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OZET

Kentsel wulagim sistemleri insanlarin  giinliik yasamlarinda gerceklestirdikleri
faaliyetlerde 6nemli olgiide belirleyici olmaktadir. Ozellikle 20.yiizyilin ortalarindan
itibaren hizli biiyiime sonucu islevler aras1 mesafelerin artisi, insanlarin kentlerdeki
hareket kabiliyetinin ulasim sisteminin el verdigi sinirlarda kalmasina neden olmustur.
Bunun yanisira, kentlerin kiiresel ve iilkesel Ol¢ekte ekonominin 6nemli merkezleri
haline gelmesi, ulagim sistemlerinin de bu egilimlere yamt verecek sekilde
yapilanmasina neden olmustur. Aym1 zamanda oOzellikle son donemde artan cevre
sorunlari, gelisimlerin ¢evre konularina duyarli anlayisin benimsenmesini saglamigtir.
Bununla birlikte 6zel otomobil kullaniminin yayginlasmasinin toplumda yarattigi
bireyselcilige ve ulasim sorunlarina dar bir c¢erceveden bakma egilimine Kkarsin
toplumsal faydanin gozetilmesi gerekliligi dogmustur. Sonug olarak, kent planlamanin
giinimiizdeki kapsami icinde 6zetlenebilecek tiim bu konular ulasim planlamasinin da
konular1 haline gelmistir. Ulasim planlamas1 artik, otomobilin kismi kullanimina izin
veren, buna karsilik toplu tasimin gelistirilmesine yonelik politikalar benimseyen,
yiirliylisle erisme uzakligina dayali arazi kullamim kararlar1 alan ve alternatif ulagim

tiirlerini barindiran temel bir anlayis iizerinde sekillenmektedir.

Tanimlanan ideal ulasim sistemi, insan1 merkeze alan, yaya odakli bir ulagim sistemidir.
Ancak, yayayr ulasim sisteminin odagina yerlestiren ve bu yaklagimla planlama
caligmalart yapilan bir¢ok kentte dahi calismalarin yaya 6l¢egine inemedigi goriilmiistiir.
Bu arastirmanin amaci, yaya mekanlarinin kentin yasanabilirligini artiran unsurlardan
biri oldugunu ortaya koymak ve yaya odakli bir ulagim sistemi olan tiirleraras1 ulasim

sistemi i¢inde yaya mekanlarinin dikkate alinmasi gerektigini vurgulamaktir.

Aragtirmanin birinci boliimii olan giris boliimiinde, sorunsal ve bu sorunsali ortaya
koyan nedenler tamimlanmis ve buna goOre arastirma sorulart belirlenmistir. Bu
sorulardan hareketle ele alinan literatiir taramasi yasanabilirlik, onemli bir yasanabilirlik
Olciiti olarak ulasim, tiirleraras1 ulasim sistemleri, yaya mekanlart ve yliriimek

kavramlari iizerinden yapilmistir.



Arastirmanin ikinci boliimiinde, yasanabilirlik kavrami ve bu kavramin ortaya cikisi
incelenmis, yasanabilir kentler kavrami ele alinarak ulasim planlamasi bu kapsamda ele
alinmistir. Aym1 zamanda yasanabilirlik kavramina yonelik planlama calismalar1 yapan

kentlerden 6rnekler verilmistir.

Yasanabilirlik kapsaminda kentte olusturulabilecek ulasim sisteminin tiirleraras1 ulagim
sistemi olabilecegi liciincii boliimde ortaya konmugstur. Bu bolimde Oncelikle ulasim
sistemlerinin tarihsel siire¢ icinde gelisimi tartisilarak tiirlerarast ulasim sisteminin
tanim1 yapilmig ve bilesenleri ortaya konmustur. Genel tanimlarin yapilmasiyla
tiirleraras1 ulasim sisteminin hangi politikalar ¢cercevesinde kurgulanabilecegi tartisilmis
ve bu politikalar kapsaminda uygulamalar yapan kentlerden orneklere yer verilmistir.
Bununla birlikte istanbul da tiirlerarasi ulasim sistemi kapsaminda degerlendirilmis ve

bu konuda kentin ulasim sistemindeki zayif ve giiclii yonler ortaya konulmustur.

Calismanin dordiincii boliimiinde yaya ulasiminin tamimi yapilarak yaya olmanin
dogasina deginilmistir. Bununla birlikte c¢alismada yayalara ait olan mekanlarin

siiflandirilmasi yapilmis ve yaya ulasimina oncelik veren kentler incelenmistir.

Arastirmada aktif ulasim i¢inde ele alinan yiiriimenin hem bireysel hem de toplumsal
faydalari, besinci boliimde ortaya konmustur. Bu boliimde yiiriiylisiin ulasim sistemi
icinde onemli bir unsur oldugu tartisilmistir. Bununla birlikte kentlerde yiiriinebilirlik
Olciitleri ortaya konularak tezin calisma alaninda yapilan arastirmalarin hangi cercevede

gerceklestigi belirtilmistir.

Altinct boliimde alanda yapilan ¢alismalara yer verilmistir. Alan ¢alismasi kapsaminda,
Istanbul ulagtminda son dénemde yapilan yatirimlarla 6nemli bir aktarma merkezi haline
gelen Kabatas se¢ilmistir. Arastirmanin bu boliimiinde Kabatas’ta olusturulmak istenen
sistem incelenerek, mevcut mekansal organizasyon icinde yaya hareketliliginin dagilim
sorgulanmistir. Bu sorgulamada, mekanda ulasim sisteminin kullanicilariyla yapilan

anketler ve mekanin fotograflanmasi teknikleri kullanilmigtir.

Aragtirmanin sonug boliimiinde, yapilan kuramsal ¢alisma ile birlikte alan ¢aligmasinin
bulgular1 degerlendirilmistir. Bu degerlendirme, aragtirma kapsaminda ele alinan

sorulara yanit olusturmustur. Arastirma sonucunda, yaya mekanlarinin kentsel
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yasanabilirlige olan katkis1 ortaya konularak, ulasim sisteminde yapilacak

diizenlemelerin hangi ol¢iitleri gozeterek tasarlanmasi gerektigi saptanmistir.
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SUMMARY

Urban transportation systems are significant determining factors of daily human
functions. Particularly after the first half of the 20th century, people’s movement
capability in the cities are limited with the accessibility of the transportation systems, as
distances between functions increased with rapid growth. However, as the cities became
important centres of global and national economies, transportation systems are
restructured in accordance with the needs of these developments. At the same time,
recent increases in environmental problems fostered an environmentally sensitive
approach in these developments. Moreover, a renewed consideration of social benefits is
required as widespread car ownership pushed the society to a kind of individualism and
as transportation problems are tended to view narrowly. Consequently, all these issues
that can be counted in the content of recent city planning practices have also become the
issues of transportation planning. Despite the limited use of private cars, transportation
planning, today, has developed an approach adopting policies to develop public
transportation, making land use decisions on the basis of pedestrian accessibility and

covering alternative transportation types.

Today’s ideal transportation system puts people into its centre by focusing on
pedestrians. However, even in the cities, where pedestrians are put into the centre of the
transportation system and planning practices are developed accordingly, pedestrians are

hard to find in the centre.

In this context, this study presents that pedestrian spaces are one of those factors that
increase urban livability and emphasises that pedestrian spaces should be considered

within the intermodal transportation system to become pedestrian focused.

The first chapter is an introductory section. In this chapter, the problematic of this study
and the facts those create this problematic are defined and the questions are set
according to this. Considering these questions, literature review is conducted within the
concepts of livability, transportation as an important livability factor, intermodal

transportation system, pedestrian areas and walking.

12



In the second chapter of this research, development of the livability concept is discussed
and transportation planning is analysed in the context of livable cities. Some examples

are provided from the cities that develops planning practices on the concept of livability.

In the third chapter, it is emphasised that in the context of livability, intermodal
transportation system is the one that can be developed in the cities. First, the intermodal
transportation system is defined within a development framework of transportation
systems. Possible policies that can be developed for intermodal transportation systems
and cities that implement these policies are examplified. At the same time, Istanbul is
evaluated in the context of intermodal transportation system and weaknesses and

strengths of the city are elaborated.

Chapter four defines pedestrian transportation and discusses on the nature of being
pedestrian. Moreover, in this chapter, pedestrian spaces are introduced and classified as

well as the introduction of some cities that prioritise pedestrian transportation.

Individual and social benefits of walking that is considered as part of active
transportation in this study are described in the 5th chapter. Walking is put forward as an
important factor of the transportation system. Moreover, the context of the field work is

described by counting the walkability criteria for the cities.

The sixth chapter introduces the fieldwork of this study, Kabatas, where has become an
important transfer centre in Istanbul. Considering the system being constructed,
pedestrian movements were analysed in Kabatas. In this analysis, questionnaires that
were conducted with the users of the system, interviews and photographing techniques

were used.

As a conclusion, findings of the fieldwork were interpreted with the help of the literature
review and answers to the research questions were given. By presenting the contribution
of pedestrian spaces to urban livability, the criteria, with which regulations in the

transportation system will be done accordingly, are determined.
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1. GIRiS

1.1 Arastirmanin Amaci

Ulasim, tarihsel gelisimi boyunca, kentlerin biiyiime ve gelisme egilimleriyle iligki
icinde geligmistir. Bu anlamda, kentlerde yasanan yapisal degisimler, bu cercevede
degisen faaliyet alanlar1 ve sosyo-ekonomik yap: ulasim planlamasini yakindan
ilgilendirmistir.

1970’1 yillara kadar genellikle altyapr ve miihendislik projelerinin hakim oldugu ulagim
caligmalari, kent niifusunun hizli artis1 ve buna bagli olarak kentlerde yasanmaya
baglanan problemlerle birlikte, yeni diisiince ve goriisleri kapsami i¢ine alma geregi
duymustur. Bu kapsamda ilk yaklasimlar, genellikle ev-is-dinlenme mekanlar arasinda,
kentlilerin daha hizli ve daha biiyiik kitleler halinde seyahat edebilmesine yonelik
calismalar1 icermektedir. Bu anlamda, sanayilesmenin en biiyiik yardimcilarindan biri
olan rayl sistemler, kent i¢i ulasimin da dnemli araclarindan biri haline gelmis, buna

ilaveten otobiis hatlarinin devreye sokulmasi toplu tagimay1 olanakl kilmistir.

Toplu tasimadaki gelismeleri, kentlesmeye paralel olarak hizlandiran bir bagska 6nemli
etmen, otomobil kullanimindaki artis ve buna bagh olarak kentlerde yaganmaya baslanan
cevre sorunlart olmustur. Londra’da sabah saatlerinde olusan sis (“mog”) 5 Aralik 1952
sabah1 kente biiyiik bir hava kirliligiyle (“smoke”) ¢okmiis, kenti ii¢ giin etkisine almig
ve 4075 insanin Oliimiine yol agmistir (Trivedi, 2002). Sonralart bu olay “smog” adiyla
amilmistir. 1980’11 yillarla birlikte cevre sorunlarinin anlasilmasi yoniinde bircok
caligmada [Brundtland,1987; Habitat,1996; Kyoto,1997; Ri0,2002] ulasim araglarinin,
ozellikle otomobillerin, CO, gibi sera etkisi yaratan gazlar iirettigi ve bunlarin atmosfere
salmimi sonucu iklim degisikligine yol acabilecek kalici hasarlar ortaya cikaracagi

vurgulanmistir. Ayni donemde tiim diinyayr etkileyen Onemli krizler, toplumun her
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kesimini etkiledigi kadar, 6zel ara¢ kullanicilarimi da etkilemis, bu donemden sonra toplu

tasimanin tercih edilirligi ve toplu tagimayi gelistirme yolunda ¢alismalar hizlanmustir.

Toplu tasimanin gelistirilmesi i¢in bir baska neden ise 0zel araclarin yalnizca bireysel
fayda saglamasi, iistelik bu bireysel faydanin yaratilan trafik sikisikligi nedeniyle
kamusal zarar haline gelmesi, buna karsin kent yonetimlerinin en énemli gorevlerinden
birinin, kamusal fayday1 saglayacak uygulamalar gerceklestirmek olusudur. Bu anlamda,
kamusal fayda yaratmak adina, ulasim araclarinin toplumun her kesimine hitap etmesi,
toplumun ihtiyaglarina yonelik ve toplumun karsilayabilecegi diizeyde hizmet vermesi,

ulasim planlamasinin konularindan biri haline gelmistir.

Ekonomik fizibilitenin, ¢evresel kaygilarin ve toplumsal faydanin tartisildigi bu ortam,
1987 Brundtland raporunda siirdiiriilebilir gelismenin bilesenleri olarak diisiiniilmiigtiir.
Kavram, derin bir anlayis ve felsefe icermekle birlikte, Ozellikle son yillarda tiim
planlarin siirdiiriilebilirlik adi altinda yapiliyor ve kavramun isaret ettigi temelleri
kapsamiyor olmasi, siirdiiriilebilirligin i¢i bosaltilan kavramlardan biri haline gelmesine
neden olmaktadir (Cavusoglu, 2007). Bu nedenle, bu arastirmada ekonomi, sosyal,
ekoloji tiggeninin merkezine “insan” yerlestirilmis ve insanin sahip oldugu degerlere ve
beklentilerine yonelik kentler elde edilmesi baglaminda, siirdiiriilebilirlik ilkeleri

cercevesinde “yasanabilirlik” kavrami ele alinmis ve ulagim bu baglamda incelenmistir.

Kentlerin yasanabilir mekanlar olmas1 yolunda ulasim alaninda atilabilecek en onemli
adimlar, otomobilin kismi kullanimina izin veren, buna karsilik toplu tasimanin
gelistirilmesine yonelik politikalar benimseyen, yliriiyiisle erisme uzakligina dayali arazi
kullamim kararlar1 alan ve alternatif ulasim tiirlerini barindiran ulasim sistemlerinin

planlamasiyla atilabilmektedir.

Bu arastirma, son yillarda ortaya ¢ikan ve yasanabilirligin 6nemli bir bileseni olarak ele
alman “tiirleraras1 ulasim sistemi” (intermodal transportation system) gercevesinde
gelistirilmistir. Tiirleraras: ulasim sisteminde, kentlilerin toplu tagimayi en etkin sekilde
kullanmalarin1 saglamak amaciyla fiziksel ve yonetimsel diizenlemeler yapilmaktadir.
Bu calismalar sayesinde ulasim sistemindeki fiziksel kopukluklar giderilmekte ve

yolculuk siiresi en aza indirilmekte, ayni zamanda isletmeci i¢in daha etkin hale
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getirilebilmektedir. Bu sekilde, toplu tasima sistemi daha cok kullanilmakta ve ozel

ulasima olan talep diistiriilmektedir.

Tiirlerarast ulagim sisteminde, farkli ulagim tiirlerinin birbiriyle esgiidiimlii caligmasini
destekleyen 6nemli bir unsur, ulasim tiirleri arasindaki yaya baglantilarinin belirli norm
ve standartlar gcercevesinde saglanmasidir. Yaya ulasiminin ulagim sistemi i¢in nemi,
biitiin yolculuklarin yaya olarak baslayip yaya olarak bitmesinden kaynaklanmaktadir.
Ulasim sisteminin 0ngordiigii farklh ulagim tiirleri arasinda aktarma yapan yayalar,
cevrelerindeki kosullardan etkilenmektedir. Yiirlinen mekanin fiziksel ozellikleri,
aktarma merkezlerindeki dinlenme alanlari, bilgilendirme levhalart bu kosullardan
bazilaridir. Tiim bu ol¢iitler, ekonomik unsurlar yaninda, ulagim sisteminin tercih

edilebilirligini etkileyen kosullardir.

Bu arastirmanin amaci, yaya mekanlarinin kentin yasanabilirligini artiran unsurlardan
biri oldugunu ortaya koymak ve yaya odakli bir ulagim sistemi olan tiirleraras1 ulagim

sistemi i¢inde yaya mekanlarinin dikkate alinmasi gerektigini vurgulamaktir.

Arastirmada insan merkezli bir ulagim sistemi olan tiirlerarasi ulasim sisteminin aktarma
noktalarinda ve baglantilarinda yaya alanlarina yonelik diizenlemeler yapildiginda
kentin yasanabilirliginin artacagi savunulmaktadir. Bununla birlikte ulasim sisteminde
yayalarin ihtiyaglarina yonelik yapilan calismalarin, sistemin tercih edilebilirligini
artiracagl disiiniilmektedir. Sistemin tercih edilirliginin artmas1 ise Ozel arag

kullanimina olan ilgiyi diisiirerek, insan odakli ulagim sistemine olanak taniyacaktir.

Son yillarda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilan anlasmalar, yapilan
caligmalar ¢ercevesinde ulagim sisteminde esgiidiim saglanmasina yonelik girisimlerde
bulunuldugunu gostermektedir. Deniz ulagimiyla hafif rayli sistemleri, otobiis agini,
metroyu baglamaya calisan yatinmlar kentte giderek artmaktadir. Heniiz tam bir fiziksel
esglidim saglanamamis olmakla birlikte, isletim ve yolcularin yonlendirilmesi,

bilgilendirilmesi bakimindan yapilmakta olan 6nemli ¢alismalar vardir.

