal Kiiltiirel Tesis Alani, Kamu Hizmet Alani, Ibadet
Alani, Egitim alan1 ve Otopark Alami gibi kullanimlar yer almaktadir. Giizergah
boyunca giiney-bati yoniinde yayalar i¢in onemli bir ¢ekim merkezi olan Kadikdy
ilgesi ticaret alanlari, kuzey-dogu yoniinde yayalar i¢in ikinci bir cazibe merkezi olan
Gazhane Miizesi, ticaret alanlart ve konut alanlar1 yer almaktadir. Calisma
giizergahinda yer alan Sogiitliicesme Aktarma Merkezi her iki yonde yayalarin varis
ve ayrilma noktasi olarak one ¢ikmaktadir. Bu nedenle yaya hareketinin yogun oldugu
bu aks calisma giizergah1 olarak yaya giivenligi acisindan sirasiyla motorlu tasit
hizlari, kaldirimlar, baglantilar ve yayalarin goriiniirligii ana kriterleri ve Cizelge

4.1°de belirtilen kriter analizi ¢ercevesinde degerlendirilmistir.

Tasit Hizlarn

Bu baslik altinda giizergahin mevcut tasit hizi ve mevcut hiz kesici Onlemler

degerlendirilecektir. Calisma giizergah1 hiz s Istanbul Biiyiiksehir Belediyesine
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bagl olan Ulasim Koordinasyon Merkezi tarafindan 50 km/sa olarak belirlenmistir.
Literatiirden hareketle 50 km/sa’lik hiz sinirlamasinin yaya giivenligi acisindan riskli
oldugu bilinmektedir. Calisma kapsaminda 08.00-09.00 ve 17.00-18.00 saat
araliklarinda yerinde cep radar ile tasit hiz1 6lciimleri yapilmistir. Olgiim sonuglari
Cizelge 4.2°de verilmektedir. Tabloda da goriildiigii gibi agirlikli olarak A ve D

kesitlerinde 50 km/sa olan hiz sinirinin iizerine ¢ikan tasit hizlarina rastlanmistir.

Cizelge 4.2 : Tasit hiz dlciimleri (km/sa)

A Kesiti B Kesiti C Kesiti D Kesiti
Sabah Aksam  Sabah  Aksam Sabah Aksam Sabah Aksam
65 31 51 45 47 29 63 29
61 27 50 40 40 27 60 26
57 27 48 40 37 26 58 26
55 26 47 40 37 23 55 21
55 26 47 39 35 23 50 18
53 26 47 37 34 21 48 16
51 24 45 34 32 21 47 16
51 24 45 34 32 21 47 16
50 23 44 34 31 19 42 13
50 21 43 32 31 14 42 11

Olgiim sonuglarina gore tasit hizlarinin sabah ortalamalart  Sekil 4.10a’da
verilmektedir. Ortalama hizlar coktan aza dogru A kesiti 55km/sa, D kesiti 51 km/sa,
B kesiti 47 km/sa ve C kesiti 37 km/sa seklindedir. Aksam yapilan Sl¢iimlere gore
kesitlerin hiz ortalamalar1 Sekil 4.10b’de verilmektedir. Hizlar sirasiyla B kesiti

38km/sa, A kesiti 26km/sa, C kesiti 23km/sa ve D kesiti 20km/sa’dir.

Sekil 4.10 : (a) Tasit hizlarinin sabah ortalamalari, (b) Tasit hizlarinin aksam
ortalamalari.

Yukarida boliim 3.4’de de bahsedildigi gibi 50 km/sa ve lizerindeki hizin yaya
giivenligi acisindan riskli oldugu calismalarla ortaya konmus, kent ici yollarda hiz

stnirinin 30-40 km/sa araliginda tutulmasimin yaya giivenligi acisindan dnemli bir

77



tedbir oldugunu ifade edilmistir. Bu kapsamda giizergah kesitlerinin hizlarn
degerlendirildiginde, A ve D kesiti 50km/sa hiz sinirinin iizerinde kaldig1 ve kesitlerin
yiiksek tasit hizina imkan taniyan ortam kosullarina sahip oldugunu soylemek
miimkiindiir. B kesiti 40-50 km/sa hiz araligina sahiptir. C kesiti ise 40-30km/sa hiz

araligindadir ve giivenli olarak degerlendirilmistir.

Giizergah boyunca yapilan 6lgiimlerde sabah ve aksam arasindaki hiz farklarinin
herhangi bir hiz azaltici 6nlemden kaynaklanmadigi, artan trafik hacminden
kaynaklandig1 tespit edilmistir. Literatiirde yaya gegitlerinden once ilk hiz kesici
onlemin 10-20m, ikinci onlemin 20-30m Once uygulanmasinin giizergah boyunca
trafik hizinin daha yavas ve dengeli bir dagilim gostermesine katkida bulundugu ifade
edilmistir. Bu kapsamda, calisma giizergahinda trafik sakinlestirici bir 6nlem olan hiz
kesici kasislerin alanda nasil dagilim gosterdigi analiz edilmistir. Bu Onlemlerin
giizergahin D kesitinde bulunan yaya gecitlerinden yalnizca birinden 10m, 40m ve
50m once yer aldig1 tespit edilmistir. Glizergahin geri kalam1 boyunca hiz kesici
tiimseklere rastlanmamistir. Motorlu tasit hizlarinin yayalar igin giivenli hiz
sinirlarinda tutulmasi agisindan giizergahta alinan onlemler kapsaminda D kesiti

kismen yeterli, A, B ve C kesitleri ise yetersiz olarak degerlendirilmistir.

Kaldirimlar

Bu baglik altinda ¢alisma giizergahinda belirlenen kesitlerde bulunan kaldirimlarin
yeterlilik  diizeyleri  belirlenecektir. Ayrica, kaldirimlar yaya hareketnin
lyilestirilmesine ve yaya giivenliginin saglanmasina énemli katkisaglayan rampalar,
uyarict yiizeyler, kilavuz yiizeyler, ayirici elemanlar, isgaller ve ylizey kalitesi
acisindan da degerlendirilecektir. Bu kapsamda ilk olarak, giizergah boyunca yaya
sayimlar1 yapilmistir. Yaya sayimlart hafta i¢i (25 Kasim 2022) ve hafta sonu (26
Kasim 2022), sabah zirve saat olan 07.00-08.00 araliginda ve aksam zire saat olan
17.00-18.00 araliginda 15 dakikalik sayimlar seklinde gerceklestirilmistir. Yaya
sayimlar1 Sekil 4.11°de verilmektedir. Sekil 4.11°de de goriildiigii gibi yayalar A ve B

kesitinde yogunlagmaktadir.
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::::]Gﬂzumah Yakin Cevresi |

Yaya Sayimiari

I IGﬂzergah Yakin Cevresi
Yaya Sayimlar

108 kisi
125 kisi

| 1312 Kisi I 294 kii
I 1450 kisi | 372 kisi

GOSTERGE
L7723 Guzergan Yakn Gevresi
» Yaya Sayimlari

[>T Guzergan Yakin Geveesi {
‘Yaya Sayimlan

Y 168 kigi ] 252 kisi
I 247 Kigi I 625 kish
I 445 kigi I 1723 kigi

| 1813 kisi

. 517 kisi

Sekil 4.11 : Yaya sayimlar1 (a) Hafta ici sabah, (b) Hafta sonu sabah, (b)Hafta ici aksam, (d) Hafta sonu aksam.
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Kaldirimlarin boyutlandirilmasinin degerlendirilmesi bolim 3.4’de verilen TfL
tarafindan  gelistirilen degerlendirme yontemi ve kriterleri dogrultusunda
gerceklestirilecektir. Bu kapsamda Sekil 4.11°de verilen en yogun saatlerin yaya
sayimlari iizerinden her bir kesitte bulunan bir dakikaya diisen yaya sayisi belirlenmis

olup, Cizelge 4.3’de verilmektedir.