Arastirmanin, tiirler arasindaki baglantinin saglanmasinda yaya mekanlarinin énemini
vurgulamakla bundan sonra yapilacak olan calismalar i¢in bir althk niteligi tasiyacagi

diisiiniilmekte, bu sayede kentin toplamdaki yasanabilirligine bir katkida bulunulacagi
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ongoriillmektedir. Diger yandan, bu c¢alisma aktarma noktalarinda yapilacak

uygulamalarda kullanilmak tizere cesitli ol¢iitler de olusturacaktir.

1.2. Arastirmanin Kapsam

Arastirma kapsaminda, kentlerin yasanabilir olabilmesi i¢in yaya mekanlarinin ulagim
sistemi icindeki yeri ve Onemi ortaya konularak, tiirlerarasi ulasim sistemi

irdelenmektedir.
Bu kapsamda arastirma, asagidaki sorulara yanit aramaya ¢alismaktadir:
» Yasanabilir bir kent elde etmek amaciyla ulasim sistemleri nasil sekillenmelidir?

» Ulasim sisteminde esgiidiimiin saglanabilmesinde, aktarma noktalart dikkate

alindiginda, yaya mekanlarinin sistem i¢indeki yeri nedir?

» Yaya mekanlarina yonelik hangi oOl¢iitler saglanirsa ulagim sistemi daha giivenli ve

etkin olur?
» Saglanan bu olgiitler kentin genel yasanabilirligini de arttirabilir mi?

Arastirmada calisma alam, Istanbul deniz ulasiminda 6nemli bir merkez olan ve
Biiyiiksehir Belediyesi’nin son donemdeki ulasim yatirimlariyla yeni bir aktarma
noktasina doniisen Kabatas ile sinirlidir. Alanda yapilacak ¢alismanin amaci, bir aktarma
merkezinde yayalara yonelik hangi imkanlarin sunuldugunu belirlemek, kullanicilarin bu
imkanlar1 algilayis bicimlerini ve bunlara yonelik davraniglarin1 6lgmek ve bu ¢cercevede
ne tiir aksakliklarin yasandigini inceleyerek yasanabilirlik ve tiirlerarasi ulagim sistemi

kapsaminda alana yonelik oneriler gelistirmektir.

Arastirmada Kabatag’ta biten deniz yolculuklari ele alinmistir. Otobiis, hafif rayl sistem,
fiinikiiler tiirlerinin de gec¢is ve baslangi¢ noktasi olan Kabatas’ta deniz yolculuklarinin
dikkate alinmasinin nedeni, deniz yoluyla gelen yolcularin sabit, dnceden belirlenmis ve
acik bir mekana cikiyor olmalaridir. Bu anlamda mekan, bir aktarma noktasi olan
Kabatas’ta 6nemli bir yaya alan1 haline gelmektedir. Bu noktada Kabatas’a gelen deniz
yolcularinin hangi ulasim tiirlerine dagildigini anlamak, bu aktarma sirasinda ne tiir

zorluklarla karsilastiklarin1 belirlemek ve karsilagilan zorluklara yonelik yasanabilirlik
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ilkeleri cercevesinde yeni Olgiitler belirlemek arastirmanin alan ¢aligmasinin kapsamini

olusturmaktadir.

Calisma alaninda ele alinan yaya mekanlarina yonelik olgiitler ¢ercevesinde ozellikle
siireklilik ve giivenlik olgiitleri géz oniinde bulundurulmaktadir. Oncelikli olarak bu iki
Olciitiin ele alinmasinin nedeni Kabatas’in bir aktarma merkezi olmasi ve aktarma
merkezlerinde en onemli kistaslardan birinin hizli ama bir o kadar da giivenli aktarma
olmasidir. Bununla birlikte ulagim sisteminde giivenlik ve siirekliligin saglanmasi, yaya
konforunu artiracagindan, yasanabilir bir kente ulagmak icin gerekli kosullar olarak
goriilmektedir. Bu anlamda, bu c¢alismada yaya giivenligi ve yaya mekanlarinin
siirekliligi temel alinmaktadir. Bu cercevede kullanicilarin aktarma merkezindeki
hareketleri ile mevcut diizenlemedeki yaya mekanlar1 sorgulanmis ve mevcut

diizenlemenin yeterli olmadig1 noktalar ve bu yetersizligin nedenleri irdelenmistir.

Yapilan kuramsal calisma ile birlikte alan calismasi bulgularimin degerlendirilmesi,
arastirma sorularina yanit olusturacaktir. Bu yanitlar genel politika ve ol¢iit Onerileri

seklinde sunulacaktir.

1.3. Arastirma Yontemi

Aragtirma kuramsal ve uygulamaya doniik cercevede kurgulanmis bir caligmadir.
Arastirmanin ilk boliimlerinde, yayayr merkeze alan bir ulasim sisteminin hangi
kuramsal altyapiya dayandirilabilecegi sorgulanmaktadir. Bu anlamda yasanabilirlik bu
amaca uygun bir kuram olarak ele alinmistir. Bununla birlikte yasanabilirlik kavraminin
destekledigi bir ulasim modeli olan tiirlerarast ulasim bu caligmada iizerinde durulan

temel ulagim sistemi olmustur.

Bu cercevede, oOncelikli olarak yasanabilirlik, tiirleraras1 ulagim sistemi ve yaya
mekanlaria yonelik literatiir taramasi yapilmistir. Kent planlama literatiiriinde yer alan
bu kavramlar, arastirmanin Ornek alanmina yoOnelik olarak incelenmis ve sonuglara

ulagilmaya calisilmistir.

Aragtirmada alan caligmasi1 olarak ise daha Once de belirtildigi lizere Kabatas ele

alinmistir. Bunun nedeni, Kabatas’in, son donemde yapilan yatinmlarla aktarma
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noktalarindan birine doniismekte olmasidir. Yine bu kapsamda, Kabatas’ta incelenen

ornek ulasim tiirii ise deniz ulagimudir.

Alan calismasinda Oncelikle mekani algilamaya yonelik gozlemler yapilmistir.
Gozlemler sonucu, Kabatag’a deniz yoluyla gelen yolcularla yapilmak iizere bir anket
tasarlanmigtir. Kabatas’a biitiin noktalardan gelen deniz yolculariyla, ulasim araglarinda
yolculuk siiresince, yaklasik % 25 orneklemle gergeklestirilen anket calismasi, 29 Ocak
— 2 Subat tarihleri arasinda, hergiin bir giizergah degerlendirilecek sekilde, is giinlerinde
sabah zirve saatlerde yapilmistir. Bunun nedeni Istanbul arazi kullanimima bagh olarak
Anadolu yakasindan Avrupa yakasina is ve egitim amagh yolculuklarin sabah
saatlerinde yapiliyor olmasidir. Elde edilen sonuclar yolcularin deniz ulagim aracindan
indikten sonra aktarma yapilacak araca giderken ya da dogrudan varacaklar1 noktaya

yiiriyerek giderken karsilastiklar1 zorluklarin 6l¢iilmesi amacini tasimaktadir.

Anket calismasimin yanisira yapilan fotograf caligsmas: ile alandaki yaya hareketlerinin
dagilimi incelenmis ve bu dagilimin yaya mekanlart ile iliskisi / iligkisizligi
sorgulanmistir. Hem siireklilik hem de giivenlik acilarindan 6nemli bulgulara erisilen bu
calisma yine sabah zirve saatlerinde belirli bir noktadan dakikada 1 fotograflama ile

yiiriitiilmiis, daha sonra cesitli bilgisayar programlar ile sorgulanmustir.

Bunlarin yanisira, Istanbul deniz ulasiminda s6z sahibi olan Istanbul Deniz Otobiisleri
(IDO) Genel Miidiirliigii Is Gelistirme boliimiiniin bir calisamiyla sozlii goriisme

yapilmis ve cesitli veriler alinmstir.

19



2. YASANABILIRLIK VE KENTLER

“Diinyadaki en mitkemmel yeri hayal edebilir, yaratabilir, tasarlayabilir ve insa edebilirsiniz...
...ama bu hayali gerceklestirebilmek i¢in iginde insanlarin da olmas1 gerekir”.
Walt Disney (Aktaran, Tibbalds, 1992)

Bu boliimde, yasanabilirlik kavrami tanimlanarak, kentlerin yasanabilir olma olciitleri
lizerine yapilan tartigmalar incelenecektir. Kavramin planlamanin gelisimi boyunca,
planlamay1 hangi noktalarda etkiledigi saptanacak ve ulasim planlamasi ve yasanabilirlik

cercevesinde yapilan ¢alismalara yer verilecektir.

2.1. Yasanabilirlik Kavramm

Yasanabilirlik (livability) kavraminin, bugilinkii haliyle, ilk olarak ne zaman
kullanilmaya baslandig1 bilinmemektedir. Bununla birlikte bircok planci, mimar ve
sosyolog kentlerin yasayan mekanlar olmasit gerektigini belirten c¢alismalarinda
yasanabilirlik kavramina deginmislerdir (Jacobs, 1992; Appleyard, 1981; Lennard, 1995
& 1997).

Kentlerin yasayan (living) ve canli (vital) mekanlar olmasina yonelik ilk caligmalardan
biri 1916 yilinda Jane Jacobs tarafindan yapilmistir. Jacobs (1992), yapilan imar
caligmalarinin topluluklara zarar verdigini, izole ve dogal olmayan kent mekanlari
yaratigin1 iddia etmis ve kentlerin sosyal, ekonomik ve fiziksel ortamlarinin

yaratilmasinda toplumsal iliskilerin onemini ortaya koymustur.

Yasanabilirlik iizerine calisan ve San Francisco’da sokak yasanabilirligi iizerine
aragtirmalar gerceklestiren Appleyard (1981), yasanabilirlik kavraminin anlamina
deginmemekle birlikte sokaklar1 toplumsal iligkilerin kuruldugu mekanlar olarak
tanimlamustir. Her iki arastirmada da yasanabilirlik kapsaminda, toplumsal iligkiler

tizerinde duruldugu goriilmektedir.
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Bu caligmalar, yasanabilirlik kavraminin planlama literatiiriinde yaklasik elli yillik bir
gecmisi oldugunu gostermektedir. Bununla birlikte, yasanabilirlik kavramina yonelik
tanimlarda karsilagilan bir baska kavram “yasam kalitesi” olmustur. Bir tiir internet
ansiklopedisi olan wikipedia’da, yasanabilirlik kavrami, dogrudan yasam kalitesi
kavramima yonlendirilmekte ve yasanabilirlik yeni moda bir kelime olarak
aciklanmaktadir: “Yasanabilirlik, yapili cevreye ya da kentlere atifla kullanilan ve
anlami, yasayanlarinin yasam kalitesine toplamda yaptig katki olan soyut bir tanimdir”
(http://en.wikipedia.org/wiki/Livability). Benzer bir tamm Birlesmis Milletler Insan
Yerlesimleri Konferansi’nin raporunda yer almustir. Raporda, yapilasmis cevrenin
yasanabilirliginin, insan yerlesimlerindeki yasam kalitesi lizerinde Onemli bir etkisi
oldugu sdylenmektedir (Habitat II, 1996):
“Yasam kalitesi, kentlilerin, temel ihtiyac¢larimi kargilamanin 6tesinde, onlarin farklilik gosteren
ve biiyliyen beklentilerini karsilayan nitelikleri ifade eder. Yasanabilirlik, insanin bireysel ve
kollektif refahina ve o yerlesimin sakini olmaktan dolayr duyacagi tatmin duygusuna katkida
bulunacak mekansal, sosyal ve ¢evresel karakteristiklere ve kaliteye isaret eder”.
Bu tanimlamalar cercevesinde yasanabilirlik kavrami goreli bir kavramdir ve toplumdaki
bireylerin her birinin birbirinden farkli olan beklentilerinin ve giinliik yasamlarindan
duyacaklar1 tatmin duygusunun toplami olarak agiklanabilir. Bu anlamda yasanabilirlik

kavrami yasam kalitesi kavramiyla dogrudan iliskilidir.

Yasam kalitesi kavramina dair ilk tartigmalar 1960’larin sonu 1970’lerin basina
dayanmaktadir. Wingo (1973), yasam kalitesinin cografyaya bagli olarak degisime

ugradiginin bircok gozlemci tarafindan kabul edilebilecegini belirtmistir.

Yasam kalitesi gostergeleriyle ilgili evrensel bir tanim olmamakla birlikte, genellikle
ekonomik refah, saglik, egitim, ozgiirliik, sosyal iligkiler ve yasam ortamindan tatmin
olma gibi unsurlar bu gostergeler arasinda sayilabilir. Bu gostergelerden ekonomik deger
tastyanlar Olciilebilir olmakla birlikte sosyal yapiyla ilgili olan unsurlar Olgiilemeyen
degerlerdir. Bununla birlikte Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Teskilat1 (OECD), Diinya
Bankasi, Birlesmis Milletler gibi bir¢cok birligin ekonomik gostergelere yonelik
degerlendirmeleri bulunmaktadir. Bu degerlendirmeler egitim ve saglik hizmetleri gibi
ortak evrensel degerler olarak belirlenebilecek olgiitleri de kapsamaktadir. Ancak yine

de toplumlarin yapisina yonelik ortak degerler bulunmamaktadir. Bu durum yasam
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kalitesi kavraminin toplumdan topluma degisebilecek bir kavram oldugunu
gostermektedir. Habitat II’de yasam kalitesi gibi, yasanabilirlik kavraminin da her
yerlesim i¢in farkli sekilde tamimlanabilecegi ve bu tamimlarin yerlesimin kiiltiirel
gecmisine, sosyal ve ekonomik yapisina bagli olarak degisiklik gosterebilecegi
belirtilmistir (Habitat, 1996). Bu ¢erceveden bakildiginda, bireylerin yasam kalitesinin
toplami1 olan yasanabilirlik kavrami, yasam kalitesi kavramiyla paralellik

gostermektedir.

Yasam kalitesine yonelik olarak yapilan bir diger arastirmada (André, Bitondo ve dig.,

2001), yasam kalitesi gostergeleri Tablo 2.1°deki gibi belirlenmistir.

Tablo 2.1: Yasam Kalitesi Gostergeleri

Saghk, cevre ve kamu giivenligi | Ekonomik firsat ve katihm Sosyal katihm ve dahil olma
" Hava/sukalitesi =  Egitim olanag: = Irkeilik ve ayrimeilik
*  Yasam siiresi = Okur-yazarlik orani ortami
*  Cocuk Sliimleri Issizlik oram =  Demokratik ortam
=  Saglik durumu «  GSYIiH *  Goniilliiliik ortam1
*  Sug orani «  Tasarruf geliri * Kiiltiirel etkinlikler /
verimlilik
=  Siddetigeren sug = Arastirma ve
gelisme/yenilikler

KAYNAK: André, Bitondo ve dig., 2001

Giiniimiizde yasam kalitesi kavrami, yalmz nicel degerlerle degil ayn1 zamanda nitel
gostergelerle degerlendirilmektedir (Tiirksever, 2001). Bu goriisii destekleyecek sekilde
Tablo 2.1’de de sayilan gostergelerin sayisal, nesnel ve nitel degerler oldugu

goriilmektedir.

Yasam kalitesine yonelik arastirmalar degerlendirildiginde ve yasanabilirlik taniminin
yukarida yapilan tanimi ele alindiginda, bu iki kavram ile ilgili olarak asagidaki goriisler

belirtilebilir:
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» Yasanabilirlik kavrami, toplumdan topluma, kiiltiirden kiiltiire degisebilir.

» Kavramin bilesenleri nicel ve nitel degerlerden olusabilir ve bu degerler

toplumun yapisina gore sekillenir.

» Yasanabilirlik, toplumun her bir bireyinin farkli yasam kalitesi beklentilerinin
biitiinii olarak algilanabileceginden, bu konuda gelistirilecek politikalarda detayli

toplumsal analizler gereklidir.

2.2. Yasanabilir Kentler

Yasanabilirlige yonelik agiklamalar, karsiligin1 daha cok insan yerlesimleri iizerinde
yapilan caligmalarda bulmaktadir. Hangi Olgiitler saglanirsa insan yerlesimlerinin
yasanabilir mekanlar olabilecegi iizerine yapilmis bircok calisma bulunmaktadir. Bu
boliimde, yasanabilirlik ve kentler iizerine yapilan caligmalarda kentlerden sahip
olmalar1 beklenen olciitlerin farkli arastirmacilara gore ele alinigina yer verilecektir

(Tablo 2.2)

Lennard ve dig. (1995), diinyanin bir¢ok kentinde yapilan gozlemler sonucu, bir kentin
yasanabilir olmasi i¢in ondan beklenen 6zellikleri 9 madde halinde siralamiglardir. Bu
caligmaya gore yasanabilir bir kent:

1. “toplumsal birliktelik ve iletisim i¢cin kamusal yagsama yardim eden mekanlara sahip,

2. kentin ve bolgenin tarihine uygun mimarisi olan,

3. giinliikk yasami zenginlestiren geleneklerini, pazarlarini ve sivil halk festivallerini siirdiiren,

cocuklar1 kentsel planlamaya ve toplumsal etkinliklere katan gelenekleri olan,

A

gelir diizeyi tarafindan ayrim yapilmayan ve konutlari, diikkkanlar1 ve servisleri birbirine baglayan
konut politikalar1 benimseyen,

yiiriiylisle erisme ve yiiriiylise dayali arazi kullanim politikalar1 6ngoren,

toplu tagimanin yaygin ve otomobilin kismi kullanimini destekleyen ulasim politikalari olan,

mimari ve kentsel tasarim i¢in ekolojik temellere sahip,

o ® 2

kentliler i¢in anlamli olan siirsel anit yapi, kiigiik 6lcekli, etkilesimli ve nitelikli halk sanatina

yatirim yapan”

yerlesimler olarak tanimlanmaktadir.
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Tablo 2.2: Farkli Arastirmacilara Gore Yasanabilir Bir Kentin Sahip Olmasi Gereken Olgiitler

YILLAR 1916 1981 1995 1996 1997 1999 2002 2007
ARASTIRMACILAR Habitat (politikal VTPI
(kurumlar) itat (politikalar . (toplum
YASANABILIRL Jacobs Appleyard Lennard cergevesinde) Hahlweg Lennard Salzano Vuchic Evans yasanabilirlig
KONULARI i tammlamasi
isyerlerinin
maaslarin
. . < konutlart
arazi kullamm karma bir kullanimin varlig kargilayabilece
k yerlere yakin
olmast
yiirityiisle erisme ve
yiirityiise dayal arazi
kullanim politikalart
ongoren, toplu tasimin toplu tasimda
yaygin ve otomobilin engelliler igin saglikli bir yasam siiriilebilecek, koordinasyonun N
ulagim kasmi erisilebilirligi Kolay hareket (easy mobility) saglanmast // k“;"l‘:ﬂ::im ";“2‘ i
destekleyen ulasim artinlmas: sansinin olmast erisilebililigin Y eris) g g
politikalari olan // artirilmast
yiirilyiisiin ve bisiklet
kullaniminin
Ozendirilmesi
kentlerin
sosyal, sokaklar Insanlarin izole oldugu ve birbirinden Cevresiyle iy bir iliskisi
ekonomik ve | toplumsal - | bityiik bir aile gibi davranan, aynildi1 5lii kentin tam tersi // Diyalogun e 1y1 bir 1
° 1op v . | herkes igin karsilanabilir / L R S > olan // Toplum igin ev komsuluk,
e fiziksel iligkilerin kamusal alanlarin yeterli yagayan herkesin davet edildigini 6nemli oldugu // Biitiin yasayanlar: bir araya PR
sosyal politikalar/ kamusal o - konut sunulmas: // N o N f . - niteligi tagtyan // Sosyal saygl,
ortamlarimn kuruldugu oldugu // kamusal alanda L hissettigi / toleransh, yardima getiren kutlamalarmn, festivallerin oldugu .
alan / toplumsal farkindahk katilim ve sivil A . - . . yasamin merkezi olan ortak toplumsal
yaratlmasind | mekanlar sanat yapilmast Sl 5 muhtag insanlar i¢in barinak gérevi kamusal ortamlara sahip // Yasayan herkesin . Pl
ylikiimliliiklerin varligt = . PR s . kullanim alanlarina sahip kimlik
atoplumsal | olarak iistlenen bir kent bilgisinin takdir edildigi ve kullanildig1 bir .
e bir kent
iliskilerin algilanmasi kent
bulunmast
toplum sagliginmn saglikli yasam .
saghik korunmast alam kamu saglig1
" - " s . herkes igin : gocuklar ve yaglilar bireysel
givenlik glivenligin temini icin ilgi cekici ve giivenli; giivenlik
kentin ve bolgenin
tarihine uygun mimarisi
olan // kentliler igin elencksel
- anlamb olan siirsel kentsel tasarim ve o X gelenexse.
mimari / tasarim s . R Estetik degerlere sahip mimari stilleri
amitsal 6gelere, kiigiik estetigin saglanmast olan
Slgekli, etkilesimli ve
nitelikli halk sanatina
yatirim yapan
glinltk yasam rekreasyon ve
zenginlestiren kent egitim ve sosyal elence icin
gelenekleri, pazarlar, biitiinlesmenin temini // ﬂ%smlar ;{man
sivil halk festivallerini | kiltlirel kimliklere olan Cocuklar ve gengler igin sosyal dgrenme ve 1/ kendine
egitim / Kiiltiir siirdiiren // gocuklart saygimin tegviki // tarihi, genger ig i P
PP I sosyallesme mekanlar1 sunan ozgii kiiltiirel
kentsel planlamaya ve ruhani, dini ve kiiltiirel ve cevresel
toplumsal etkinliklere agidan 6nemli yapilarin Ka gnaklan
katan gelenekleri korunmasi ol:,n
bulunan
mimari ve kentsel yerel peyzajin dikkate ekolojik i toz.
ekolojik degerler tasarim igin ekolojik alinmast // yerel gevreye siirdiiriilebilirli > 107,
. " s H hava kalitesi,
temellere sahip ozen gosterilmesi k -
su kalitesi
i firsatlar yaratabilen
ekonomik bir gevre
ekonomi sunulmas// kapasite
gelistirmenin
kurumsallagtiriimasi
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Kentin yasanabilir olmasinda o6zellikle vurgulanan konulardan biri kentsel kimligin
korunmasi ve siirdiiriilmesi konusudur. Lennard ve dig. (1995), gozlemlenen her
yasanabilir kentin, mimarisinde, sokak diizeninde ve acik alanlarinda kendine 06zgii
karakterinin goriildiigiinii belirtmekte ve bunu her kentin sahip oldugu farkli “DNA”
olarak tanimlamaktadir: “Gercekten estetik ve yasanabilir olan her kent, mimarisiyle,
sokaklarinin diizenlenmesiyle ve acik alanlariyla vurgulanan, kendine has karakteristige
sahiptir. Bu nedenle, her yasanabilir kentin, her canli gibi, genetik bir koda ya da DNA

yapisina sahip oldugu seklindeki bir metaforu 6nermek uygunsuz olmaz”.

Sekil 2.1 Kendine 6zgii mimarisini koruyan Belcika’dan Antwerp ve Almanya’dan Freiburg kentleri. Her
iki kentte de kamusal alanlarin canlilig1 géze carpmaktadir.

KAYNAK: www12.virtualtourist.com, wikitravel.org

Kentin kimligini yansitmada en 6nemli ¢evresel ve sosyal unsurlardan olan kamusal
alanlar, kentin yasanabilirligini saglamada bir diger 6nemli 6lgiit olarak goriilmektedir.
Habitat II raporunda kamusal alanlarin, siddeti ve sucu azaltma o6zelligi lizerinde
durulmus ve bu amagla hiikiimetlerin yerel yonetimlerle is birligi icerisinde ¢aligmalar
yapmasi gerekliligi vurgulanmistir. Buna gore “hiikiimetler yerel yonetimlerle ve ilgili
gruplarla, toplumsal yasamin merkezi olan kamusal alanlarin kullaniminm tesvik eden
yasanabilir insan yerlesimleri tasarlamali, yaratmali ve korumali, boylelikle bu alanlarin
su¢ alani haline gelmesini Onlemelidir” seklinde belirtilmektedir (Habitat II, 1996).
Bunun yanisira kamusal alanlarin ve kamusal birliktelige firsat yaratacak kosullarin

gelistirilmesi, kentte demokrasinin islerlik kazanmasina da yardimci olacaktir (Resim
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2.2). Yine Habitat II raporunda isler durumdaki demokrasi, yasanabilir insan

yerlesimleri i¢in 6nemli bir 6l¢iit olarak goriilmektedir.

Sekil 2.2 Amerika’nin Portland ve Detroit kentlerinden o6rnekler. Kamusal alanlar toplumsal etkilesimi
sagladig: kadar kentlerdeki etkinliklere de ev sahipligi yapmaktadirlar.

KAYNAK: www.modeldmedia.com

Kentlerdeki kamusal alanlarin varligi, dagilimi ve kullanimi disinda, bu alanlarda sosyal
biitiinlesmeyi saglayacak, heykeller, duvar siisleri, cephe siislemeleri gibi sanat eserleri
bir diger yasanabilirlik gostergesidir. Kamusal alanlardaki sanat eserleri, kentin
kimligini ifade etmekle birlikte kentin sosyal yapis1 hakkinda da bilgi verir. Lennard ve
dig. (1995), kamusal alanlardaki sanat eserlerinin, halka hitap etmesi gereken, kentin
sosyal yasamini yansitan eserler olmasi gerektigini belirtmektedir. Halk i¢in yapilan
sanatin (art for the public) askeri basarilar1 ve devlet adamlarimi kutlamaktan cok,
siradan insanlarin hayatini yansittigl i¢in daha anlamli oldugu yine ayni arastirmacilar
tarafindan vurgulamaktadir. Binalar1 tanimlayan, tarihi olaylari anlatan ya da orada
yasayan insanlarin ge¢misteki yasamlarina dair bilgiler veren sanat eserleri -genellikle
kamusal alanlardaki heykeller- hem kentlilerin, 6zellikle cocuklarin, kentlerini daha iyi
tanimalarin1 saglamakta hem de kenti daha cekici kilmaktadir (Resim 2.3). Bu da
insanlarin zamanlarinin bir kismini, kamusal alanlarda gecirmelerini saglayarak sosyal
birlesmeyi desteklemekte ve kentlerin yasanabilir mekanlar olmasina katkida

bulunmaktadir.
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Sekil 2.3 Cesitli kentlerden kamusal sanat uygulamalari. Bu uygulamalar, kent mekanlarinin cekicilini

artirabildigi gibi ¢ocuklar i¢in de egitici olma 6zelligi tasimaktadir.

KAYNAK: www.murrayco.com/wandering.html, spacing.ca/wire/?p=55

Kentlerin yasanabilir ortamlar olmasinin gerekliliginin  belirtildigi Habitat 1I
konferansinda, yasanabilirligin gelistirilmesi amaciyla kamusal alan yaratmanin disinda,
hiikiimetlerin sorumlu oldugu ve kentlerdeki ilgili diger aktorlerle igbirligi yapmasi
gereken konular da belirtilmistir. Bu amacla hiikiimetler;
a)“Biitiin ilgi gruplarinin insan yerlesimlerinde siirdiiriilebilirlige, etkinlige, konfora, erisilebilirlige,
emniyete, giivenlige, estetige ve sosyal biitiinlesmeye katki saglayan mekansal planlama, tasarim ve
uygulamaya tam katilimini;
b) Kiiltiirel hizmetlerin ve iletisim altyapilarinin gelistirilmesine ve korunmasina yonelik olarak
farkli sosyal gruplar arasinda etkilesimi;
¢) Yeterli miktarda herkes i¢in karsilanabilir konutu;
d) Isgilerin haklarim ve ¢ikarlarim korumak igin kanun koymayi, tiiketici haklarimi artirmayi ve
ayricaliklarinin giivence altina almaya;
e) Mal ve servislerin ¢esitliligini sundugu kadar is firsatlar1 da yaratabilen ekonomik bir gevreyi;
f) Insan yerlesimlerinde etkilesim ve iiretimin artmasina katkida bulunmak icin kapasite-
gelistirmeyi, kurumsal gelisimi ve sivil yiikiimliilugi saglamakla yiikiimliidiir” (Habitat IT Raporu,
1996).
Kentlerin yasanabilirliginin hiikiimetlerce saglanmasi ve giivence altina alinmasi
gerektigini belirten Habitat Insan Yerlesimleri Zirvesi, bu konuda yerel yonetimlerin de
benimsemesi gereken ilkeler oldugunu savunmaktadir. Raporda, yerel yonetimlerin bu
“konudaki gorevi, “insan yerlesimlerini daha giivenli, saglikli ve daha yasanabilir,
esitlikci, siirdiiriilebilir ve iiretici yapmak™ olarak belirtilmistir (Habitat II, 1996).

Raporda ayrica, yasanabilirlik yoniinde yapilan ¢alismalarin hedefleri arasinda, toplum
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sagliginin korunmasi, emniyet ve giivenligin, egitim ve sosyal biitiinlesmenin temini,
adalet, farklilik ve Kkiiltiirel kimliklere olan sayginin tesvik edilmesi, engelliler i¢in
erisilebilirligin artirilmasi, tarihi, ruhani, dini ve kiiltiirel olarak Onemli yapilarin ve
bolgelerin korunmasi, yerel peyzajin dikkate alinmasi ve yerel cevreye dikkat ve ilgiyle

muamele edilmesi yer almaktadir (Habitat II, 1996).

Biitiin bu caligmalarla birlikte kentlerin yasanabilirligi iizerine belirtilen goriislerde,
bircok konuda fikir birligi oldugu goriilmektedir. Asagida bircok konuda benzerlik

gosteren fakat her biri farkli konulara agirlik veren fikirlere yer verilmistir.

Sosyal etkilesim kapsaminda yasanabilir kentler i¢in dl¢iitler belirten Hahlweg, (aktaran

Lennard, Lennard, 1997) yasanabilir kenti:

“karma bir kullanimin oldugu;

saglikli bir yasam siiriilebilecek, kolay hareket (easy mobility) sansi olan;

herkes icin : ¢cocuklar ve yaslilar icin ilgi ¢ekici ve giivenli;

biiyiik bir aile gibi davranan, yasayan herkesin davet edildigini hissettigi;

® toleransli, yardima muhtag insanlar icin barinak gorevi iistlenen kent”.
seklinde tanimlamaktadir.

Lennard (1997) baska bir calismasinda yasanabilir kenti su sekilde tanimlamaktadir:

“Insanlarin izole oldugu ve birbirinden ayrildig1 olii kentin tam tersi;
¢ Diyalogun 6nemli oldugu;

¢ Biitiin yagsayanlar1 bir araya getiren kutlamalarin, festivallerin oldugu kamusal ortamlara sahip;

Cocuklar ve gencler icin sosyal 6grenme ve sosyallesme mekanlari sunan;

Estetik degerlere sahip;
e Yasayan herkesin bilgisinin takdir edildigi ve kullanildig1 bir kent”.

Yasanabilirlik Olgiitlerini kentte gbzlemleme firsati bulan Venedik eski belediye baskani

Salzano’ya gore yasanabilir kent (aktaran Lennard, Lennard, 1997):

® “Sinirlar, gettosu ya da ayrilmis alanlari olmayan, tiim diinyaya agik;

e Tesvik ettigi kisiler aras1 degisimlerin zenginligiyle ve islevlerinin kompleks olusuyla dikkat
ceken;

e Cevresiyle iyi bir iliskisi olan;

e Toplum icin ev niteligi tasiyan;

® Sosyal yagamin merkezi olan ortak kullanim alanlarina sahip kenttir”.
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Evans (2002), yasanabilirlik konusuna farkli bir acidan yaklasmis ve yasanabilirligi, bir
yiizi yasanilabilir alan (livelihood) digeri ekolojik siirdiiriilebilirlik olan iki yiizlii bir
madalyon olarak tammlamistir. Bu yaklasimla birlikte, yasanabilirligin ve
siirdiiriilebilirligin birbirini tamamlayan kavramlar oldugu sdylenebilir. Yasanabilir bir
yerlesim ayni zamanda siirdiiriilebilir bir yerlesimdir, bir yerlesimin siirdiiriilebilir

olmasi kosulunda yasanabilirligi de saglanabilmektedir.

Toplum bilimciler, kent plancilari, mimarlar ve kent bilimiyle ilgilenen diger
arastirmacilar, ozellikle son 30 yildir, insan yerlesimleri iizerindeki caligmalarinda,
insanlarin daha yasanabilir komsuluklar ve yerlesimler icin beklentileri {iizerinde
durmustur. Insanlarin yerlesim yerlerinden beklentileri, o yerlesimin tasarimina,
yonetimine ve korunmasina rehberlik etmektedir. Bu beklenti ayn1 zamanda eyleme de
doniismektedir. Bircok kentte, kent sakinleri, planlamadan, planin uygulanmasi
asamasmna kadar tiim siirece katilmaktadirlar. Bu siire¢ iginde kentlerinde
gerceklesmesini  istedikleri  calismalari, kentten  beklentileri  dogrultusunda
belirtmektedirler. Kentlilerin planlama siirecine katilimi1 yasanabilir bir kentin

yaratilmasinda baska bir unsur olarak goriilmektedir.

2.3 Yasanabilirlik ve Ulasim

Kentlerin yasanabilir olmasindaki bir diger tamamlayict unsur ulagimdir. Giiniimiizde
ulasim planlamasi alaninda da, kentlerin yasanabilir hale gelmesine yonelik politikalar
gelistirilmektedir. Yasanabilir kentler boliimiinde de belirtildigi gibi, kentlerin
yasanabilir olmasinda belirlenen Olgiitler kapsaminda ulagim Onemli bir yer
kapsamaktadir. Bu konuda, Lennard ve dig. (1995), kentlerin yiiriiylisle erisme ve
yiiriiylise dayali arazi kullanimini 6ngoren, toplu tasimanin yaygin ve otomobilin kismi
kullanimin1 destekleyen ulasim politikalarini benimsemesi gerektigini belirtmistir.
Bununla birlikte Hahlweg (Lennard, Lennard, 1997) yasanabilir kent taniminda kentlerin

kolay hareket sans1 tanimalar1 gerektigini belirtmistir.