Cizelge 4.3 : Degerlendirme kesitlerinde bir dakikaya diisen yaya sayisi.

Kaldirim A Kesiti B Kesiti C Kesiti D Kesiti
Kaldirim Yiizey Alani 3280m? 3367m? 3931m? 2491m?
Ortalama Kaldirim
Genisligi 3,90m 4,40m 4,60m 3,40m
Dk’da Yaya Hacmi 115 kisi 121 kisi 42 kisi 19 kisi

Yaya Hacmi/ Ortalama .. i . .
Kaldirim Genisligi 15kisi/m 14kisi/m Skisi/m

3 kisi/m

IS - Kismen Kismen . .
Yeterlilik Diizeyi Yeterdi Yeterli Yeterli Yeterli

En yiiksek hacimin 115 kisi/dakika ile A kesitine ait oldugu tespit edilmistir. En diisiik
yaya hacminin ise 19 kisi/dakika ile D kesitine aittir. Degerlendirme kapsaminda
halihazir haritalar tizerinden her bir kesitin kaldirim varligi ve ortalama kaldirim
genislikleri cizelge 4.3’de verilmektedir. En yiiksek kaldirim varligina sahip olan
kesitin 3931m2 kaldinnm yiizey alanmi ile C kesiti oldugu tespit edilmistir. Cizelge
4.3’de de goriildiigi gibi C kesiti ortalama kaldirim genisligi agisindan da diger

kesitlerin Oniine gecmektedir.

Cizelge 4.3’de goriildiigii gibi yapilan analiz calismasi ile her bir kesitte yer alan
kaldirimlarin bir metresine diisen bir dakikalik yaya hacmi hesaplanmistir. Bu
hesaplamanin sonuglar1 Sekil 4.12°de mekansallagtirilmistir. A kesiti 15 kisi/m, B
kesiti 14kisi/m ile normal yiiriime hizina imkan veren fakat cok sik catismalarin
yasandigt kismen yeterli kaldirnm boyutlandirmasina sahip kesitler olarak
degerlendirilmistir. C kesiti 5 kisi/m, D kesiti 3 kisi/m ile yayalarin sectikleri hiz ve
giizergahta yiirlimelerine imkan taniyan yeterli kaldirim alanina sahip kesitler olarak
degerlendirilmistir. Sekil 4.12’de kesitlerden bir dakikada gecen yaya sayisi analizi

verilmektedir.
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Sekil 4.12 : Kesitlerden bir dakikada gecen yaya sayisi.

Kaldirimlarin yaya ve tasiti yatayda mekansal olarak alan tanimlanmasi ile ayirdig
bilinmektedir. Kaldirim kenarlarinda bulunan ayirici elemanlar, kaldirrm ve tasit
yolunu arasinda dikeyde bir sinir tanimlamaktadir. Boliim 3.4’de de ifade edildigi gibi
ayirict elemanlarin varliginin tasit yoluna giren yaylarin sayisinda negatif anlamda bir
etkisi oldugu bilinmektedir. Ayirict elemanlar i¢in nerilen yiikseklik 70-90 cm’dir.
Onerilen yiiksekligin altinda kalan ayiric1 elemalarin yayalar igin risk olusturdugu
bilinmektedir. Saha caligmalar1 sonucunda, gilizergah boyunca tek tip 30 cm
yiikseklige sahip ayirict eleman uygulandigi tespit edilmistir. Yapilan analiz ¢calismasi
Sekil 4.13’de verilmektedir. A kesitinin %65’inde yolun her iki tarafinda ayirici
elemanlarin bulundugu %35’ inde ise bulunmadig tespit edilmistir. B kesiti boyunca
%100 oraninda yolun her iki tarafinda da ayirici elemanlarin yer aldigi tespit
edilmistir. C kesitinin %43’iinde yolun her iki tarafinda ayirici elemanlarin bulundugu,
%40’ 1nda yolun sadece tek bir tarafinda ayiric1 elemanlarin var oldugu, %17’ sinde ise
yolun her iki tarafinda da ayirici elemanlarin bulunmadig tespit edilmigtir. D kesitinin
%358’inde ayiric1 elemanlarin yolun tek tarafinda yer aldigi, %42’sinde ise yolun her
iki tarafinda da ayirict elemanin bulunmadigi tespit edilmistir. Yapilan analiz calismasi
sonucunda B kesiti ayirict elemanlarin yaya giivenligine olan katkis1 agisinda yeterli

bulunmus, A,C ve D kesitlerinin ise kismen yeterli oldugu sonucuna ulagilmistir.
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Sekil 4.13 : Ayirici elemanlar.

Sokak mobilyalari, aydinlatma, peyzaj elemanlari, toplu tasima tesisleri gibi
donatilarin kaldirnmlarda yaya hareketini engellemeyecek sekilde yer almasinin
gerekliliginden Boliim 3.4’de bahsedilmistir. Bu kapsamda, calisma giizergahinda
bulunan, yayalarin hareketini engelleyen, isgaller ve giizergahin yiizey kalitesi yerinde
yapilan gozlemler ile degerlendirilmistir. Sekil 4.14’de kaldirim isgalleri ve yiizey

kalitesi analizi verilmektedir.

Calisma giizergahinda bulunan isgallerin analizi Sekil 4.14a’da verilmektedir. A ve B
kesitinde kaldirim iizerinde cesitli noktalarda skuterlere raslanmistir. A ve B kesiti
boyunca kaldirim iizerinden bulunan skuterlerin yaya hareketine engel olmadig tespit
edilmistir. C kesitinde kaldirim lizerinde herhangi bir skutera rastlanmamis ancak bu
kesitte ticari birimlerin kaldirim iizerini isgal etmesi sonucu yaya hareketinin kismen
etkilendigi tespit edilmistir. D kesitinde ise kaldirim {izerinde yaya hareketini olumsuz
etkileyen park etmis motorsiklet ve skuterlara rastlanmis ayrica bu kesitte bulunan
ticari birimlerin reklam panolari, masa ve sandalyeler gibi ge¢ici mobilyalarinin yaya

hareketini engelledigi tespit edilmistir.
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Sekil 4.14 : (a) Kaldirim isgalleri, (b)Yiizey kalitesi.

Calisma  gilizergahinda  bulunan  kaldimlarin  yiizey kalitesi  agisindan
degerlendirilmesi, kesitlerden alinan kaldirim yiizeyi Ornekleri Sekil 4.14b’de
verilmektedir. Sahadan toplanan veriler sonucunda A ve C kesitinde bulunan

kaldirimlarda yaya hareketini etkileyecek kusurlarin bulunmadig tespit edilmistir. B
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kesitinde bulunan kaldirnmlarda yaya hereketini olumsuz etkileyebilecek kiiciik
kusurlarin bulundugu tespit edilmistir. D kesitinde ise kaldirim yiizeyinde yayalarin
hareketinde aksakliklara yol acan kiiciik kusurlarin yaninda, tek bir noktada

yogunlasan biiyiik kusurlar oldugu tespit edilmistir.

Kaldirimlarin yol yiizeyi ile birlestigi noktalarda rampalarin bulunmasi, hareket kisiti
bulunan bireyler basta olmak iizere biitiin yayalar i¢in giivenlik ve hareket kolaylig1
acisindan ©Onemli bir unsurudur. Rampalar uygulanirken, yaya bolgesi yiizey
seviyesine etkisi ve agis1 bir degerlendirme kriteri olarak belirlenmistir. Boliim 3.4°de
de ifade edildigi gibi rampalarin islevselligi uygulanma bicimlerine ve
devamliliklarina baghdir. Bu kapsamda, calisma giizergah1 boyunca rampalarin

mevcut durumu degerlendirilmis olup, Sekil 4.15°de verilmektedir.

: I::I Guzergah Yakin Gevresi

= Caligma Gilizergahi
. Rampa Var
() Rampa Var, Gézden Gegirilmeli

@ Rampa Yok

Nt {"W.-_"-J
Sekil 4.15 : Rampalar.

Cizelge 4.4’de goriilen rampa eksikligi agisinda %63 oranla D kesiti 6ne ¢ikmaktadir.
Bu durum, yaya hareketinde aksakliklara yol agarak yayalar tasit yolundan gitmeye
tesvik etmektedir. A, B ve C kesitinde bulunan kaldirnm ve tasit yolu kesisim
noktalarinda sirasiyla %68, %58 ve %75 oraninda rampa bulunmaktadir. A ve C kesiti
mevcutta bulunan rampalar arasinda acis1 ve genisligi bakimindan goézden gecirilmesi

gereken rampalarin yogun oldugu kesit olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu nedenle, A ve C
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kesiti kismen yeterli olarak degerlendirilmistir. B kesitinde ise kaldirim ile tasit yolu
kesisimlerinde bulunan ve eksik olan rampalarin oranlarinin birbirine yakin oldugu
tespit edilmistir. Kesit D’nin degerlendirmesinde goriildiigii gibi rampa eksikliginin
yayalar1 tasit yoluna sevk ettigi bilindiginden B kesiti de yetersiz olarak

degerlendirilmistir.

Cizelge 4.4 : Calisma giizergahinda yer alan rampalar, uyarici yiizeyler ve kilavuz
yiizeylerin degerlendirilmesi.

Kesitler KILAVUZ
RAMPALAR UYARICI YUZEYLER YUZEY
Gozden Gozden UKIEVEIZ /ST{gZsz
Var  Gecirilmesi Yok Var  Gegirilmesi Yok zunugL/ 1 op
Kaldirim
Gereken Gereken <
Uzunlugu
Akesiti  25% 43% 32% 58% 17% 25% 0%
B kesiti  47% 11% 42% 50% 17% 33% 8%
Ckesiti  45% 30% 25% 87% 0% 13% 17%
D kesiti  25% 12% 63% 41% 0% 59% 0%

Gorme engelli yayalarin kaldirimlarda giivenle hareket edebilmeleri icin hissedilebilir
yiizeylerin kaldirimlarda uygulanmasinin gerekliligi boliim 3.4’te ortaya konmustur.
Bu kapsamda, giizergah boyunca gérme engelli yayalar1 yonlendiren kilavuz yiizeyler
ve kaldirim ile tasit yolunun birlesimini haber veren uyarici yilizeyler analiz edilmistir.
Uyaric1 yiizeyler ve kilavuz yiizeylerin giizergah boyunca dagilimi Sekil 4.16’da
verilmektedir. Alanda yapilan analizlerde uyarici yiizeylerin islevlerini olumsuz
etkileyen uygulamalara raslanmistir, Sekil 4.16’da goriildiigi gibi bu uygulamalar

yeniden gozden gecirilmesi gereken uyarici yiizeyler kategorisinde gruplanmustir.
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Sekil 4.16 : Uyaric1 yiizeyler ve kilavuz ylizeyler.

Yukarida Cizelge 4.4’de, giizergah boyunca degerlendirme kesiterine karsilik gelen
uyarict yilizey ve kilavuz yiizeylerin yiizde dagilimlar verilmektedir. Gilizergah
boyunca yalnizca C ve B kesitinde yolun tek tarafinda kilavuz yiizeye rastlanmis olup
bu uygulamanin devamlilik gostermedigi tepit edilmistir. Caligma giizergahinin
tamamu yaya giivenligi acisindan 6nemli bir kriter olarak belirlenen kilavuz ylizeyler

acisindan yetersiz bulunmustur.

Uyaric1 yiizey varligi agcisindan degerlendirilen giizergahta C kesiti %78 oranla 6ne
cikmakta olup yeterli olarak degerlendirilmistir. A ve B kesitlerinde uyaric1 yiizey
varliginin sirasiyla %58 ve %50 oranlarinda oldugu tespit edilmis olup %17 oraninda
ise yeniden gozden gecirilmesi gereken uyarici yiizeylere rastlanmistir. A ve B kesitler
gorme engelli yayalar1 uyarmak agisindan kismen yeterli olarak degerlendirilmistir. D
kesitinde ise uyarici yiizeylerin %59 oraninda eksik oldugu tespit edilmis olup yetersiz

olarak degerlendirilmistir.

Baglantilar

Yaya giizergahi boliim 4.2°de belirlenen baglantilar ana kriteri altinda yer alan yaya
gecitleri, alt ve iist gegitler, otobiis duraklar1 ve kavsaklar alt kriterleri agisindan

degerlendirilecektir. Bu c¢alisma kapsaminda degerlendirmeye alinan yaya
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giizergahinda yaya iist ve alt gecitlerine rastlanmamistir. Bu nedenle, calisma

giizergahi yaya gecitleri, otobiis duraklar1 ve kavsaklar tizerinden degerlendirilecektir.

Yayalar ve tasitlarin karsilastigi noktalarda yayalarin tasita maruz kalmasini azaltmak
amaciyla tasit yollar1 lizerinde yayalara gecis alanlar1 tahsis edilmistir. Bu alanlarin
dogrudan ve en kisa yolun tespit edilmesi ile konumlandirilmasinin dnemi boliim
3.4°de vurgulanmistir. Kent ici yollarda iki yaya gecidi arasindaki mesade i¢in 80-100
m uzaklig1 6neren NACTO (2016) tarafindan bu mesafenin 200 m’nin {izerine ¢ikmasi
halinde yayalarin kisa ve tehlikeli bir giizergah izleyerek karsiya gecmeyi tercih
ettikleri ifade edilmistir. Bu kapsamda ¢alisma giizergahinda bulunan yaya gegitleri ve

mesafe araliklarinin dagilimi Sekil 4.17°de verilmektedir.
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Sekil 4.17 : Yaya gecit noktalar1 ve aralarindaki mesafeler.