Bu amaglara ulagsmak i¢in belirlenen politikalardan baglicalart kent i¢i ulasimda toplu
tasimada esgiidiimiin saglanmasi, erisilebilirliginin ve tercih edilebilirliginin artirilmasi

yoniinde tesviklerin verilmesi, bununla birlikte kentlerdeki 6zel ara¢ kullanimina yonelik
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caydirict uygulamalarin  yapilmasi seklinde siralanabilir (Vuchic, 2006). Toplu
tasimadaki gelismeler disinda, kent i¢i ulasiminda yiiriiyiisiin ve bisiklet kullaniminin
Ozendirilmesiyle birlikte ekolojik degerlerin benimsendigi saglikli bir ulasim modeli,
Avrupa’nin hemen hemen tiim biiyiik kentlerinde uygulanmaktadir (Lennard, Lennard,
1995). Ev-isyeri—dinlenme alan1 arasinda erisilebilirligin saglanabilmesi kent
yasanabilirligi i¢inde 6ne ¢ikan bir diger onemli Ol¢iit olmustur. Habitat raporunda da
yerlesimlerin yasanabilirligi iizerinde Onemli etkisi bulunan faktorler arasinda, kent
tasarimi, arazi kullanim dokulari, niifus ve yap1 yogunlugunun yanisira, ulagim ve temel

gereksinimlere kolay erisim, Onemli konular olarak belirtilmistir (Habitat 11, 1996).

Ulagim politikalar1 konusunda c¢alisma yapmakta olan Victoria Ulasim Politikalar
Enstitiisii, yasanabilirligi, bir yerin cevresel ve sosyal kalitesinin, o yerin sakinleri,
calisanlar1, miisterileri ve ziyaretgileri tarafindan algilanisi iizerinden tanimlanmaktadir.
Bu tanim, giivenlik ve saglik (trafik giivenligi, bireysel giivenlik, kamu saglig1), yerel
cevresel kosullar (temizlik, giiriiltli, toz, hava kalitesi, su kalitesi), sosyal iligkilerin
kalitesi (komsuluk, adalet, saygi, toplumsal kimlik ve gurur), rekreasyon ve eglence icin
firsatlar, estetik ve kendine 6zgii kiiltiirel ve cevresel kaynaklar (6rnegin, tarihi yapilar,

olgun agaclar, geleneksel mimari stilleri) konularini icermektedir.

Yasanabilirlik, bir yerde yasayan, calisan ya da o yeri ziyaret eden insanlara dogrudan
fayda saglamakla birlikte, gayrimenkul degerlerini ve ticari faaliyetleri artirir ve kamu
saghigini ve giivenligi gelistirebilir. Yasanabilirlik, insanlarin dogal olarak birbiriyle ve
toplumlariyla iletisim kurdugu, sokaklari, parklari, ulagim terminallerini ve diger kamu
hizmetlerini kapsayan, kamusal alanlardaki kosullar tarafindan biiyiikk oranda
etkilenmektedir. Bu nedenle de yasanabilirlik, kamusal politika ve planlama

kararlarindan etkilenmektedir (http://www.vtpi.org).

Yasanabilir kentlerin sahip olmas1 gerekenler iizerinde uzlasilan genel oOlciitlerde, arazi
kullanim kararlarinin, ulasgimin, kamusal alan olusturulmasinin, toplumsal yapinin,
saglik, giivenlik, tasarim konularinin, ekonomik deger yaratmanin, ekolojik degerleri
korumanin ve egitimin iizerinde duruldugu goriilmektedir. Bu noktadan hareketle, kent
planlamanin gelisim siireci ve bu siirecin yasanabilirlik kavramiyla olan iligkisi asagida

tartigmaya acilmistir.
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2.4 Kent Planlamada Yasanabilirlik Kavraminin Degerlendirilmesi

Yasanabilirlik kavrami, kuramsal olarak elli yildir planlama literatiiriinde yerini almis
olsa da, yasanabilirlige yonelik yaklasimlara daha onceki planlama c¢alismalarinda da
rastlanmaktadir. Planlama tarihinde yasanan onemli gelismelerde ve ortaya ¢ikan 6nemli
kuramsal ve pratik calismalarda yasanabilirlik kavraminin olciitlerine sikca gonderme
yapildig1 soylenebilir. Bu durum, aslinda planlama tarihi boyunca yapilan ¢aligmalarin

Oziinde yasanabilirlik olciitlerinin yer almis oldugunu gostermektedir.

19. yiizyilda Ingiliz isci simfinin, yasama alanlariyla da iliskili olarak kars1 karsiya
kaldig1 saghik sorunlari, planlamanin vurgusunu sagliklilastirma (sanitary movement)
haline getirmis ve bu donemdeki planlama caligmalarinin is¢i sinifinin yasam sartlarini
iyilestirmeye yonelik olarak yapilmis oldugu bir¢ok planci tarafindan vurgulanmistir.
Sagliklilagtirma c¢alismalart bir anlamda kentte yasayanlarin yasam sartlarinin
iyilestirilmesi ve daha yasanabilir bir ortama sahip olmalari anlamina geliyordu.
Kentlerin yasayanlar1 icin saglikli ortamlar sunmasi kosulu, yasanabilir kentler

taniminda da yer almaktadir (Habitat, 1996; www.vtpi.org, 2002).

Yiizyilin ortalarindan itibaren bir¢ok Avrupa kentinde, 6zellikle Londra’da, isci sinifinin
barinma sartlarina yonelik cesitli yasalar ¢ikarildigini goriilmektedir. Bunlardan bazilari
1868, Zanaatkar ve Is¢ilerin Konutlar1 Yasasi (The Artizans’ and Labourers’ Dwellings
Act) ve 1885, Calisan Simiflara Konut Edindirme Yasasidir (The Housing of the
Working Classes Act) (Hall, 1996). Ayn1 zamanda 1875’teki Kamu Saghigi Yasasi
(Public Health Act) kamunun sagliliklastirilmasina yonelik bir baska yasa olmakla
birlikte, “daha etkili bir yerel yonetim sistemi i¢in temel” olarak degerlendirilmektedir

(Hall, 1996).

19. ylizyilin sonlarinda, Londra ve Paris sagliklilagtirmayr hedef alarak, barinma
sorunuyla ilgili ¢caligmalar yiiriitiirken, ylizyilin ortalarinda, 1842 yilinda, New York’un,
rezervuar ve su yollarinin ingasiyla temiz su sebekesine kavustugu bilinmektedir
(Mumford, 1961). Fransa’da sagliklilastirma ve kentlilerin yasam alanlarini1 yasanabilir
kilma adi altinda yapilmakta olan caligmalar, kendinden sonra gelisecek olan kent

giizellestirme hareketine de (city beautiful movement) bir altlik hazirlamaya baslamistir.
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Bu donemin en O6nemli uygulamas: Paris’in yenilenmesi olarak bilinen Haussmann
planidir. Paris’te, antik Latin mahallesini bolerek gecen Saint-Michael bulvari gibi,
toplam 12 bulvar acan Haussmann (Benjamin,1995), “biitiiniin bir parcasini diizeltmenin
en basit yolunu secmistir: onu tamamen temizlemistir'” (Mumford, 1961). Ortacag
Paris’inin biiyiik bir boliimiinii yok eden bu planin kenti sagliklilastirmanin 6tesinde
diger bir amacinin da “kenti denetim altina almak” (Benjamin, 1995) oldugu
sOylenebilir. Paris’teki kadar biiyilk ¢apta olmasa da Londra’da da 1880’lerde yeni
caddelerin agilmasi, Haussmann’in Paris planindan etkilenilmesi bakimindan “mini-
Haussmannization” (Hall, 1996) olarak adlandirilmaktadir. Giiniimiizde de bazi
kentlerde gozlemlenebildigi gibi, genis bulvarlarin ac¢ilmasi, fiziksel ayrismaya yol
acarak, sosyal kopukluklarin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bu durum, yasanabilir

kentlere yonelik belirlenen Olciitlerden sosyal biitiinlesmeyi negatif yonde etkilemistir.

Hall (1996), 20. yiizyilda sehircilik hareketlerinin hizlanmasini, “19.yiizyilin slum-kenti
kabusuna tepki olarak, planlama tarihinin saati caligmaya basladi” seklinde
betimlemektedir. Gergekten de 20. ylizyilin baslangiciyla birlikte bir¢ok kentte sehircilik
hareketlerinin hizlandig1 ve sosyolojik arasgtirmalara yonelik ekollerin olustugu

goriilmektedir.

Bu donemde aymi zamanda, ulasim alaninda yatirimlarin yapilmaya basladig
goriilmektedir. 20. yiizyilla birlikte, fordizmin etkisi altinda ev-igyeri mesafesinin
kisaltilmasi, kisaltilamiyorsa bu mesafeyi kat etme siiresinin azaltilmasi gibi nicel
hedefler belirlenmistir (Yalgintan, 2006). Bu hedefe yonelik olarak, 1900-1910 yillari
arasinda Paris metrosunun agilmasi, bir anlamda kamusal yatirimlara da ornek tegkil
etmektedir. Ayn1 donemde Londra’da yasanan niifus artis1 problemlerine yonelik olarak
kent cevresinde gelistirilen yeni konutlarin sorunu tam olarak ¢6zemedigi
diigtiniilmiistiir. Booth, bu sorunun c¢oziilmesinde atilmasi gereken ilk adimin
gelistirilmis ulasim araclart oldugunu belirtmistir. Ona gore gerekli olan, biiyiik ve
gercekten tamamlanmis yer alti demiryolu ve bununla birlikte yiizeyde bir tramvay

hatlar1 ag1; kisa ve uzun yolculuklar icin yeterlilik saglayan, metropol sinirlarindan

' Bu uygulamalarin &rnekleri istanbul’da cesitli donemlerde goriilmiistiir. 1950°1i yillarda Tarlabasi
bulvarinin agilarak Tarlabagi’yla Taksim’in birbirinden ayrilmasi ve 1980’1i yillarda Bedrettin Dalan’in
belediye baskanligi donemindeki imar ¢alismalar1 buna ornek olarak gosterilebilir.
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Londra’nin eteklerine, niifusun gittigi ya da gidebilecegi yerlere uzanan bir sistemdir

(aktaran Hall, 1996).

20. yiizyilda sehircilik agisindan belki de en onemli gelismelerden biri yeni kentlerin
kurulmasi olmugstur. Kentlerin, artan niifusun ihtiya¢larini karsilayamaz hale gelmesi ve
bununla birlikte yasanabilir ortamlar olmaktan c¢ikmasi, yeni kentlerin kurulmasina
zemin hazirlamistir. Bu donemdeki uygulamalara 6ncii olan isim Ebenezer Howard’dur.
Howard, 1902 yilinda baslattigi Bahce Kent caligmalar1 kapsaminda Londra ¢evresinde
yeni kentler kurulmasina yonelik ¢alismalarda bulunmustur. Howard, Yarinin Bahge
Kentleri isimli kitabinda sehir ve kirsal yerlesim arasindaki ayrimu belirttigi ve insan1 3
miknatisin ortasina yerlestirdigi semada, insanlarin nerede yasamasi gerektigi sorusunu
sorarak, bunun yanitint hem sehir hem de kirsal yerlesim 6zelligi gosteren yeni kentte

aramistir (aktaran Hall ve Ward, 2000).
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Sekil 2.4 Howard’in 3 muknatist. Bu semayla Howard, sehir ve kirsal yerlesimin avantaj ve
dezavantajlarini belirtmektedir.

KAYNAK: Hall ve Ward, 2000
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Howard’a gore bir kentin sahip olmasi gereken degerler su sekildedir: Doganin
giizelligi, sosyal firsat, kolay erisilebilir parklar, diisiik kiralar, yiiksek maaslar, yapacak
cok sey, diisiik fiyatlar, diisiik nem, girisim alanlari, para akisi, temiz hava ve su, iyi

drenaj, 1s1kl1 evler ve bahcgeler, dumansiz hava, slumsiz kent, 6zgiirliik, isbirligi.

Bahce Kentlerin bir diger 6zelligi ise her birinin kendi icinde yeterli olmas: ve biiyiik
kentin sosyal ve ekonomik firsatlarin1 saglamasidir. Bununla birlikte Bahce Kentler

birbirine ve merkezdeki kente hizli ulagim sistemiyle baghdirlar.

20. yiizyilin baslarinda yeni kentler kurulmasinin disinda, mevcut kentlerde de planlama
caligmalart yapilmistir. Bu caligmalara 6rnek gosterilebilecek onemli bir ¢alisma ise
Burnham’in Chicago i¢in yaptigi plandir. Burnham, Chicago i¢in vizyonunu lirik bir
dille anlatirken aslinda yasanabilir bir kentin nasil olmas: gerektiginin de bir resmini
cizmistir: “Goliin etrafinda iklime uyum saglayan, ¢icek acan agaclarin oldugu, giizel
evlerin goriildiigii, tren sesinin duyuldugu temiz havasi olan bir Chicago” (Hall, 1996).
Ancak Chicago plani, Mumford’un belirttigi gibi bir ‘belediye makyaji’ calismasindan
ileri gidememistir (Hall, 1996).

Ingiltere’de ve Amerika’da yapilan ¢aligmalardan kita Avrupasi da etkilenmis ve bu
donemde Paris, George Benoit-Levy’nin Le Cité Jardin (Bahge Kent) kavramiyla
tamismustir. 1919-1939 yillart arasinda Henri Sellier’nin Paris’in c¢evresinde 16 Bahge

Kent kurmasi bu akimin bir etkisidir (Hall, 1996).

Bu donemde ortaya ¢ikan Bahce Kent kavrami, kurulus amacglart agisindan birgok
konuda yasanabilir kent Olciitlerini icermektedir. Bunlar arasinda iyi bir ulasim agi,
komgsuluk iliskilerinin kuruldugu sosyal bir c¢evre, temiz, saghkli ve doga icinde bir
yerlesim yeri gibi Olgiitler bulunmaktadir. Ancak Bah¢e Kentler, kuruluslarindan sonra
bazi1 sorunlarla karsilasmis, baslangicta belirlenen hedeflerinin biiyiik kismina

ulasamamuslardir ve otomobile bagimli, banliyoler halini almislardir.

Yasanabilir yerlesimler elde etmede ulasim ve arazi kullaniminin etkilesimi alaninda en
temel caligmalar 1920’1 yillara rastlamaktadir. 1928 yilinda Clarence Stein ve Henry
Wright'in, Radburn planim gelistirmesi ve ayni isimli sehirde bu plan1 uygulamasi, arag
trafiginin kontrol altina alinarak yaya ulagimina verilen énemin artirildigi bir caligma

olarak, planlama tarthinde One ¢ikmaktadir. Ayn1 donemde Clarence Perry, komsuluk
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tinitesi yaklasimimi gelistirmistir. Bu yaklasim, yasanabilir bir kentte mesafelerin

yiiriiyerek erisilebilecek sekilde olmasi gerektigini vurgulamaktadir (Hall, 1996).

Tiim bu caligmalarda, arastirmanin ‘“yasanabilir kentler” boliimiinde belirtilen ve bir
kentin yasanabilir olabilmesi icin sahip olmasi gereken Olgiitler goriilmektedir.
Planlamanin gelisimi acisindan onemli yer teskil eden bu calismalarin, yasanabilirlik
acisindan olumlu olanlarinin ortak noktalari, sosyal etkilesimin saglanmasi, yaya
erisilebilirliginin gelistirilmesi, saglikli yasam alanlarinin saglanmasi, ekonomik agidan

kendine yetebilir yerlesimlerin olusturulmasi seklinde siralanabilir.

Yasanabilirlik ilkelerine, kavramin ortaya ¢iktigi, 1960’11 yillardan 6nce de rastlanmasi,

bu ilkelerin planlama ¢alismalari i¢cinde dnemli bir yer tuttugunun gostergesidir.

Aragtirmada yasanabilirlik kavraminin iligkili oldugu konular icinden ulasim konusu ele
alinmistir. Bu amagla yasanabilir bir kent yaratmada ulasim sistemlerinin nasil ele

alinmasi gerektigi 3. boliimde tartigilacaktir.

2.5 Yasanabilir Bir Kent Ornegi : San Francisco

Bu bdliimde, giiniimiizde kentlerin yasanabilirlik 6zelligi kazanmasina yonelik yapilan
caligmalar arasinda ulasima yonelik bir calisma olan San Francisco ornegine yer

verilecektir.

ABOUT US

Sekil 2.5 San Francisco belediyesinin ulagimla ilgili kapsamli bilgiler veren web sayfasi.

KAYNAK: http://www.sfmta.com
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San Francisco yerel yonetimi, ulasim konusunda yasanabilirlige yonelik ¢alismalarda
bulunmaktadir. Bu c¢alismalar arasinda toplu tasimanin gelistirilmesi, yiirlinebilirlik
Olciitlerinin saglanmasi ve bisikletle ulasimin olanakli hale getirilmesi sayilabilir (Sekil

2.5). Bu calismalar yasanabilir sokaklar programi altinda gerceklestirilmektedir.

San Francisco belediyesi ulagim birimi, Amerika’nin en eski toplu tasima araclarindan
biri olan, rayl ulasim sistemi MUNI'yi gelistirmenin yanisira, 6zel ulasim araglarinin
kentte yarattig1 olumsuz etkilerin Oniine gecebilmek icin trafikte yeni diizenlemeler de
yapmaktadir. Bu diizenlemeler 6zel arag¢ trafigini yonlendirici, kontrol altina alic1 ve

bununla birlikte yaya trafigini rahatlatici 6zellik tasimaktadir.