Calisma giizergahinda A kesitinde bulunan yaya gecitlerinin arasi mesafeler kesitin
%27’ sinde 80-100 m, %73iinde ise 100-200 m araliklarla konumlanmis. C kesitinde
bulunan yaya gecitleri arasindaki mesafeler kesitin %81’inde 100-200 m araliginda,
%19’unda ise 200 m’nin iizerinde mesafe ile konumlanmistir. A ve C kesitinde
bulunan yaya gecitlerinin birbirlerine gére mesafeleri yaya giivenligi acisindan kismen
yeterli olarak degerlendirilmistir. B kesitinde bulunan yaya gecitleri arasindaki

mesafeler kesitin %58’inde 100-200 m, %42’sinde 200 m’nin iizerindedir. D kesitinde
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bulunan yaya gecitlerinin birbirine gore mesafelerini de kesitin %88’inde 200 m’nin
tizeride bir mesafe ile konumlanmistir. B ve D kesitinde bulunan yaya gecitlerinin
birbirine gore mesafeleri yaya giivenligi acisindan degerlendirildiginde yayay1
tehlikeli yoldan karsiya gecmeye tesvik etmesi sebebi ile yetersiz olarak

degerlendirilmistir.

Kaldirirmda yer alan toplu tagima duraklar yayalar i¢in 6nemli birer ulagim baglanti
noktalaridir. Sekil 4.18’de ¢alisma alaninda bulunan otobiis duraklar1 verilmektedir.
Otobiis duraklarinin bulundurgu kaldirimlarin en yogun saatlerde bekleyen ve hareket
halindeki yaya hacmi i¢in yeterli biiyiikliikte olmasinin 6nemi boliim 3.4’te ifade
edilmistir. Otobiis durak alaninda bekleyen ya da hareket eden yolcularin kaldirim
isgalleri, kaldirim genisligi ya da durak alaninda yol iistiine park eden araglar sebebi
ile tasit yolunu kullandig1 yerinde yapilan gézlemler ile tespit edilmistir. Bu kapsamda
alanda bulunan otobiis duraklar1 bekleyen ve hareket halindeki yaya hacmi, yol {istii
parklanmanin yayalarin duraktan otobiise erisimine engel teskil etmesi parametreleri

tizerinden degerlendirilmistir.

' W Caligma Glzergahi

[w Otobus Durago
T

Sekil 4.18 : Otobiis duraklari.

Calisma giizergahinda bulunan 1 numarali otobiis duragi, A kesitinde yer almaktadir.

Bu otobiis durak alaninin, bekleyen yaya hacmi ve hareket halindeki yaya hacmi i¢in
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uygun olmadigi ayrica yol kenarinda bulunan parklanmaninda bekleyen yayalar tasit
yoluna sevk ettigi tespit edilmis, yetersiz olarak degerlendirilmistir. B kesitinde
bulunan 2 numarali otobiis duragi ve D kesitinde bulunan 5 numarali otobiis duraginin
bekleyen ve hareket halindeki yaya hacmi acisindan yeterli oldugu tespit edilmistir.
Ancak D kesitinde bulunan 4 numarali otobiis duraginda yogun kaldirim iggali ve yol
iistiinde yogun parklanma tespit edilmis, bu nedenle D kesiti otobiis duraklar
acisindan yetersiz olarak degerlendirilmistir. C kesitinde bulunan 3 numarali otobiis
duraginin yol kenarinda bulunan paralel parklanmanin bekleyenleri tasit yoluna sevk
ettigi tespit edilmis fakat bekleyen ve hareket halindeki yaya hacmi i¢in yeterli oldugu

gozlemlendiginden kismen yeterli olarak degerlendirilmistir.

Yaya ve tasitlarin karsilagsmasinda kritik baglanti noktalar1 olan kavsaklar yaya ve
motorlu tagitlarin hareketini diizenlemesi ve yaya gegitleri ile yayalar i¢in taniml1 gecis
alanlar1 barindirmasi agisindan ele alinmistir. Calisma alaninda tespit edilen 6 adet

kavsak noktast Sekil 4.19°da verilmektedir.
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Sekil 4.19 : Kavsak noktalar1.

Giizergahta A ve C kesitinde yer alan sirasiyla 1 ve 5 numaral kavsak noktalarinin
yaya ve tasitlarin harektini yonlendirdigi, yayalar ve tasitlarin yaya gecidi ve orta refiij
alanmi ile tanimli ve diizenli bir sekilde bir birinden ayrilmasinin saglandigi tespit
edilmistir. 1 ve 5 numaral kavsaklarin tasit ve yayalar i¢in tamimli, diizenli alan
sagladig tespit edilmis olup yaya giivenligi acisindan yeterli bulunmustur. B ve C
kesitinde bulunan sirasiyla 3 ve 4 numarali kavsak noktalarinda uygulanan orta refiijiin
yalnizca tasitlar1t yonlendirdigi, bu noktada yaya gecitlerinin bulunmadigr ve bu

eksikligin yayalar tasit yolundan karsiya gecmeye tesvik ettigi tespit edilmistir. D
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kesitinde bulunan 6 numarali kavsak noktasinda ise tasit hareketini yonlendiren ve
yayalar i¢in duraklama noktasi olan orta refiij alaninin bulunmadigi, yalnizca yaya
gecitleri ile yaya hareketini yonlendirdigi tespit edilmistir. Yaya ve tasit hareketinden
yalnizca birini diizenleyen 3, 4 ve 6 numarali bu kavsaklar kismen yeterli olarak
degerlendirilmistir. B kesitinde yer alan 2 numarali kavsak noktasinda yaya veya tasit
alanlarinin tamimhi olmadigi, hareketin diizensiz oldugu yayalar riskli bir yoldan
karsiya ge¢meye zorladigi belirlenmis olup, bu kavsak yetersiz olarak
degerlendirilmistir. Sonug¢ olarak caligma giizergahinda bulunan degerlendirme
kesitlerinden A kesiti yeterli, B kesiti yetersiz, C ve D kesitleri ise kismen yeterli

olarak degerlendirilmistir.

Goriiniirliik

Calisma giizergah1 yayalarin goriiniirliigii acisindan boliim 4.2°de belirlenen sokak
aydinlatmasi ve yol iistii parklanma kriterleri tizerinden degerlendirilecektir. Boliim
3.4’de ifade edildigi gibi yayaya carpma kazalarinin ¢ogunun meydana geldigi gece
vakitlerinde siiriicliler, yayayr gormediklerini ifade etmistir. Aydinlatmanin
iyilestirildigi sokaklarda yayaya ¢arpma kazalarinda azalma oldugu tespit edilmistir.
Aydinlatma direklerinin boylarin1 2-2.5 kati mesafelerle yerlestirilmesinin sokak
aydinlatmasinda yeterli 151k seviyerine ulagsmaya katki sagladigi bilinmektedir. Bu
kapsamda calisma giizergahinda bulunan sokak aydinlatmalar1 konumlar1 tespit

edilmis olup, Sekil 4.20°de verilmektedir.
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Sekil 4.20 : Sokak aydinlatmasi.

Calisma giizergahinda A ve B kesitlerinde sokak ortaminin aydinlatmasinda 10 m
yiikseklige sahip, sokagin her iki tarafina ortalama 35-40 m mesafelerle konumlanan
sokak aydinlatmalari ile bu kesitlerde yogunlasan ticari birimlerin tabelalarinin etkili
oldugu tespit edilmistir. C kesitinde yer alan 10 m yiikseklige sahip sokak
aydinlatmalari, ortalama 35-40 m mesafe ile yolun tek tarafinda yogunlagmaktadir. D
kesiti boyunca yol orta refiijiinde konumlanan yolun her iki tarafin1 da aydinlatan 12
m ylikseklige sahip aydinlatma elemanlarinin 35-40 m mesafe ile konumlandig tespit
edilmistir. Glizergah boyunca aydinlatma elemanlarinin sahip olduklar yiiksekliklerin
3-4 kat1 mesafeyle yerlestirildigi tespit edilmis olup yerinde yapilan gozlemlerle de A,
B, C ve D kesitleri sokak aydinlatmasi acisindan kismen yeterli olarak

degerlendirilmistir.

Yol iistii parklanmalarin yayalar ve siiriiciilerin goriisiinii engelledigi, park halindeki
ara¢ sayisinin yaya yaralanmalarinda risk faktorii olarak kabul edildigi boliim 3.4°te
ifade edilmektedir. Yapilan calismalarda yolii iistii capraz parklanmanin pararlel
parklanmadan daha giivenli oldugu, park etmis aracin 6niinden yola giren yolcu
sayisinin ¢apraz parklanma uygulamalan ile azaldigi bilinmektedir. Calisma alam

boyunca gerceklestirilen, yol iistii parklanma analizi Sekil 4.21°de verilmektedir.
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Sekil 4.21 : Yol iistii parklanma.

A kesitinin %25’inde tek tarafli, %75’ inde ise cift tarafl1 yol iistii paralel parklanma
oldugu tespit edilmistir. B kesiti boyunca yol iistiinde parklanmaya rastlanmamistir. C
kesitinin tamaminda tek tarafli paralel parklanma tespit edilmistir. D kesitinin
%40’ 1nda cift tarafli capraz parklanma, %60’1nda ise tek tarafli paralel parklanmalara
rastlanmistir. Yol iistii parklanmasi bulunmayan B kesiti yayalarin goriiniirliigiiniin
saglanmas1 acisindan yeterli olarak degerlendirilmistir. D kesitinde %60 oraninda
paralel parklanmaya gore daha giivenli oldugu bilinen capraz parklanma uygulamasi
bulunmaktadir. Bu nedenle D kesiti yayalarin goriiniirliigli a¢isindan kismen yeterli
olarak degerledirilmistir. A ve C kesitleri ise yol iistiinde bulunan paralel parklanmalar

sebebi ile yayalarin goriiniirligii agisindan yetersiz olarak degerlendirilmistir.

4.4 Degerlendirme

Calisma alam1 yaya yogunlugu, kaza verileri ve yaya ulasim alt yapisina iligkin
sikayetlerin ilgelere gore dagilimi ile kademeli olarak belirlenmistir. Istanbul’da yaya
yogunlugu veri seti bulunmamasi sebebi ile literatiirde ifade edildigi gibi yayalarin
toplu ulasimaya 10-15 dakikalik yiiriiyerek ulastiklari kabuliinden hareketle bir giinliik

toplu ulasim binis verilerinin ilge bazli dagilimi, kaza kara noktalarindan yayaya
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carpmalarin oranlar1 ve yaya ulasimina iliskin sikayetlerin ilgelere gore dagilimi
Kadikdy’ii yaya giivenligi acisindan oncelikli olarak miidahale edilmesi gereken ilce
olarak one cikarmistir. ikinci kademede Sogiitliicesme Aktarma Merkezi Kadikoy
ilgesinde bir giinliik toplu tasimaya binis sayilar1 ile one ¢ikmistir. Sogiitliicesme
Aktarma Merkezinin 800 m’lik yaya erisim mesafesi i¢inde bulunan, Kurbagalidere
Caddesi ve Sogiitlicesme Caddeleri ¢alisma alami olarak belirlenmistir. Calisma
giizergahi otobiis yaya erisim mesaferinden referansla 400’er metrelik kesitlerde
degerlendirilmistir. Degerlendirme kapsaminda ana kriterler ve alt kriterler
belirlenmis, kesitler belirlenen kriterler agisindan ‘yeterli’, ‘kismen yeterli’ ve
‘yetersiz’ olarak sirasiyla 2, 1 ve 0 olarak puanlanmistir. Cizelge 4.5°de her bir kesitin

degerlendirme puanlar1 verilmektedir.

Cizelge 4.5 : Calisma giizergahinin degerlendirilmesi.

Ana Kriterler  Alt Kriterler A Kesiti B Kesiti C Kesiti D Kesiti
Mevcut Tasit hiz1 0 1 2 0
Tasit Hizlarn ~ Hiz Kesiciler 0 0 1
Kaldirim Genigsligi 1 1 2 2
Ayiric1 Elemanlar 1 2 1 1
Isgaller 2 2 1 0
Kaldirimlar Yiizey Kalitesi 2 1 2 0
Rampalar 1 0 1 0
Kilavuz Yiizeyler 0 0 0 0
Uyarici Yiizeyler 1 1 2 0
Yaya Gegitleri 1 0 1 0
Baglantilar Otobiis Duraklari 0 2 1 0
Kavsaklar 2 0 1 1
Aydinlatma 1 1 1 1
Goriiniirlik Yol Ustii Parklanma 0 2 0 1
Toplam Puanlar 12 13 15 7

Tasit hizlar1 acisindan A, B, C ve D kesitlerinin toplam puanlar1 sirasiyla 0, 1, 2 ve 1
puandir (Sekil 4.22a). C kesiti tasit hizlar ele alindiginda yaya giivenli agisindan
yeterli, B ve D kesitleri kismen yeterli, A kesiti ise yetersiz bulunmustur. Kaldirimlar
ana kriteri altinda A, B, C ve D kesitlerinin aldiklar1 toplam puanlar sirasiyla 8, 7,9 ve
3 puan almustir (Sekil 4.22¢). C ‘yeterli’, A ve B kesiti ‘kismen yeterli’ D kesiti ise