Belediyenin ulagim biriminde toplu tagima sistemine, yaya ulasimina, bisiklet ulasimina
ve otopark politikalarina yonelik bir¢ok ¢alismanin yapildigr goriilmiistiir. Bu ¢caligmalar
icerisinde ilgi ¢ekici olanlardan biri yapilmakta olan San Francisco bisiklet planidir.
Heniiz taslak halinde olan bu plan, bisikleti San Francisco’da giinliik yasamin bir parcasi
haline getirmeyi hedeflemektedir. Planin hedefleri arasinda giivenli bisiklet kullanimini
artirarak 2010 yilinda giinliikk bisiklet kullanimim ii¢ katina cikarmak, bir yandan
bisikletin kullanimini artirirken bisiklet-motorlu ara¢ kazalarini azaltmak ve bisiklet
etkinlikleri ve egitim programi icin yerel, bolgesel ve iilkesel Ol¢ekte yeni kaynaklar

yaratmak sayilabilir.

Sekil 2.6 Bisiklet plani icin halkla yapilan toplantilar.
KAYNAK: http://www.sfmta.com
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San Francisco ulagim biriminde, yasanabilir kentlerin Olciitlerinde belirtilen planlamaya
halkin katilimi1 konusuna da agirlik verilmistir. Bisiklet planinin tartisilmasi siirecinde

diizenli toplantilar yapilarak halkin planlamaya katilimi saglanmistir (Sekil 2.6).

San Francisco bisiklet planina katkida bulunan kuruluslardan “Yasanabilir Bir Kent icin
Ulasim”, bir¢ok kent plancisi, hukuk¢u, mimar ve diger uzmanlarin bir araya gelerek
kurdugu ve sivil toplum kurulusu gibi ¢alisan bir organizasyondur. Kurulusun amaci
daha giivenli, saglikli, erisilebilir bir San Francisco yaratmak i¢in ¢alismalar yapmaktir.
Kurulusg, gelecek 40 yil icin yasanabilir bir kent elde etme amaciyla bir ulasim plani

gelistirmistir (Sekil 2.7).

Transportation for a Livable City

Sekil 2.7 “Yasanabilir Bir Kent i¢in Ulagim” programmnin San Francisco vizyonunu agikladigi plan.
KAYNAK: http://livablecity.org/

Planda kentin yasanabilir olmasi i¢in sahip olmasi gereken Olgiitler su sekilde

belirtilmistir:

e @Gii¢lii komsuluklar

® Yiiriinebilirlik

® Yasayan bir kamusal alan

e Maddi olarak karsilanabilen konutlar

e Bolgesel baglar (¢evre kentlerle baglilik)
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San Francisco’da yapilan bu c¢alismalarda yasanabilirlik kavramimin ve yasanabilir
kentler icin belirlenen Olgiitlerin yansimalar1 goriilmektedir. Bu nedenle San
Francisco’da gelistirilen yaklasimlar yasanabilir bir kentte yapilmasi gereken
caligmalara ornek teskil etmektedir. Kentin yasanabilirligini artirmada en Onemli
unsurlardan biri olarak ulagim planlamasi ele alinmis ve kentteki caligmalarin biiyiik bir
kismi, toplu tagimanin gelistirilmesine, yaya erisimine ve bisikletle ulasimin
saglanmasina yonelik yapilmistir. San Francisco’da yapilan bu caligsmalar, ulasimin kent

yasanabilirligi izerindeki etkisini bir kez daha vurgulamaktadir.
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3. ULASIM PLANLAMASININ GELIiSiMi VE TURLERARASI ULASIM
SISTEMI

Kentlerde motorlu ara¢ kullaniminin  yayginlagsmasiyla birlikte ortaya cikan
gereksinimler, kent ici trafigi diizenlemeye yonelik ¢alismalar1 baslatmistir. Baslangicta
motorlu araglarin kent icinde hareketliliginin saglanabilmesi i¢in gerekli olan yol
diizenlemeleri, kaplamalari, yayalarla tagitlar1 ayiran tasarimlar yapilmis, ancak bir siire
sonra kent ici ulasimda sorunlar goriillmeye baslanmistir. Bu sorunlarin tarihsel siirec¢
icinde degisimiyle birlikte, ulagim planlamasinin sorunlar ¢6zmeye yonelik yaklagimlari
da farklilasmistir. Bu boliimde ulasim planlamasinin tarihsel siire¢ icindeki gelisimi
kisaca aciklanarak, tiirlerarast1 ulasim sistemine deginilecek, bu sisteme Ornekler

verilerek, Istanbul ulagim sistemi bu kapsamda degerlendirilecektir.

3.1 Ulasim Planlamasimin Gelisimi

1950’11 yillara kadar demiryolu ve metro projelerinin goriildiigii kentlerde, otomobil
kullanominin yayginlagsmasiyla birlikte biiyiik yol ve otoyol projeleri yapilmaya
baglanmistir (Babalik Sutcliffe, 2005). 1960’11 yillarda, ise bu gelismeler ve son otuz
yildir giderek artan 6zel ara¢ kullaniminin yogunlagmasiyla birlikte, kent ici trafikte
tikaniklar yasanmaya baslanmistir. Bu donemde, trafikteki sorunlar1 ¢ozmeye yonelik
olarak yol kapasitelerinin artirilmast ve kavsak yapimi projeleri gerceklestirilmistir.
Ancak bu calismalara ragmen trafikteki tikanikliklarin azalmadigi, hatta arttif
goriilmistiir. Bu donemde trafikteki tikaniklarin yollarin kesisme noktalarinda yer alan
kavsaklardaki sorunlardan kaynaklandigi diistiniilmiis, bu duruma uygun c¢oziimler
gelistirilmeye c¢alisilmistir. Bu nedenle 1950-1960°11 yillardaki ¢oziimlerin daha ¢ok
noktasal ¢oziimler oldugu sdylenebilmektedir. Bu donemde ulasim alaninda yapilan en

onemli caligmalardan biri Buchanan raporu olarak bilinen calismadir. Rapor, arazi

39



kullanimi — ulagim iliskisinin vurgulanmaya baslandigi ilk caligmalardan biri olarak

goriilebilir (Buchanan, 1963).

1970’11 yillarda 6zel ara¢ kullanimindaki artis ve rayl sistemlerin 1950’11 yillarin sonuna
dogru terk edilmesiyle giderek artan oranda karayolu tasimaciliginin kullanilmasi,
tilkeleri petrole bagimli hale getirmistir. Bu donemde 1974 yilinda ortaya ¢ikan petrol
krizi, tim diinyada gecerli olan bir enerji sorunu dogurmus, bu da karayolu
tagimaciligini, ozellikle 6zel araclarin kullanimini olumsuz yonde etkilemistir. Benzin
sikintis1 ¢ceken ve saatlerce benzin istasyonlarinda kuyrukta beklemek zorunda kalan
ara¢ sahipleri, giderek toplu tasimaya yonelmeye baslamistir. Toplu tasimanin tercih
edilmesindeki zorunlu artis kacinilmaz olarak toplu tasima araglarinin gelistirilmesi
tizerinde etkili olmustur. 1970 — 2000 yillar1 arasinda tiim diinyada 140’1n iizerinde yeni
raylt sistem yapilmis ve hizmete acilmistir (Babalik Sutcliffe, 2005). 1930’larda ulagim
planlamasinda kullanilmaya baslanan bilgisayar teknolojilerinde 1970’lerde kaydedilen
ilerlemeler, ulasimda modelleme tekniklerinin gelistirilmesini saglamistir (Ustiindag,

2005).

1980’11 yillarda ise kentsel gelisimin ve ulagimin siirdiiriilebilir olmasinin gerekliligi
yoniinde tartigmalar ortaya atilmistir. 1987 yilinda Birlesmis Milletler tarafindan
yayimlanan ‘Ortak Gelecegimiz’ adli raporda ulasimin siirdiiriilebilir olmasina yonelik
hedefler belirlenmistir. 1960’larda ortaya ¢ikan arazi kullanimi — ulasim iliskisi
yaklasimi 1980’lerde de geliserek devam etmis ve ulasima artik biitiinciil bir sistem
goziiyle bakilmaya baslanmistir. Ayn1 zamanda ulasim, yalnizca miihendislerin ele
alabilecegi bir sorun olmaktan ¢ikmis ve planlamanin konulari icinde de yer almaya
baglamistir. Boylelikle ulasim, plancilarin miithendislerle birlikte calistigi bir alan haline

gelmistir.

1990’11 yillara gelindiginde ulagim planlamasinda siirdiiriilebilirlik kapsaminda yapilan
calismalarin devam ettigi goriilmektedir. 1990’11 yillardan giintimiize siirdiiriilebilirlik
alaninda yapilan caligmalarin biiyilk bir kismu ulasima atifta bulunmaktadir. Bu
calismalar arasinda 1994 Aalborg Bildirgesi, 1998 Avrupa Kent Bildirgesi, Avrupa
Yaya Haklan Bildirgesi ve 2004 Stockholm Bildirgesi sayilabilir.
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1990’11 yillardan 2000’11 yillara gelindiginde artik ulasim planlamasinda, sistemin
planlanmasi yaninda sistemin yOnetimi, sisteme gelen talebin yonetimi konularina yer
verilmeye baslanmustir (Ustiindag, 2005). Ulasim ve trafik sorunlarinin ¢oziimiinde kent
planlama ve hatta ‘yolculuk talebini azaltmak icin kent planlama’ gibi sdylemler
goriilmektedir (Babalik Sutcliffe, 2005). Bu donemde ulasim ve trafik sorunlarinin

¢cOziimiinde, kent planlama ve tasartmin 6nemi iyice kavranmustir.

Ulasim planlamasinin tarihsel gelisimi icerisinde sistem yaklasimlarinin gelistirilmesi
onemli bir yer tutmaktadir. Vuchic (1999), ulasim tiirlerinin sistemler halinde

birlikteligini dorde ayirmaktadir:
1. “Tekli (Unimodal) Ulasim Sistemi
Tek bir basat tiir icermektedir; diger tiirlerin rolii kiiciiktiir.
2.Coklu (Multimodal) Ulagim Sistemi

Bir kentte ya da metropoliten alanda isleyen bir seri ulagim tiirtidiir. Bu tiirler entegrasyon

gosterebilir ya da gostermeyebilirler.
3. Tiirlerarasi (Intermodal) Ulagim Sistemi

Yolcularin tiirler arasinda kolaylikla seyahat yapabilecekleri ve tiirlerin etkinliginin artirildig,
tirlerin entegrasyonundan olusan coklu (multimodal) ulagim sistemidir. Entegrasyon genellikle,
aglarin -sokaklar ve cevre yollari, toplayici hatlar ve demiryolu hatlari, aktarma noktalari,
tamamlayici hatlar- ve tarifelerin (schedules) esgiidiimiinii, ortak iicretlendirmeyi (joint fare), tiim

tirler hakkinda bilgiyi, sistem goriintiisiinii igerir.
4.Dengeli (Balanced) Ulasim Sistemi
Her tiiriin, en etkili sekilde kendi gorevini yerine getirmesi igin tasarlanan ve isletilen tiirlerarasi
(intermodal) bir sistemdir. Diger bir deyisle, farkli tiirlerin, yolcularin kolaylikla tiirleraras1 seyahat
yapabilecekleri sekilde esgiidiimlii hale getirildigi fakat her tiiriin de fiziksel ve isletimsel olarak en
uygun oldugu rolii iistlendigi sistemdir. Boylelikle, genel yolcu rahatlifi, ulagim sisteminin teknik /
ekonomik etkinligi gibi en azami sekilde saglanir”.
Bir kentte ulagim sistemi olarak tekli, ¢oklu ya da tiirleraras: entegrasyonun saglandigi
sistem tercih edilebilir. Bu tercih, kentin fiziksel biiyiikliigiine, niifus yogunluguna ve
arazi kullamm gesitliligine gore yapilmaktadir. Ornegin kiiciik 6lcekli bir kentte tekli ya
da coklu ulagim sistemi segilebilirken, biiyiik bir kentte tiirleraras1 ya da dengeli ulasim

sisteminin gerekliligi ongoriilebilir. Vuchic (1999), kentic¢i ulagim planlamasinda 6nemli
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olan stratejilerden birinin, her kentin kendi gereksinimlerine uygun ulagim sistemini

se¢cmek oldugunu vurgulamaktadir.

3.2 Tiirlerarasi Ulasim Sistemi

Ulasgim tiirleri arasinda entegrasyonun saglanmasi ¢alismalarina ilk olarak 20. yiizyilin
basinda Londra’da rastlanmaktadir. 1912 yilinda Londra Ulasim biriminin basindaki
yoneticiler, kent i¢i ulasim icin donemin ilerisinde bir slogan gelistirmislerdir:
“Demiryolunun bittigi yerde otobiis baslar” (Hall, 1996). Tam olarak modern tiirlerarasi
ulasim sistemine karsilik gelmese de tiirlerarasi entegrasyonun mantigini yansitmasi
bakimindan 6nemli olan bu slogan kapsaminda, bu donemde, Londra kent i¢i ulagimi

icin dikkate deger ¢alismalar yapilmustir.

Rodrigue ve dig. (2006), 20. yiizyihn basinda yapilan entegrasyon calismalarina
1960’lara kadar tekrar rastlanmamasinin nedenini, tiirler arasindaki yarigsmanin,
parcalara ayrilmig ve entegre olamamis bir ulasim sistemi yaratmis olmasinda
bulmaktadir. Her ulagim tiirli, maliyet, servis, giivenilirlik ve giivenlik anlaminda kendi

avantajlarim kullanma arayisina girmistir.

1960’lardan giiniimiize “tiirlerarasilik” (intermodalism) adi altinda, birbirinden ayr1
ulasim sistemlerini entegre etmek icin onemli calismalar yapilmistir. Rodrigue ve dig.
(2006), tiirler arasinda entegrasyonun saglanamamasini, ABD’de ve Avrupa’da 6zel
sirketlerin birden fazla tiire sahip olmasini sinirlandiran ve bir tiirii devlet kontroliine

yerlestiren kamusal politikalara baglamaktadir.

1980’1li yillardan sonra ¢ikarilan yasalarla, bircok iilkede tiirlerarasi ulagim sisteminin
gelistigi goriilmiistiir. 1980’lerin basinda ABD’de hiikiimetin piyasay1 serbest birakma
yoniinde cikardigi yasalar, firmalari hiikiimetin kontroliinden c¢ikarmustir. Sirketlerin,
tirlerin sahibi olma yasagi 1980’lerden sonra kaldirilmig ve bu durum tiirlerarasi

isbirligi icin giiclii bir ortam yaratmistir (Rodrigue ve dig., 2006).
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Tiirleraras1 ulasim sistemi’, ulasim zincirindeki bir yolculukta, baslangic ve bitis noktasi
arasinda en az iki farkli tiirlin kullanilmasin1 kapsamaktadir. Panayides (2002),
tirleraras1 ulagim sistemini, birden fazla ulasim tiirliniin esgiidimlii bir sekilde
kullanildig1, boylelikle her tiirlin yarismaci avantajinin en azami sekilde 6n plana
cikarildigt ve ulasim zincirinin tek bir biitiin olarak algilandigi sistem olarak
tanimlamaktadir (Sekil 3.1). Tiirlerarasi ulasim sisteminde her tiir, kendi kapasitesini en
verimli sekilde sunabilmektedir. Boylelikle toplamda ulagim sisteminin performansi da

artirtlmaktadir.

Coklu (Multimodal) Ag Sistemi 1| Tiirleraras: (Intermodal) Ag Sistemi I
/ ot Ir":lTransfer

Demiryolu

{Karayolu

O ® @""--—-./D‘Tielrilfieb
® ®

Sekil 3.1 Coklu ve Tiirleraras1 Ag Sistemleri: Coklu ulasim sistemiyle tiirlerarast ulagim sisteminin
yaklagim farkliliklarin1 gosteren semada, tiirlerarast ulagim sisteminin tek bir ulasim zinciri halinde
goriildiigii vurgulanmaktadir. Sema ayn1 zamanda aktarma noktalarinin 6nemini de belirtmektedir.

KAYNAK: Rodrigue ve dig., 2006.

Tiirlerarast ulasim sisteminde en ©Onemli konulardan biri tiirler arasinda baglantiyi
saglayan mekanlara yonelik yapilan diizenlemelerdir. Tiirlerarast ulagim sistemi,
Rodrigue ve dig. (2006) tarafindan belirtildigi gibi “yolcularin ya da yiikiin, amaca
uygun olarak tasarlanmis belirli bir terminalde, ulasimin bir tiiriinden digerine hareketi”

seklinde tanimlandiginda, aktarma merkezlerinin Onemi anlasilmaktadir. Tiirleraras:

% Tiirleraras1 ulasim sisteminin baslangicta yiik tasimacihiginda kullamlan bir yaklasim oldugu
goriilmiistiir. Bu anlamda daha mekanik, fiziksel ve ekonomik olarak daha etkin bir sistemi

ongormektedir.
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ulagim sisteminin mantigimi olusturan ekonomik etkinlik, aktarma noktalarinda
karsilagilan zorluklar1 en aza indirgeyerek daha hizli, kesintisiz ve giivenli bir ulasim

hareketliligi sunmay1 hedeflemektedir.