‘yetersiz’ bulunmustur. Baglantilar ana kriteri altinda A, B, C ve D kesitlerinin puani
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sirastyla 3, 2, 3 ve 1°dir (Sekil 4.22b). A ve C kesiti ‘yeterli’, B kesiti ‘kismen yeterli’,
D kesiti ise ‘yetersiz’ bulunmustur. A, B, C ve D kesitlerinin goriiniirliik kriterlerine
gore aldig1 puanlar sirasiyla 1, 3, 1 ve 2°dir (Sekil 4.22d). B kesiti ‘yeterli’, D kesiti
‘kismen yeterli’, A ve C Kkesitleri ise yetersiz olarak degerlendirilmistir. Calisma
giizerhanin yaya giivenligi kapsaminda degerlendirmesi sonucunda A kesiti toplamda
12 puan, B kesiti 13 puan, C kesiti 15 Puan, D Kkesiti ise 7 puan almistir.
Degerlendirme sonuglarina gore D kesiti calisma giizergahinda yaya giivenligi agindan

en riskli kesit olarak one ¢ikmaktadir.
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Sekil 4.22 : (a)Hiz, (b) Baglantilar , (c¢) Kaldirimlar, (d) Goriiniirliik.
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Tasit hizlar1 ana kriterine gore kismen yeterli olarak degerlendirilen D kesitinde tespit
edilen hizlarin ortalamasi alanda kismi olarak hiz kesicilerden yararlanilmasina
ragmen yaya icin kritik olan 50 km/sa hiz sinirinin iizerine ¢iktigi tespit edilmistir. D
kesitinin tasitlarin hizlanmasina imkan veren sokak kosullarina sahip oldugunu
sOylemek miimkiindiir. Bu kesitte tasit hizinin diisiiriilmesi i¢in kullanilan hiz kesiciler
ile beraber yon saptiricilar ve yaya gecit noktalarinda kaldirimin yola dogru uzatilmasi

ile yer yer trafik sakinlestirme uygulamalarindan yararlanilmasi 6nerilmektedir.

Kaldirim ana kriterine gore yetersiz olarak degerlendirilen D kesitinin yerinde yapilan
gozlemler ile de paralel olarak, yalnizca kaldirnm boyutlandirmasinin yaya giivenligi
acisindan yeterli oldugu tespit edilmistir. Yaya ve tasit alanlar1 arasinda dikeyde bir
sinir olusturan ayirici elemanlar ise kismen yeterli bulunmustur. Kesitte kullanilan 30
cm yiiksekligindeki ayirici elemanlar yerine daha giivenli olan 70-90 cm kesitte
yiikkseklige sahip ayirict elemanlar kullanilmasi1 Onerilmektedir. Kaldirimla
iliskilendirilen diger kriterler yetersiz bulunmustur. D kesitinin kaldirnim yiizey
kalitesinin yayalarin hareketini aksatmayacak sekilde iyilestirilmesi gerekmektedir.
Kesitin hareket kisit1 olan yayalar ve gorme engelli yayalarin bagimsiz olarak hareket
edebilmeleri, yolculuklarin1 tamamlayabilmeleri i¢in kesitte eksik olan kaldirim
rampalari, kilavuz ylizeyler ve uyar yiizeyler uygulamalarinin hayata gecirilmesi
gerekmektedir. Kaldirim isgalleri agisindan yetersiz olarak degerlendirilen D kesitinde
kaldirim iizerinde daginik bir sekilde park etmis ve yaya hareketini olumsuz etkileyen

motorsiklet ve skuterlara tasit yolu tizerinde park yerleri belirlenmesi onerilmektedir.

Baglantilar ana kriteri acisinda yetersiz olarak degerlendirilen D kesiti yalnizca
kavsaklar agisindan kismen yeterli bulunmus, yaya gegitleri ve otobiis duraklari
acisindan yetersiz olarak degerlendirilmistir. Analiz asamasinda D kesitinde bir adet
kavsak tespit edilmistir. Kavsakta yaya gecitleri bulunmasi sebebi ile kismen yeterli
olarak degerlendirilmiistir. Kavsak noktasi tasitlarin harekti diizenli degilken yaya
gecidi bulunmasi yayalar icin gecis alam1 tamimlamaktadir fakat gelecek tehlikelere
kars1 yayalar1 savunmasiz birakmaktadir bu nedenle tasitlarin hareketini diizenleyen
orta refuj uygulamasina ihtiyag bulundugu tespit edilmistir. Kesitte otobiis
duraklarinin oldugu noktalarda, ticaret birimlerine ait iggaller ve durak Oniine park
eden arabalar yolcular icin tehlike olusturmaktadir. Otobiis duraklarinin bulundugu
kaldirnm parcasinin yola dogru uzatilmasi ile yayalara alan kazanilmasi

onerilmektedir. Kesitte yer alan yaya gecitlerinin birbirine mesafesi 200 m’nin
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tizerindedir. Bu mesafe yayalarin tehlikeli yolu se¢melerine sebep olmaktadir. D
kesitinde, yaya gecitlerinin literatiirde de ifade edildigi gibi, 80-100'm giivenli

araliklarla uygulanmasi, siklastirilmasi onerilmektedir.

Goriiniiriik ana kriteri acisindan kismen yeterli olarak degerlendirilen D kesitinde
aydinlatmanin tasit yolu odakli oldugu tepit edilmistir. Kaldirimlarin aydinlatma
elemanlar ile desteklenmesi Onerilmektedir. D kesitinde bulunan capraz parklanma
paralel parklanmaya gore daha giivenli kabul edilmektedir bu nedenle kismen yeterli
olarak degerlendirilmistir. Fakat bolgede giin i¢erisinde zaman zaman ¢ift sira yol iistii
parklanlar oldugu tespit edilmistir. Park alanlarindan yayalara yer kazanmak ve tasit
hizlarini diisiirmek amaciyla yaya gecitlerinde ve otobiis duraklarinda kaldirimlarin

yola dogru uzatilmasi 6nerilmektedir.
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5. SONUC VE ONERILER

Bu calismada kentsel ulasim planlamasinin tarihsel siirecte gecirdigi degisimler ve
stirdiiriilebilir ulasim politikalar1 kapsaminda yaya ulagiminin rolii, yayayr merkezine
alan yaya oOncelikli ulasim planlama politikalar1 ve stratejileri ele alinmistir. Bu
baglamda, kenti¢i ulasimda ¢evreye zarar vermeyen, sosyal olarak adaletli bir sekilde
herkesin erisebildigi ve ekonomik olarak diisiikk maliyetli olan baska bir deyisle
stirdiiriilebilirligin {ic temel bilesenini de barindiran ulasim tiirlerinin koordineli bir
sekilde gelistilmesi gereklidir. Yaya ulasimi, siirdiiriilebilir ulasim  bilesenleri
cercevesinde olusturulan ideal ulasim kademelenmesinde kentlerde oncelikli ulasim

tiirii olarak birinci sirada yer almaktadir.