Son yillarda tiirlerarast ulasim i¢in yapilmakta olan uygulamalar artirilmig, yasal
diizenlemelerle giivence altina alinarak bu konuda yapilan caligmalara parasal kaynak
aktariminda bulunulmustur. Amerika Birlesik Devletleri'nde 1991 yilinda cikarilan
Intermodal Surface Transportation Yasast (ISTEA), daha dengeli bir ulasim sistemi
gelistirmek, otomobil bagimliligin1 azaltmak ve yiiriiyiig, bisiklet ve toplu tasima gibi
diger ulasim tiirlerinin kullanimini tesvik etmek amaciyla fon saglamay: hedeflemektedir
(Lennard, Lennard, 1995). Yasanin 5. boliimii tiirleraras1 ulagimi gelistirmek amacini
tasimaktadir. Bu amacgla ulasim bakanligi altinda kurulmasi Onerilen tiirlerarasilik
(intermodalism) biirosunun tiirlerarast ulagim ile ilgili veri toplamasi ve tiirlerarasi
ulasim icin federal arastirmalarla eggiidiim saglamasi hedeflenmistir. Bu yasayla,
bakanligin, tiirlerarast ulagim planlarinin gelistirilebilmesi i¢in fon ayirmasi gerekliligi

belirtilmistir ISTEA, 1991).

3.3 Tiirlerarasi Ulasim Sisteminin Bilesenleri

Ekonomik ve fiziksel anlamda etkin olan tiirlerarast ulagim sisteminin kent i¢i ulasimda

uygulanabilir hale gelebilmesi icin toplumsal boyutlarinin da ele alinmasi gerekmistir.

Bu olgiitler, Vuchic (1999)’in belirttigi gibi tarifelerin esgiidiimiinii, licretlendirmeyi ve
bilgilendirmeyi icermektedir. Ancak, giiniimiizde ulasim sistemlerinin yapilanmasinda
en Onemli konulardan biri olan kurumlar arasi esgiidiim de bu sistemin bir bileseni
olarak ele alinmahdir. Sistemin diger bir temel bileseni ise tiirler arasindaki mekansal
biitiinlesmedir. Bununla birlikte kent i¢i ulasimina yonelik kurgulanacak tiirlerarasi
ulasim sisteminin en Onemli Onceligi, tiim bilesenlerinin insan merkezli olarak ele

alinmasi gerekliligidir.

Mekansal Biitiinlesme

Giintimiizde, 6zellikle biiyiik metropollerde, iki nokta arasindaki ulagim artik tek bir

tiirle saglanamamaktadir. Bu biiyiikliikteki kentlerde ulagim iki ya da daha fazla tiirle
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saglanabilmektedir. Bu durum, tiirlerin, mekansal olarak, belli aktarma noktalarinda

birlestirilmeleri gerekliligini dogurmustur.

Farkli ulagim tiirlerinin belirli aktarma noktalarinda biitiinlesmesi, tiirlerarast ulasim
sisteminin en temel bilesenlerinden biridir. Bu birliktelik, yolcularin sistem icerisinde,
tirler arasindaki hareketliligini kolaylastirmaktadir. Ancak mekansal biitiinlesmede
onemli olan konu, aktarma merkezlerinde yolcularin kolay hareket edebilmesinin
saglanmasidir. Aktarma merkezlerinde yaya hareketliligini kolaylastiracak Olciitler,
‘yiiriinebilirlik ol¢iitleri’ altinda 5. boliimde ele alinmistir. Bu oOlciitlere ek olarak,
aktarma merkezlerinde, kullanicilart yonlendirme amaciyla yapilan isaretlendirme
caligmalart sayilabilir. Farkli tasarim teknikleri kullanilarak yapilan isaretlendirme

levhalari, algiy1 kuvvetlendirerek yolcu akimlarini diizenleyebilmektedir.

Mekansal biitiinlesme, aktarma merkezlerinde bir araya gelmenin yanisira, farkli ulagim
tirlerinin sistemde birbirini tamamlamasiyla da saglanabilmektedir. Bu biitiinlesmeye
ornek olarak tekerlekli sandalye kullanan bir kisinin otobiisii ya da tramvay1 kullanmasi,
bisiklet kullanicisinin bisikletini deniz aracina ya da otobiise yiikleyerek bisikletle
gidecegi yolun bir kismini aragta almasi gosterilebilir. Farkli ulagim tiirlerinin
birbirleriyle esgiidiimlii bir sekilde calismasi, tiirlerarasi ulagim sisteminin 6nemli bir

unsurudur.

Tiirlerin birbirlerini tamamlamalarina yonelik yapilan caligmalarin yanisira farkli
otopark politikalarinin benimsenmesi de mekansal biitiinlesmenin bir parcasi olarak
goriilebilmekte ve tiirlerarasi ulasim sistemine katkida bulunabilmektedir. Ornegin, toplu
tasima duraklarinda —ozellikle metro istasyonlarinda— otopark alanlarinin saglanmasi,
0zel arag¢ kullanicilarinin araclarim otoparklara birakarak yolculuklarina toplu tasimayla
devam etmelerini saglamaktadir. Bu sekilde sistemin toplamdaki verimliliinde artis

goriilmektedir.

Kurumlararas: Esgiidiim

Tiirlerarast ulasim sisteminin en temel bilesenlerinden biri, ulagim sisteminin daha etkin
bir sekilde calisabilmesi icin, kurumlar arasinda saglanan esgiidiimdiir (Kilingaslan,

2007).
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Kentlerde ulasim sisteminin planlamasinda ve isletmesinde birbirinden farkli kurumlar
yetkili olabilmektedir. Ornegin, kentin icinden gecen, fakat bolgeler arasinda hizmet
veren yollarin yapim, bakim ve onarim islerinden merkezi hiikiimetin birimleri
sorumluyken, kentteki diger yollarin yapimindan yerel yonetim sorumlu olabilmektedir.
Ulasim donatilarinin fiziksel ihtiyaglarinin yanisira, sistemde kullanilan ulagim tiirlerinin
isletmesi de farkli kurumlar tarafindan yapilabilmektedir. Tiim bu kosullar, ulasim
sisteminde kopukluklar olugsmasina neden olmakta ve kent ulagimi, tek bir sistem olarak

algilanamamaktadir.

Bu sorunlan ¢ézebilmek icin ABD gibi iilkeler ¢ikardiklar: yasalarla ulagim sisteminde
kurumlar arasi esgiidiimii ulusal diizeyde saglamaya calismaktadirlar (ISTEA, 1991).
Bunun yanisira kent yonetimleri, kent i¢i ulasimda yetkin kurumlar ile 6zel sirketler,
sendikalar, dernekler gibi farkli gruplar1 tek bir cati altinda birlestirme caligsmalari

yapmaktadir.

Kurumlar arasinda esgiidiimiin saglanmasi, planlama c¢alismalarina biiyiik kolaylik
saglamaktadir. Bu sayede, ulagim sistemi tek bir biitiin halinde planlanabilmektedir.
Ayrica ulasimla ilgili olan kurumlarin planlama c¢alismalarina katilmasi, planin

uygulama asamasinda kolaylik saglamakta ve plan islerlik kazanmaktadir.

Tarifelerin Entegrasyonu

Tiirlerarast ulasim sisteminin Ongordiigii bir baska konu, ulagim tiirlerinin tarifeleri
arasindaki entegrasyondur. Vuchic (2006), toplu tasimanin tercih edilebilirligini
saglayan en onemli faktorlerden birinin, tarifelerin zamanlamasinin, tiirleraras1 dolagima
olanak verecek sekilde diizenlenmesi oldugunu soylemektedir. Kisilerin toplu tasimay1
tercih etmeleri icin ulasim tiirleri arasindaki zamanlamada baglantilarin  olmasi
gerekmektedir. Ornegin, ulagim tiirlerinden birini kullanan kisi, kullandig: tiirden diger
bir ulagim tiiriine aktarma yaparken beklemek zorunda kalmamali, rahatlikla diger tiire
gecebilmelidir. Farkli ya da aym tiirdeki araglarin aktarma noktalarinda ayni anda

bulusmalari, aktarmayi etkin kilmaktadir.

Aktarmalarda birbirini takip eden tarifelendirme calismalarindan farkli olarak, Vuchic
(2006), sistemin kullanicilar tarafindan giivenilir bir sekilde algilanmasini saglamak i¢in

ulagim tiirlerinin zamanlamasinin diizenli olmas1 gerektigini vurgulamaktadir. Ulagim
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tirlerinde aksamalarin olmamas1 ve yolcularin duraklardan alisilmig saatte alinmasi,
sistemin giivenilirligini ve boylelikle tercih edilebilirligini artirmaktadir. Boylelikle
kullanicilar, o6zellikle calisan kesim, diizenli bir toplu tagima sistemini Ozel arag

kullanimina tercih edebilmektedir.

Ucretlendirme

Tiirlerarast ulasim sisteminin giinliik hayat1 etkileyen en ©Onemli ozelligi sistemde
ticretlendirme ile ilgili yapilan ¢alismalardir. Bu calismalarda en onemli konu, servisin
tek bir biletle saglanmasidir. Bu durum organizasyon ve bilgi kontroliinde 6nemli bir

atilim saglamastir.

Rodrigue ve dig. (2006), degisik tiirler tarafindan taginan yolcu hareketlerinin giivenli,
giivenilir ve fiyat etkin kontrolii icin gerekli olan veri elde etme, isleme ve dagitma
sistemlerinin, modern tiirlerarast ulasimin temelinde yer almakta oldugunu belirtmistir:
“Ulasim sisteminde esas nokta her biri ayr1 ayr1 belgelenen ve iicretlendirilen, bagimsiz
yonetim sistemine sahip bir dizi ulasim kolundansa tiim seyahatin bir biitiin olarak

goriilmesidir” (Rodrigue ve dig., 2006).

Tiirlerarast ulasim sisteminde iicretlendirmenin tek bir biletle saglanmasinda ulasgim
teknolojilerindeki gelisimin rolii biiyiiktiir. Bircok iilkede akilli bilet sistemlerinin
kullanilmast, tiirler aras1 aktarmalarda yeniden iicretlendirme yapilmamasini saglamakta,
tek bir ulasim aracinin iicreti alinarak yolcular i¢in seyahat ekonomik kilinmaktadir.
Akillr bilet sistemlerinin bir diger faydasi ise aktarma noktalarinda giselerde bekleme
yapilmasin1 engellemek ve sistemi daha akici hale getirmektir. Bu uygulamalar

sayesinde toplu tagima sistemi kullanicilar icin daha ¢ekici ve ekonomik olmaktadir.

Bilgilendirme

Tiirleraras: ulasim sisteminin diger bir bileseni ise, sistemi kullananlar1 bilgilendirme
amaciyla yapilan calismalardir. Bilgilendirme, yolcularin sisteme olan giiveninin
kurulmas: agisindan gerekli olan konular i¢inde yer almaktadir. Bilgilendirme sayesinde
yolcular, gidecekleri istikametin sistem i¢inde nerede yer aldigini, o istikamete hangi
araclar1 kullanarak gidebileceklerini, istikamete gidebilecekleri farkli gilizergahlari

ogrenebilmektedir. Bu durum, yolculara ulagim sistemi i¢cinde se¢cme firsati yaratmakta
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ve sistemi kavranabilir hale getirmektedir. Bilgilendirme aym zamanda, sistem i¢indeki

bir ulagim tiiriinii ilk defa kullananlar i¢in yonlendirici 6zellik tasimaktadir.

Bilgilendirme caligmalar1 gesitli yontemlerle yiiriitiilmektedir. Bu yontemler kentten
kente degisim gostermektedir. Hemen hemen tiim kentlerde, toplu ulasim araglarinin
duraklarinda ulasim sisteminin goriintiisii, sistemdeki duraklar ve yolcunun bulundugu
durak harita tizerinde isaretlenerek yolculara bilgi verilmektedir. Duraklardaki
bilgilendirme disinda bilgi teknolojisindeki gelismelerin bir getirisi olarak internet
tizerinden de bilgilendirme saglanabilmektedir. Kullanicilar internette belirtilen sayfalari
ziyaret ederek, bulunduklar1 ve gitmek istedikleri yeri internet sayfasindan se¢gmekte ve
yolculuklarin1 en kisa hangi gilizergahta, hangi wulasim araglarin1 kullanarak

yapabileceklerini 6grenmektedirler.

3.4. Tiirlerarasi Ulasim Sisteminin Gelistirilmesine Yonelik Politikalar

Tiirlerarast ulagim sisteminde, sistemin bilesenlerinin gelistirilmesi disinda, cesitli

politikalarin benimsenerek uygulanmasi, sisteminin etkinliginin artmasini saglamaktadir.

Vuchic (1999), tiirlerarast ulasim sisteminin desteklenmesinde en 6nemli politikalardan
birinin 6zel ara¢ ve toplu tasima kullanimi arasindaki dengenin kurulmasi oldugunu

vurgulamaktadir (Sekil 3.2).

Politika Yatirim Hareketlilik Tirler _ve Politikalar
Otomobil  Toplu tasim

TT

Tesvik edici Yiiksek Arttt orT

\’

Caydiria Az ya da negatif Azaldi oC TC

| Tiirlerarasi ulagim sistemine yonlendirir

| Tiirlerarasi iligkileri etkilemeyebilir

- mm o omm o |Otom0bil kullanimini artirir

Sekil 3.2 Ulasim tiirlerine yonelik politikalar ve tiirleraras1 denge iizerindeki etkileri

KAYNAK: Vuchic, 1999; 240.
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Sekil 3.2°de farkli sekillerde benimsenebilecek politikalara yer verilmistir. Buna gore,
politikanin tesvik edici olmast durumunda yatirimlar yiiksek tutulacak ve ulasimda
hareketlilik artacaktir. Politikanin caydirici olmast durumunda ise ulagim sistemine
yatinm yapilmayacak ve bunun sonucu olarak hareketlilik azalacaktir. Bu yaklagima
gore, toplu tasima kullanimini tesvik edici yonde kurgulanan politikalarin yanisira
otomobil kullanimim1 tegvik edici politikalarin uygulanmasi ya da toplu tasima
kullanimin1 caydirict politikalarla birlikte otomobil kullanimini caydirici politikalarin
benimsenmesi, tiirlerarasi iliskileri etkilememektedir. Bununla birlikte toplu tasima
kullanimin1 caydirici, otomobil kullanimini tesvik edici politikalarin benimsenmesi,
otomobil kullanimini artiracaktir. Tiirleraras1 ulagim sisteminin etkinligini artirmak i¢in
benimsenmesi gereken politikalarin, toplu tagimanin kullantmini tesvik edici, bunun

yanisira Ozel ara¢ kullanimim caydirict olmalar1 gerekmektedir.

Baslangicta toplu tagima sisteminin etkinligini artirmaya yonelik olarak algilanabilecek
politikalar, tiirleraras1 ulasim sisteminin temelinde yer almaktadir. Bunun nedeni,
tiirleraras1 ulasim sisteminin tiim bilesenlerinin insan merkezli, yasanabilir kent
yaklasimini benimsemesi ve bu yaklagimin, calismanin 2.boliimiinde belirtildigi gibi,
toplu tasimayi destekleyici bir tutum sergilemesidir. Bu nedenle tiirlerarasi ulagim
sistemi bilesenleri, toplu tasima sistemlerinin gelistirilmesi yoniinde politikalar etrafinda

sekillenmektedir.

Vuchic (1999), toplu tasima kullaniminin tesvik edilebilmesi i¢in bazi ¢ekici unsurlarin
gelistirilmesi gerektigini belirtmektedir. Bu unsurlar, toplu tasimanin kullanisli, ¢ekici
ve ekonomik hale getirilmesini kapsamaktadir. Toplu tasimanin daha cok tercih edilir
hale getirilmesi amaciyla, 6zel ara¢ kullaniminin caydirilmasina yonelik politikalar
kapsaminda, 0zel araclarda vergi uygulamasi, kent i¢i otopark fiyatlarinin artirilmasi,
baz1 yollarin araglara kapatilmasi ya da hiz sinirlamasi getirecek diizenlemelerin

yapilmasi, otoyollarin iicretlendirilmesi yer almaktadir.

Tiim bu politikalarin yanisira bircok kentte farkli yaklasimlar goriilmektedir. Bu farkl
yaklasimlar kentlerin sosyal ve ekonomik yapisina gore ozellikle kent yonetimleri

tarafindan, ilgili gruplarin katilimiyla da sekillendirilmektedir.
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3.5 Tiirleraras: Ulasim Sistemi Uygulayan Kentlere Ornekler

Giiniimiizde tiirleraras1 ulagim sistemini uygulayan bir¢ok kent bulunmaktadir. Lennard
ve dig. (1995), bircok Avrupa kentinde toplu tagima sistemlerinin, genellikle tek bir
biletle, birbiriyle baglantili tiim sistemlere giris saglayacak ve bdylelikle bir yerden bir

yere ¢ok hizli seyahat yapilabilecek sekilde kurgulandigini belirtmektedir.

Calismada tiirlerarasi ulasim sistemi uygulayan kentlere 6rnek olarak, farkli kitalardaki
uygulamalarin incelenebilmesi ag¢isindan, Londra, Singapur ve Portland kentleri

secilmistir.

Londra yerel yonetimi, kentte tiirlerarasi ulasim sistemini gelistirmeye yonelik bazi
politikalar belirlemistir. Bu politikalar, toplu tagimanin tercih edilirligini artirirci, 6zel
ara¢ kullanimini caydirici, ulasim tiirleri arasinda yaya hareketliligi kolaylastirici ve

ulasim tiirlerinin birbirleriyle olan etkilesimini artirici politikalar olarak siralanabilir.