Bolim 3.1°de verilen, basarili diinya oOrneklerine ait incelenen eylem plani
dokiimanlarinda da goriildiigii gibi kentin ulasiminda siirdiiriilebilirligin saglanmasi
icin toplu ulasim ve yaya ulasimi birbirleri ile iliskilidir. Yaya eylem plam
dokiimanlarinda; yaya ulasiminin tesvik edilmesi ve paymin artirilmasi i¢in toplu
tasima aginin gelistirilmesi ortak bir strateji olarak 6ne ¢ikmaktadir. Yaya ulasimi kisa
yolculuklarda ana ulasim tiirli, uzun yolculuklarda ise bir ara ulagim tiirii olarak
kullanilir. Insanlarin uzun yolculuklarinda bireysel otomobil yerine daha siirdiiriilebilir
bir ulagim tiirii olan toplu ulasimi tercih etmeleri i¢in, daha gelismis ve daha cok alana
hizmet eden toplu ulasim aginin gelistirilmesi gereklidir. Bu strateji hem literatiir
calismalarinda hem de farkli sehirlerin ulasim eylem planlarinda yer alir. Toplu ulasim
merkezlerinin ya da duraklarmin yakin c¢evresinin yaya ulasgimi agisindan
iyilestirilmesine yonelik eylem gruplan incelen eylem planlarinda ortak olarak One
cikan stratejilerdendir. Literatiir ¢alismalarindan bilinmektedir ki yayalar otobiis
duraklarina 400’m raylh sisteme ise 800 m’ye kadar yiiriimeyi géze almaktadir. Bu
nedenle, kentici ulasimda siirdiiriilebilirligin saglanmasi icin toplu ulasim durak ve
istasyonlarinin yakin ¢evresinin mekansal kosullari, yayalarin istek ve ihtiyaglarina

cevap verebilmelidir.

WHO (2013) yiiksek kapasiteli otobiis giizergahinda yapilan bir ¢alismada trafik

kaynakli 6liimlerin yarisindan ¢oguna yayalarin dahil oldugunu, bu nedenle genellikle
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ana ulasim akslar tizerinde yer alan toplu ulasim istasyonlarinin ve rotalarinin yayalar
acisindan riskli alanlar oldugunu vurgular. Bu baglamda, istasyonlar, duraklar ve
giizergahlar dahil olmak iizere, planlama ve tasarim asamasinda yaya giivenligin
dikkate alinmas1 gereklidir. Incelenen eylem planlarinda da goriildiigii gibi trafik
kaynakl1 yaya 6liimlerini sifira indirmeyi hedefleyen ‘vizyon sifir’ yaklasimi sehirlerin
giindeminde yer almaktadir. Bu yaklasim kapsaminda toplu ulasim rotalarinin yaninda
kavsak noktalar1 ve kazalarin sik¢a tekrarlandigi kaza kara noktalar1 da yaya
giivenliginin 6ncelenmesi gereken miidahale alanlaridir. Biitiin ¢abalarin temelinde,
kentici ulasimda siirdiiriilebilir ulasimi saglamak, bu konuda en 6ncelikli ulagim tiirii
olan yaya ulasimini tesvik etmek amacina hizmet etmektedir. Ger¢ek (2019)’un da
ifade ettigi gibi bir kent yiirimeyi bir ulasim secenegi olarak sunabiliyor ise
yiiriinebilir bir kenttir. Yiiriinebilir bir kent saglikli, adil ve ¢evre dostu siirdiiriilebilir

bir kenttir. Giivenlik de yiiriinebilirligin en temel bilesenlerinden biridir.

Yayalar i¢in yliriinebilir, giivenli sokaklar ve rotalar olusturmak i¢in etkili olan
fiziksel miidahaleler kriterler analizi ile belirlenmistir. Ortaya konan miidahaleler
sunlardir; tasit hizlarmin diisiiriilmesi, kaldirimlarin uygun boyutlandirilmast,
baglantilarin giiclendirilmesi ve yayalarin goriiniirliiiiniin saglanmasidir. Tasit hizlar
yaya giivenligi acisindan ¢ok kritik bir parametredir. Kent ici yollarda, 6zellikle WHO
(2013) calismasinda belirtigi gibi toplu tasima merkezlerine ve duraklarina giden
yollarda tasit hizlarinin trafik sakinlestirme uygulamalar ile 30-40 km/sa araliginda
tutulmalidir. Yayalar cesitli durumlarda tasit yolundan yiiriimeyi tercih etmektedir.
Kaldirimlarin zirve saatlerdeki yaya hacmine uygun boyutlandirilmasi ve yaya tasit
ayriminin  dikeyde ayirict elemanlar ile desteklenmesi, yayalar1 tasit yolunu
kullanmaya iten sebeplere kars1 onlemli miidahalelerdir. Kaldirimlar her tiirlii hareket
kisitina sahip yaya i¢in uygun ortami saglamalidir. Yaya hareketini aksatan isgaller ve
yiizey bozukluklarindan arindirilmali, kilavuz yiizey, uyarici ylizey ve tasit yolu ile
kesisim noktasinda rampa uygulamalar ile yiirlime eylemini kolaylastirmalidir. Yaya
baglantilar1 yaya gecitleri, otobiis duraklar1 ve kavsak noktalarina giivenli erisimin
saglanmasi ile giiclendirilmelidir. Yayalar uygun mesafede yaya gecidi bulunmamasi
halinde karsiya gecmek icin tehlikeli yolu se¢mektedirler. Bu nedenle yaya gecidi
uygulamalar1 arasindaki mesafeler yaya giivenligi baglaminda 6nemli iki yaya gecidi
arast lic dakikalik bir yiirliyiis mesafesinin iistiinde olmamalidir. Otobiis duraklar

bekleyen yolcular ve yayalar i¢in yeterli alan sunmali, tasit yolunda sevk etmemelidir.
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Yaya ve tasitin karsilastig1 kavsak noktalarinda yaya hareketi yonlendirilmeli, gegitler
ile yayalar i¢in alan tantmlanmalidir. Yol iistii parklanma ve aydinlatma uygulamalari
yaya giivenligi ile iliskilidir. Ozellikle gece meydana gelen kazalarda siiriiciilerin
yayalar1 gormediklerini ifade etmeleri sokak aydinlatmasinin yaya giivenligi icin ne
kadar 6nemli oldugunu gosterir. Sokak aydinlatmalarinda tasitlardan farkli olarak
yollarint aydinlatmak icin kendi araglari olmayan yayalara oncelik verilemesi ¢ok
onemlidir. Yayalar yol iistii parklanmalar gibi uygulamarda yolu gérmek icin araclarin

arasindan yola ¢ikarlar. Bu nedenle yol iistii parklanmalar kisitlanmalidir.

Calisma  kapsaminda  secilen  giizergahin yaya  giivenligi  kapsaminda
degerlendirilemesini amaclayan sistematik bir degerlendirme modeli olusturulmustur.
Yaya giivenligi agisindan oncelikli olan miidahale alanini belirlemek i¢in ii¢ temel
kriter belirlenmistir. Bunlar; yaya yogunlugu, yayaya carpma kaza oranlar1 ve yaya
ulasim altyapisina yonelik sikayetlerdir. Bu kriterler baglaminda Istanbul ilgelerinden
Kadikoy ilcesi 6ne ¢ikmistir. Kadikoy ilcesinde yer alan rayl ve lastik tekerlekli toplu
ulasim sistemlerinin kesisimi olan Sogiitliicesme Aktarma Merkezi, yaya erigim
mesafesinde bulunan Sogiitliicesme ve Kurbagalidere caddeleri miidahale alani olarak
secilmistir. Degerlendirme kapsaminda tasit hizlari, kaldirnmlar, baglantilar ve
goriiniirliik ana kriterler olarak belirlenmistir. Bu kriterlerle iliskilendirilen 15 alt kriter
de Sekil 4.8’de verilmektedir. Belirlenen kriterler ‘yeterli’ ‘kismen yeterli’ yada
‘yetersiz’ olarak sirasiyla 2, 1 ve O puanlarina karsilik gelecek sekilde Cizelge 4.1°de
verilen kriter araliklarinda degerlendirilmistir. Sogiitliicesme ve Kurbagalidere
Caddeleri toplu ulasim rotas1 otobiis yaya erisim mesafelerinden referansla 400m’lik
kesitlerde puanlanmistir. Degerlendirme sonucunda A kesiti 12 puan, B kesiti 13

puan, C kesiti 15 Puan, D kesiti ise 7 puan almistir.