Bu politikalardan 6zel ara¢ kullanimini caydirici olanlar, ara¢ sahiplerinden alinan
vergiler seklinde uygulanmaktadir. Bu vergiler, ayn1 zamanda cevre kirliligine karsi
gosterilen duyarhilikla, araclarin atmosfere biraktigi karbondioksit miktarlarina gore
belirlenmektedir. Ornegin, kilometre basina 120 gramdan az karbondioksit iireten arag
kullanicilarindan vergi alinmazken, 121-225 gram arasinda iiretenlerden 8 £, 225

gramdan fazla iiretenlerden 25 £ vergi alinmaktadir (https://tfl-cc.custhelp.com).

Ozel arag sahiplerinden alinan ara¢ kullanim vergileri disinda, kent iginde belirlenen
bolgelere girisleri fiyatlandirma politikalar1 uygulanmaktadir (Sekil 3.3). Kent
merkezlerinin yayalarin oldugu diisiincesinden hareketle, yogun olarak kullanilan
bolgelere girmek isteyen ozel araglardan “trafik tikaniklig iicreti” adi verilen vergi
alinmaktadir. Bu alanlarda yasayan kentliler ise bu vergiden % 90 oraninda muaf
tutulmaktadir. Bu uygulama ayni zamanda ara¢ sahipligini kontrol altinda tutma amaci

tasimaktadir.
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Sekil 3.3 Londra’da 6zel araglarin yarattig1 tikanikliga kars: vergi uygulamasinin yapildig: alan.

KAYNAK: http://www.cclondon.com/download/DetailMapECCZ.pdf

Londra’da uygulanan bir diger ulasim politikas1 ise, ulagim tiirleri arasinda gecisi
kolaylagtiran akilli bilet uygulamasidir. “Oyster” adi verilen kart ile giinliik
yolculuklarda en diisiik iicret uygulamasi yapilarak, kullanicilarin ulasimi hem daha
ekonomik kilinmakta hem de bilet siralarinda beklemeyi gerektirmeden, hizli bir ulagim

sistemi sunulabilmektedir.

Londra ulasim sisteminde tiirleraras1 ulasimi destekleyen bir diger uygulama, toplu
tasima aracglariyla diger ulasim araclarinin biitiinlestirilmesidir. Bu konuda yapilan
caligmalardan biri, katlanabilir bisikletlerin otobiislere ve tiim rayl sistem araglarina
yiiklenebilmesi, boylelikle bisikletin kent i¢i ulasimda énemli bir ara¢ haline gelmesinin

saglanmasidir.

Tiirleraras: ulasim sisteminin planlamasina yonelik politikalar gelistiren baska bir kent
ise Singapur’dur. Singapur toplu tasima sistemi, agirlikla otobiis ve rayli sistemlerden
olugsmaktadir. Kentte yasayanlarin % 52.4’ii, is yerlerine ve okullara giderken toplu

tasimay1 kullanmaktadir.
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Singapur’da en ¢ok On plana c¢ikan uygulama, ulasim tiirlerinin mekansal olarak bir

araya getirilmesidir (Sekil 3.4). Farkli ulasim tiirlerinin ayn1 merkezde bulugmasi, tiirler

arasindaki aktarmalar1 olanakli kilmaktadir.

Sekil 3.4 Singapur’da farkli ulasim tiirlerinin ayni mekanda bulustugunu ve aralarinda aktarma
yapilabilecegini gosteren isaretlendirme.

KAYNAK: http://www.mot.gov.sg/

Singapur’da, diger tiirleraras1 ulasim sistemi uygulayan kentlerde oldugu gibi, goriilen
bir diger politika ise akilli bilet sistemidir. Singapur’da da “E-Z link” ad1 verilen kart,

ulagim tiirleri arasinda dolasimi kolaylastirmaktadir.

Ozel arag sahipliginin en yiiksek oldugu iilkelerden biri olan ABD’de, ozellikle 1990’1
yillardan sonra 6zel ara¢ kullanim oranim diisiirmeye yonelik calismalar yapilmaya
baglanmistir. Calismalar daha cok, tiirleraras1 ulasim sistemi kapsaminda, otomobil
kullanimini caydirici politikalarin uygulanmasi, bunun yanisira toplu tastmada konforun
artirllarak, o©zel ara¢ kullanicilarinin toplu tasimayi tercih etmesinin saglanmasi

yoniindedir.

ABD’de tiirlerarast ulasim sisteminin kurgulandigi kentlerden biri olan Portland’da,
benimsenen en 6nemli politikalardan biri, ulasim planlamasiyla ilgili olan kurumlarin
esglidiimiiniin  saglanmasidir. Merkezi yonetimde, eyalet yonetiminde ve yerel

yonetimde ulasim planlamast konusunda c¢alisan kurumlar arasinda esgiidiimiin
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saglanmasinin yani sira, ulasim konusuyla ilgili olan aktorler, igverenler, ulasim
sirketleri ve kentliler de planlama siirecine katilarak daha etkin bir planlama ¢alismasi

yapilmasini saglamiglardir.

Portland’in ABD’nin bisiklete en iyi binilebilen kenti secilmesinde 6nemli rol oynayan
bisiklet planlamasi, tiirleraras1 ulasim sisteminde, tiirlerin biitiinlestirilmesine yonelik iyi
bir ornektir. Kentte, bisiklet giizergahlarinin toplu tasima giizergahlariyla ve duraklariyla
biitiinlesik sekilde planlanmasi, bisiklet kullanicilarinin istedikleri zaman bisikletlerini
toplu tasima araglarina yiikleyerek yolculuklarini siirdiirebilmelerini saglamaktadir. Bu

sekilde bisikletin kent i¢i yolculuklarda kullanimin oran1 da artmaktadir.

Kentte, tiirleraras: ulagim sistemi politikalar1 uygulayan diger kentlerde oldugu gibi tek
bilet uygulamas1 gecerlidir. Farkli sirketler tarafindan isletilen ulasgim tiirleri arasinda

ayni biletle seyahat yapilabilmektedir.

Portland ulasim sisteminde, tiirlerin mekansal biitiinlestirilmesine yonelik calismalar da
yapilmaktadir. Ornegin, hafif rayli sistem duraklariyla otobiis duraklari belirli noktalarda
aktarma merkezlerinde bulusmaktadir. Bu biitiinlesme, yolculara hangi noktalarda
aktarma yapmalart gerektigini bildirerek, sistem Oriintiisii sunmaktadir. Ayn1 zamanda
bu noktalarda, otoparklarin konumlandirilmasiyla 6zel ara¢ sahiplerinin de toplu

tagimay: tercih etmesi saglanmaktadir.

Tiim bu caligmalar, ulasim sisteminin tek bir biitiin halinde algilanmasin

kolaylastirmaktadir.

3.6 istanbul Ulasim Politikalar ve Tiirleraras1 Ulasim Sistemi

Istanbul’da 19. yiizyilin ortalarindan itibaren, biiyiiyen kentin ihtiyaclarma cevap
verebilmek i¢in, toplu tasima sistemlerinin olusturulmasina yonelik c¢alismalar

yapilmaya baglanmustir.

1845-1950 yillar1 arasinda, 100 yillik bir siirecte, Istanbul’da 130 kilometrelik tramvay

ag1 olusurulmus, bununla birlikte deniz hatlar1 gelistirilmistir.

Bugiin istanbul ulagim sisteminde gelinen nokta, 1950’li yillardan sonra kent ici

ulasimina yapilan yatirimlarin izlerini tasimaktadir. 1950°’li yillardan sonra, iilke
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politikas: olarak ulagim yatirimlarinin karayollarina yapilmasinin benimsenmesi ve
demiryolu tasimaciligina yapilan yatirnmlardan destegin ¢ekilmesi, bugiin karayoluna ve
Ozel araclarla saglanan ulasima bagimli kentlerin olusmasinda biiyiikk rol oynamustir.
1956 yilinda tiim Istanbul capinda baslayan imar calismalari, var olan karayollarinin
genisletilmesi ya da yeni yollarin agilmasi seklinde gerceklesmistir. 1950’11 yillarda 130
km olan tramvay hatti, 1966 yilinda tamamen ortadan kalkmistir. Bu caligmalarin

Istanbul’a olan bir diger etkisi ise tarihi cevrede yapilan tahribatlardir (bkz. Resim 5.1).

Erel (2002), giiniimiizde Istanbul ulasimimin % 89.4’ii karayolu, % 6.14’ii rayli ve %
4.42’si deniz ulasimiyla saglandigim belirtmektedir. Son yillarda istanbul ulasiminda
uygulanan politikalar, kentin niifus biiytime hizindaki artisa bagh olarak, toplu tasimada
yiiksek kapasiteli sistemlerin gelistirilmesine yonelik kurgulanmaktadir. Bu nedenle
1990’11 yillardan itibaren hafif rayl sistem ve metro gibi yiiksek kapasiteli sistemlere
olan yatirimlar artmistir. Bununla birlikte kent biitiiniine yonelik temel bir ulagim
politikasinin varligindan s6z edilememektedir. Bunun nedeni yapilan calismalarda
birbiriyle celisen bazi noktalarin olmasidir. Ornegin 2005 yilinda Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan, “Istanbul Trafigi icin 116 Coziim” slogani altinda, Istanbul
ulagimina yonelik ¢oziimler sunulmustur (Sekil 3.5). Ancak bu c¢oziimlerin yaklasik %
80’inin karayolu c¢oziimlerinden olusmasi, rayl sistemlere ve deniz ulagimina yonelik
onerilerin kisith kalmasi bu celiskilerden biridir. Bununla birlikte karayolu ¢oziimleri

biiyiik oranda noktasal ¢coziimleri 6ngoren, kavsak projelerini igermektedir.

b lda T AWB UL BOFOESEMHIA BERLEDIYTE

Sekil 3.5 Istanbul Trafigi Icin 116 Coziim: Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Istanbul’un ulasim
sorunlarin1 ¢6zmeye yonelik projelerin duyurusu.

KAYNAK: http://www.yapitr.com

54



Bir diger geligkili uygulama ise, Istanbul’'un Avrupa ve Anadolu yakalarini, bogaz
dibinden gecirilecek tiiplerle baglamasi planlanan Marmaray projesi heniiz yapim
asamasindayken, yeni bogaz gecis projelerinin ortaya atilmasidir. Bunlardan birincisi
uzun yillardir giindemde olan tigiincii kdpriiniin yapimi, digeri ise yine bogaz tabanindan
gecirilmesi planlanan karayolu tiinelidir. Bogaz gecislerinde arag trafigini azaltmaya ve
yolcular1 rayli sisteme yonlendirmeyi amaglayan uygulamalarin heniiz sonuglari

alinmamigken yeni projelerin yapilmasi, sistem yaklasimini engellemektedir.

Istanbul’da gerceklestirilen ulasim calismalarinda en 6nemli eksikliklerden biri biitiinciil
bir sistem yaklastminin olmayisidir. Bunun gerekcesi olarak da kentin bir ulagim ana
planinin olmayis1 gosterilebilir. Giiniimiizde kapsamli ulasim plan1 ¢alismas: 1995
yilinda yapilmistir. En son yiiriitilmekte olan sehir planlama calismalart ise ulagim
planlariyla etkilesim icinde olma anlayisini benimsememektedir. Bu nedenle yapilmakta
olan tiim ¢aligsmalar tek tek akslardaki sorunlar1 ¢6zmeye yonelik, parcacil yaklagimlar

olarak degerlendirilmektedir (Gergek, 2007).

Istanbul ~ ulasgtminin  bugiinkii ~ durumu, tiirleraras1  ulasim  perspektifiyle

degerlendirildiginde, planlamadaki sorunlarin kaynag daha agik goriilebilmektedir.

Oncelikle, tiirleraras1 ulasim sisteminin en 6nemli bilesenlerinden biri olan, kurumlar
aras1 entegrasyon, Istanbul’da goriilmemektedir. Istanbul’da ulagimin kapsadig
konularla ilgilenen bircok kurum bulunmaktadir. Bu kurumlar yerel ve merkezi yonetim
kurumlar1 olarak ayrilmakla birlikte, her iki yonetim grubunda da yatay ve dikey iliskiler
arasinda kopukluk bulunmaktadir. Ornegin, Biiyiiksehir Belediyesi organizasyon
semasinda Ulasim Koordinasyon merkezi (UKOME) ve Altyap1 Koordinasyon merkezi
(AYKOME) baskanligin altinda yer alirken, Trafik, Ulasim Planlama, Yol Bakim ve
Onarim, Ulasim Koordinasyon miidiirliikleri Ulasim Daire Baskanligi’nin altinda; IDO
AS., ISFALT AS., ULASIM AS., Kaynak Gelistirme ve Istirakler Daire Bagkanligi’nin
altinda yer almakta; IETT ise baskanliga bagli bir kurum olarak yer almaktadir. Merkezi
yonetimin Ulastirma Bakanligi altinda yer alan Karayollar1 Genel Miidiirliigii, Devlet
Demiryollar1 ve Ozellestirme Idaresi Bagkanhigi’na baglh Denizcilik Isletmeleri A.S.
yine Istanbul ulagiminda séz sahibi kurumlardir. Bununla birlikte, Istanbul planlama

caligmalarinin yiiriitiilmesi amaciyla kurulan Istanbul Metropoliten Planlama ve Kentsel
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Tasarim Merkezi (IMP), kent ile ilgili diger verilerle birlikte, ulagimla ilgili verilerin de

toplanmasini saglamistir.

Ulasim planlamasinda kurumlar arasinda esgiidiimiin olmayis1 planlama caligmalarini
yavaslatmaktadir. Bu durum, kurumlarin kendilerine gére onemli gordiikleri ¢alismalari

yapmalarina ve sonucta parcacil planlarin ¢cikmasina neden olmaktadir.

Tiirleraras: ulagim sistemi kapsaminda ele alinabilecek bir diger nokta, ulasim tiirlerinin
mekansal olarak biitiinlestirilmesine yoneliktir. Son donemde, bu konuda bircok calisma
yapilmaktadir. Ancak bu caligmalar da yine, ulasim planinin olmayis1 sebebiyle, kendi

icinde ufak sistemler olarak kalmaktadir.

Bununla birlikte, son doénemde, Istanbul Biiyliksehir Belediyesi tarafindan ulasim
sisteminin biitiinlestirilmesine yonelik yapilan caligmalar da bulunmaktadir. Bu
uygulamalara 6rnek olarak, Eminonii — Kabatas tramvay hattinin ve Kabatag — Taksim

funikiiler hattinin yapilmasi1 ve Kadikdy — Kabatas vapur seferlerinin diizenlenmesiyle,

Istanbul’un  ©nemli merkezleri arasinda ulasgim baglantisti  kurma calismalar

gosterilebilir (Sekil 3.6).

Sekil 3.6 Istanbul’da tiirler arasinda mekansal baglantilarin kurulmasina bir 6rnek: Kabatas iskelesi

Fotograf: Eda BEYAZIT

Ulagim tiirleri arasinda kurulmaya c¢alisilan mekansal baglantilarda, sistemin bir biitiin

olarak ele alinmayis1 nedeniyle bir takim aksakliklar yasanmaktadir. Bu aksakliklara,
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baz1 rayl sistem projelerinde tiirler u¢ uca geldiginde yasanan birlesim sorunlari, bu
sorunu ¢ozmek igin ayni yere iki istasyon yapilmak zorunda kalinmasi, es diizey
yapilmasi diisiiniilen tramvay istasyonlarmin peronlarinin, uygun ara¢ bulunmamasi

nedeniyle, sonradan yiikseltilmesi gibi 6rnekler verilebilir (Gergek, 2007).

Istanbul ulagim sisteminde tiirleraras1 ulasim sistemi agisindan ©nemli olan bir
uygulama, akill bilet sisteminin kullaniliyor olmasidir. 1995 yilindan beri kullanilmakta
olan AKBIL, sistemli bir sekilde, birden fazla ulasim tiirii arasinda aktarma yapmay1
saglamaktadir (http://www.iett.gov.tr). En ucuz bilet sisteminden en az ii¢ kat daha ucuz
olmas: ve aktarmali yolculuk imkanini saglamasi, kullanim adedinin giinliikk olarak
hesaplandiginda bilet maliyetinden diisiik olmasi, AKBIL kullaniminin yaygin olmasini
saglamaktadir (Belbim, 2007). AKBIL kullanimi, ekonomik olmasinin yanisira, aktarma
yapilirken tiirleraras1 gecisi dogrudan saglayabildiginden, sistemin etkinligi acisindan
da onemlidir. Bu tip uygulamalar, sistemin konforunu artirdigindan, toplu tasimay1

cekici kilmaktadir.

Tiirleraras: ulasim sisteminin bilesenleri kapsaminda ele alinan bilgilendirme ve zaman
tarifelendirmesi konulariin, Istanbul’da heniiz yeni gelismekte oldugu bilinmektedir.
Bu konuda da kurumlar arasi baglantilarin saglanamayis1 biiylik rol oynamaktadir.
Kurumlar yetkili olduklar1 ulasim tiirlerinde zaman tarifelendirmesi yapmakta ancak
diger ulagim tiirleriyle baglantilari kurmamaktadir. Bu durum bilgilendirmede de
goriilmektedir. Birgok kentte kullanicilar, internet iizerinden yolculuk bilgilerine
ulasabilirken ve gitmek istedikleri yere giderken hangi tiirleri kullanacaklarini, hangi
istasyonlarda aktarma yapacaklarin1 gorebilirken, Istanbul’da bu cesit bir bilgilendirme
heniiz islerlik kazanmamistir. Bununla birlikte tiirler 6lceginde, 6rnegin deniz otobiisii,

otobiis gibi tiirleri kullanmak icin internet lizerinden, hat bilgileri alinabilmektedir.