Calisma giizergahinda D kesiti yaya giivenligi agcindan en riskli kesit olarak One
cikmustir. Bu kesitte tasit hizlarini yayalar icin giivenli olan 30-40 km/sa hiz araliginda
tutmak icin tek basina hiz kesici tiimsek uygulamasinin yeterli olmadig: goriilmiistiir.
Kent i¢i yollarda tasit hizimi giivenli araliklarda tutmak amaciyla hiz kesiciler, yon
saptiricilar, yol daraltma uygulamari, dairesel trafik adalar1 veya donel kavsaklardan
cesitli kombinasyonlar ile birlikte yararlanilmalidir. Kaldirirm boyutlandirilmasi
acisindan yeterli olan D kesiti kaldirim isgalleri, ylizey kalitesi, rampa, kilavuz yiizey
ve uyarcit yiizey uygulamalari baglaminda yetersiz olarak degerlendirilmis ve

kaldirinmlar ana kriterinden en diisik puani almistir. Yerinde yapilan saha
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calismalarinda yayalarin konforsuz kaldirim kosullar1 sebebi ile zaman zaman tasit
yolunu kullandiklar1 tespit edilmistir. Kaldirimlarin yayalar tarafindan kullanilmasi
icin yeterli kaldirim genisliginin saglanmasi yeterli degildir, bunun yaninda yukarida
bahsedilen kriterler de uygulamaya ger¢irilmelidir. Baglantilarin giiclendirilmesi
amaciyla, D kesitinde kaldirimlarin otobiis duraklari bulunan kisimlarinin yola dogru
uzatilmasi uygulamasi ile yayalar icin yer kazanilmali, yaya gegitleri siklastirilmali ve
kavsak alan1 hem yaya hemde tasit hareketini yonlendirecek sekilde diizenlenmelidir.
D kesitinde yayalarin goriiniirliiiiniin saglanmasi i¢in sokak aydinlatmalar1 tasit
odakli degil yaya odakli uygulanmalir. Kesitte paralel parklanmaya gore daha giivenli
olan capraz parklanma uygulamasi bulunmaktadir. Ancak, bu bolgede yol iistii
parklanmanin zaman zaman ¢ift siraya c¢ikmasit yayalarin giiriis agisin1  ve
gorliniirliigiinii engellemektedir. Bu nedenle parklanma kisitlamalar1 uygulamaya

gecirilmelidir.

Bu caligma ile siirdiiriilebilir kentsel ulasim baglaminda, Diinya’da otomobillesmenin
artmastyla dogal kaynaklarin kontrolsiiz tiiketilmesinin tartisilmaya baslandigi,
1970’1 yillardan bu yana yapilan cesitli calismalar incelenmistir. Yaya ulagiminin
toplu tasimaya giivenle entegre edilmesi amaciyla, calismalarda trafikte yaya
giivenliginin artirllmasina yonelik yararlanilan mekansal miidahaleler filtrelenmistir.
Gecmisten giiniimiize yapilan c¢alismalarin, temelde yaya ve tasiti birbirinden
ayirmaya yonelik miidahalelerden baglayarak, gelisen teknoloji ile birlikte yayalarin
konforunu 1iyilestirmeye yonelik miidahalelere dogru bir egilim gosterdigi tespit
edilmistir. Filtrelenen miidahaleler baglaminda, caddelerin mekansal kosullarinin yaya
giivenligi acisindan iyilestirilmesine yonelik bir kriter analizi ortaya konmustur.
Belirlenen mekansal kriterler,meskun alanlar ve kentsel gelisme alanlar1 gibi yapih
cevrenin karakterine gore cesitlendirilebilir. Mekansal miidahalelerin yaninda, yaya
giivenliginin iyilestirilmesine yonelik sosyal acidan bir yaklasim da sergilenmelidir.
Bu kapsamda, sug giivenliginin saglanmasi ve yaya kiiltiirii gibi kriterler ile bu ¢alisma
genisletilebilir. Yaya giivenliginin iyilestirilmesinde 6ne ¢ikan kriterler Sekil 5.1°de

verilmektedir.
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Mevcut Tagit Hizlar, Hiz
Kesiciler

Kaldirim Genisligi, Ayiric
Elemanlar, Isgaller, Yiizey

Kalitesi, Rampalar, Klavuz

Yiizeyler, Uyarici Yiizeyler Mekansal Kriterler

Yaya Gegitleri, Ust ve Alt

Gegitler, Otobiis Duraklari, YAYA G UVE N [_| é | N | N

Kavgaklar = . A .
i IYILESTIRILMESI

Aydinlatma, Yol Ustii Parklanma i 1

rSosyal Kiiltiirel Yapi, Yaya 1 _-- o 1
y Kiiltdrii, Sug Giivenhigi ...

Sekil 5.1 : Yaya giivenliginin iyilestirilmesinde 6ne ¢ikan ¢ikan
kriterler.
Literatiir calismas1 sonucunda ortaya konan kriterlerle, yaya giivenliginin saglanmasi
amaciyla, caddelerin ortam kosullarinin tespit edilmesi, iyilestirilmesi ve takip
edilmesine yonelik bir degerlendirme modeli ortaya konmustur. Modelde her bir kriter
birbiri ile esit agirlikta ele alinmistir. Calisma kapsaminda yaya oncelikli miidahale
alanlar belirlenirken sosyo-kiiltiirel yap1 gbzardi edilmistir. Degerlendirme modelinin
gelistirilmesine yonelik, miidahale alanlar1 belirlenirlen yerlesimlerin sosyo-kiiltiirel
yapilar1 da goz oniine alinarak gelistirilebilir. Sosyo-kiiltiirel agidan gelismis kentler
yaya kiiltiirli, yaya ulagim altyapis1 ve yayalarin ihtiyaglar1 agisindan farklilik
gostereceginden, modelde yer alan ana kriterler ve alt kriterler farkli agirliklarda

degerlendirmeye alinabilir.

Bu modelin, toplu ulasimaya yaya erisiminin iyilestirilmesi stratejisinin yaninda,
diinya sehirlerinin giindeminde olan trafik kaynakli yaya 6liimlerini sifira indirmeyi
hedefleyen ‘vizyon sifir’ yaklasimi, kavsak noktalar1 ve kaza noktalarinin
lyilestirilmesi stratejileri baglaminda da farkindalik yaratmasi, literatiirde gelecek
caligmalara katki saglamasi, yaya giivenliginin saglanmasi agisindan iyi uygulamalara

zemin hazirlamasi1 beklenmektedir.
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