Istanbul ulagiminda, tiirleraras1 ulasim sistemi bilesenlerinin bir kismu goriilebilmekle
birlikte, tamamlanmasi gereken bir¢ok eksik oldugu belirlenmistir. Bu eksiklerin en
onemlisi kurumlar aras1 esgiidiimiin saglanmasi ve ulasimda sistem yaklasiminin

benimsenmesidir.

Bununla birlikte ulasim planlamasinda atilan 6nemli adimlardan biri, 2005 yilinda

Istanbul Ulasim A.S. tarafindan, Uluslararast Toplu Tasimacilar Birligi (UITP) nin
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Siirdiiriilebilir Gelisme Beyannamesinin kabul edilmesidir. Beyanname kapsaminda,
daha az enerji tiikketen, cevresel etkileri ¢cok az olan, kisithi kent alanlarini etkin kullanan,
ekosisteme uygun, kit kaynaklarin nesiller icerisinde ve arasinda etkin bicimde
kullanimin1 destekleyen, geri doniistiiriilemez kaynaklarin tiiketimini azaltan, insana
onem veren, Avrupa Birligi standartlarinda, yolcularina kars1 sorumlu, ¢evreye karsi
duyarli, ekonomik olarak etkin bir hizmet sunmanin amaclandiglr belirtilmistir
(www.ibb.gov.tr). Bu anlamda, Istanbul Ulasim A.S. tarafindan hafif rayli sistemlerin
gelistirilmesi, Istanbul ulasiminda siirdiiriilebilirlik yaklasimlar1 cercevesinde 6nemli bir

yaklagimdir.

Bu calismada, tiirlerarasi ulagim sistemi kapsaminda, yayaya deger veren bir yaklasimin
benimsenmesi, sistemin kente sagladigi baslica yararlardan biri olarak belirtilmistir.
Yayay1 temel alan bir ulagim sistemi, tiirler arasinda aktarma yapan kullanicilarin,
sistemi daha etkin ve konforlu bir sekilde kullanmalarima olanak verecek sekilde
kurgulanmalidir. Bu sekilde kurgulanacak bir sistem, kentlilerin daha giivenli ve
algilanabilir mekanlarda seyahat etmesini saglayarak, kentsel yasanabilirlige Onemli
katkilarda bulunacaktir. Bu nedenle, calismanin ilerleyen boliimlerinde, tiirlerarasi

ulasim sisteminin yaya ulagimiyla olan etkilesimi ele alinacaktir.

58



4. YAYA ULASIMI

Kent icindeki biitiin yolculuklar yaya olarak baslayip yaya olarak bitmektedir.
Yolculugun baslangic noktasindan yolculukta kullanilacak araca giderken, araglar
arasinda aktarma yaparken ve aractan yolculugun bitis noktasina giderken tiim insanlar
yiiriirler ve esit kosullarda yayadirlar. Bu nedenle yiiriimek, yani yaya olmak en dogal

ulagim bi¢imi olmakla beraber kent ici ulasimin temelidir.

Vuchic (1999), kent ici ulagim sisteminde yaya ulasimini, bisiklet, motosiklet, 6zel arag
ve benzer tiirler gibi 6zel ulasim kategorisi icinde degerlendirmektedir. Litman (2003)’a
gore ise yaya ulasimi, bisiklet, paten ve tekerlekli sandalye kullanimi gibi insan giiciiyle

yapilabilen aktif ulagim tiirleri icinde yer almaktadir.

Tablo 4.1 Kisilerin Giinliik Yolculuklarina Bir Ornek

Amacg Tiir

Isyerine Toplu Tagima, Servis ya da Ozel Arag
Otoparktan igyerine Yiiriiyiis

Ogle molas (yemek ve diger ihtiyaclar) | Yiiriiyiis

Ogle molasinda sonra is yerine Yiiriiyiis

Is yerinden otoparka Yiriiyiis

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

Diikkanlar aras: yolculuklar Yiriiyiis

Ticari merkezden eve Bisiklet

Kopekle yiiriiylise cikma Yiiriiyiis

Arac 2 yolculuk (20%)

Yiiriiyiis 6 yolculuk (60 %)

Bisiklet 2 yolculuk (20%)

Toplam 10 yolculuk (100 %)

KAYNAK: Todd Litman, 2005.

Giinlimiizde kent ici ulasim, otomobile ya da toplu tasima araclarina bagiml

goriinmektedir. Ancak fark edilmeyen, fakat en ¢ok kullanilan ulagim tiirli yiiriiylistiir.
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Kisa mesafelerdeki ihtiyaclart karsilamada ulasim tiirii olarak yiiriiylisiin yeterli
oldugunu savunan Litman (2005), bir giin icinde yapilan hareketlerde kullanilan ulagim

tiirleri i¢in Tablo 4.1°de gosterilen oranlar1 belirtmistir.

Bu 0Ornege gore yolculuklarin % 50’sinin yiiriiyerek yapildigt gb‘riilmektedir3. Kent ici
ulasimda 6nemli bir yeri kaplayan en basit ve dogal ulasim tiirli olan yiiriimenin,
ulasimin tarithsel gelisiminde Onemli bir yeri oldugu kadar kentlerin gelisiminde de

onemli bir yere sahip oldugu bilinmektedir.

4.1. Yaya Olmanmin Dogasi

Yiiriimek belki de insanoglunun ilk hareketlerinden biri olmustur. Yiirlime eylemi
insanligin uygarlagsmasiyla birlikte amaca yoOnelik degisime ugramissa da en temel
hareketlerden biri olarak varligim siirdiirmektedir. Ustiindag (2002), yiiriime eylemini su
sekilde aciklamaktadir: “Yiirlimek; nefes almak, yemek yemek, uyumak gibi temel

davraniglar1 destekleyen ve hayati fonksiyonlara hizmet veren bir davranis bi¢cimidir”.

IIk insan yerlesimlerinin yiiriimenin el verdigi kosullarda sekillendigi sdylenebilir.
Bunun nedeni, mekanik araclarin icadi ve ath arabalarin kent i¢inde kullanilmaya
baglanmasinin ancak 17. yiizyiln baslarinda gerceklesmis olmasidir. Insanin yerlesik
hayata gecmesinden -10.000 yil oncesinden®- 17.yiizyila kadar, basit bir hesapla,
yaklasik 9.600 yil boyunca insanlar yerlesim yeri i¢i ulagimlarini biiyiik oranda
yiirliyerek gerceklestirmekteydi. Bu nedenle yiiriime Olgiitleri kentlerin fiziksel
yapilanmasinda Oncelikli bir kistas olmustur ve kentler insan Olceginde gelisme

gostermistir.

Vuchic (1981), mekanik araglarin icadina kadar, ulagimin kentsel biiyiimede iki farkli
rolii oldugunu soylemektedir: Ulasimin ilk etkisi, sistemin kente yiyecek ve diger

gerekenleri saglamadaki kapasitesinin sinirli olusuydu. Mallarin ulastirilmas: yavas,

? Baz1 kentlerde bisikletle yolculuk icin gerekli diizenleme bulunmamakla birlikte Litman’m sundugu
ornek tabloda, bisikletli yolculuklar aragla degistirilse dahi yiiriiyiisle yapilan yolculuklar %50’den fazlay1
kapsamaktadir. Bununla birlikte Tiirk kentleri de dahil olmak iizere bir¢ok orta biiyiikliikteki kentte
bisikletin ulasimda 6nemli bir ara¢ oldugu bilinmektedir (Tiirk kentlerinden bilinenler: Konya, Tokat’in
Zile ilgesi, Afyon’un Bolvadin ilgesi gibi).

* En ¢ok kabul goren yaklasik deger (Cavusoglu, 2000;143).
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pahali ve bazi hacim ve uzakliklar icin fiziksel olarak imkansizdi. Ikinci simirlayict
bireysel yolculuktu. Yolcu devinimi yavas oldugundan, kentin tutarli bir sekilde
isleyebileceginden daha genis bir alanda gelistirilmesi miimkiin degildi. Insanlarin
birbiriyle iliskilerini iceren biitiin temel faaliyetler yiiriimenin ya da ath ulasimin el

verdigi ol¢iide konumlanmak zorundaydi.

Atl1 arabalarin ve sonrasinda biiyiik bir hizla atli tramvaylarin ve elektrikli tramvaylarin
kent i¢ci ulasimda yer almasi, kentin gelisimi boyunca dogasi geregi yayaya vermis
oldugu anlamin degismesine neden olmustur. Tramvaylar1 takiben motorlu tasitlarin
kent i¢i ulagima hakim olmaya baslamasi, yayamin kent i¢i ulagimda arka plana
itilmesine, ulasim planlar1 yapilirken yayalardan ¢ok araglarin tasinmasina 6ncelik veren

caligmalar yapilmasina neden olmustur.

Giiniimiizde yaya ulasimi iizerine yapilan tartigmalarin temelinde, yayaya verilen
Onemin azalmast ve bu durumun 6nemli sonuglar dogurmas: bulunmaktadir. Bununla
birlikte yayalarin kentlerin belkemigini olusturdugu iizerine bir¢cok diisiiniir, planci,
mimar hemfikirdir. Calthrope (1991), yayanin kent agisindan Onemi iizerine sunlari
belirtmistir:
“Yayalar saglikli topluluklarin olusmasinda katalizor gorevi goriirler; onlar kentlerin bu 6nemli
niteliklerini —merkez, sinir, cesitlilik ve kamu alanlari— anlamlandirirlar. Onlar, kent merkezlerini
merkez yapan, kent sinirlarini belirleyen Ol¢iiyli olustururlar, ancak bu 0l¢ii giiniimiizde yok
olmakla kars1 karsiyadir. Onlar, gesitli topluluklarin i¢inde faal olan baglanti ve biitiinlesmeleri
olusturan tesadiiflere zaman ve zemin yaratirlar”.
Yaya ulagiminin desteklenmesi kentte yasanabilirligin saglanabilmesi ve kent ici
ulasiminin islevselligi acisindan gereklidir. Calthrope’un belirttigi gibi yayalarin kent
merkezlerini canlandirmasi ve sosyal biitiinlesmeyi saglamada énemli bir unsur olmast,
yayalarin kentlerin yasanabilirligi acisindan degerini gostermektedir. Bununla birlikte
kentlerin yasanabilir olmasi i¢in saglanmasi gereken degerleri belirten bir¢ok arastirmaci
(Jacobs, 1992; Appleyard, 1961; Lennard, 1995 & 1997; Salzano, 1997; Evans, 2002),

yaya ulasimini yasanabilir kent icin 6nemli bir 6l¢iit olarak gostermistir.
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Islevsel olarak ise yiiriimek kent ici ulasimda 400 metreye kadar olan mesafelerde
motorlu ara¢ yolculugundan daha elverisli, ucuz ve genellikle daha hmzhidir’® (Vuchic,
1999; 31). Bu mesafeler disinda ise ulasim terminallerinde, meydanlarda, kent
merkezlerinde, ticari sokaklarda ve iiniversite kampiislerinde yiirlimek daha uygun ve

etkili bir ulagim tiirtidiir.

Biitiin bu ozellikler gbz 6niinde bulundurularak, yasanabilir ve ayn1 zamanda islevsel
olarak daha etkin bir kente ulagmak icin kent yonetimleri yaya ulasimina daha fazla
oncelik tamimalidirlar. Bu Oncelikler ise yalmizca belli alanlarda yaya yollarinin
olusturulmasiyla degil, yaya yolu yapilabilen yerlerde bu alanlar1 daha cekici ve islevsel
yapmakla; yaya yolu yapilamayan yerlerde yayay: tasit trafiginden daha iistiin tutan

uygulamalar yapmakla saglanabilecektir.

4.2 Yaya Alanlarimin Smiflandirilmasi

Kent i¢inde yayalarin kullandig1 bir¢ok alan vardir. Bunlarin bir kismi yalnizca yayanin
kullanimina ait olmakla birlikte biiyiik ¢cogunlugu tasitla yayanin ortaklasa kullandig:
yollardir. Ozellikle kentin islek mekanlar1 olan bu alanlarda yaya-tasit ayrimi farkli ara
kesitlerde saglanmaktadir. Bu anlamda bir siniflandirma yapildiginda yaya alanlari dort
baslik altinda incelenebilir. Bunlar kaldirimlar, yaya yollari, yaya gecitleri ve

meydanlardir.

4.2.1 Kaldirimlar

Kaldirimlar, yollarin iki yaninda yayalarin yolu takip edebilmesi icin yola paralel olarak
diizenlenen alanlardir. Tekerlekli araclarin kent icinde kullanilmaya baslanmasindan
itibaren en basit yaya alanlari olmuslardir. Kaldirimlar yolla ayn1 kotta ya da yoldan
yiiksek bir kotta yapilirlar. Bazi iilkelerde kaldirimlar yolla aymi diizeyde yapilarak
yalnizca farkli desen ya da malzemeyle tasit yolundan ayrilirken, bazi iilkelerde kaldirim
yiiksekliginin standart olan 10 cm’i astig1 goriilmektedir. Kaldirim yiiksekliginin iilkenin

ya da kentin gelismislik seviyesiyle ters orantili oldugu iizerine genel bir kan1 vardir.

* Yaya ulagimmin daha hizli oldugu alanlar 6zelikle ticaretin yogun olarak yasandigi sokaklardir. Bu
durum reklamlara da konu olmustur: 2001-2002 yillarinda MUDO magazasinin yaptigi bir reklamda
Nisantasi’ndaki magazaya arabayla 10 dakikada, yiiriiyerek 3 dakikada gidildigi belirtilmistir.
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Giiniimiizde yaya ve tasit yolu seviyesinin aym diizlemde oldugu ve kimi zaman da

bisiklet yolu, yaya kaldirimi ve bitkilendirmenin birlikte kullanildigr Orneklere

rastlanmaktadir. Bu 6rnekler son yillarda Tiirk kentlerinde de uygulanmaktadir (Sekil

4.1).

Sekil 4.1 izmir Kordon’da yaya yolu, bisiklet yolu ve tasit yolunun birlikte ayn1 diizlemde yer aldig1 bir
ornek. Ayrimlar dosemedeki farkliliklar ile belirtilmistir.

Fotograf: Eda BEYAZIT

Kaldirim genislikleri yol cevresindeki yapr yogunluguna bagl olarak degismekle birlikte
en az iki yayanin yan yana gecebilecegi sekilde, 1.50 metre olmalidir (Ozkal, 1990; 48).
Bununla birlikte artik kaldirim genislikleri i¢in standartlar, bebek arabasi siiren ya da
tekerlekli sandalye kullanan bir kisi ve yaninda ona eslik eden bir kisi ya da karsi

yonden gelen bir bagka yayanin gecebilecegi sekilde belirlenmektedir (Sekil 4.2).

i )

J
182.88 cm + 152.4 cm

L

-

Sekil 4.2 ABD’nin Oakland kenti yerel yonetimi tarafindan 2002 yilinda hazirlanan yaya planinda
onerilen minimum kaldirim geniglikleri

KAYNAK: Pedestrian Master Plan, City of Oakland, 2002
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Yaya giivenligi acisindan yayalar ve tasitlarin kaldirim ve yol gibi farkli diizlemlerde
gitmesi, kaza olasilifin1 tamamen ortadan kaldiramamaktadir. Bu durum goz Oniinde
bulundurularak kaldirimlar ile yollar arasinda bazi engelleyiciler tasarlanmaktadir.
Engelleyicilerin kent estetigiyle uyumlu olmasi icin genellikle peyzaj elemanlari
kullanilmaktadir. Bu tasarimlarin Olciitlerine ornek olarak 1998 yilinda Amerika’nin
Portland kenti i¢in yapilan yaya master planindaki yaya tasarim rehberinde bulunan

kaldirim tasarimlar gosterilebilir (Sekil 4.3).
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Sekil 4.3 Portland kenti yaya tasarim rehberinden kaldirim o6lgiitleri. Bir kaldirim 6lg¢iitii olarak yaya ve
tasit yollarinin peyzaj ogeleriyle ayrilmasina yer verilmistir.

KAYNAK: City of Portland Office of Transportation Engineering and Development Pedestrian
Transportation Program

Kaldirimlarda kullanilan yapi1 malzemeleri de yayalar icin Onemli bir Olg¢iittiir.
Malzemenin tiirli ve dosenme bicimi (deseni) kenti daha cekici kilarken tiirdeki ve

dosemelerdeki farkliliklar yayalar i¢cin yonlendirici olabilmektedir (Sekil 4.4).
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Sekil 4.4 Kaldinm dosemelerine ornek. Kaldirnmlarda yayalar igin yonlendirici olan tasarimlar ayni
zamanda kenti daha estetik kilarak yasanabilirlige katkida bulunmaktadir.

KAYNAK: www.emiliewood.com
4.2.2 Yaya Yollan

Yaya yollari, zaman i¢inde olusmus yaya yollar1 ve sonradan olusturulmus,

“yayalastirilmis” yollar olarak ikiye ayrilabilir.

Kendiliginden, zaman i¢inde olugmus yaya yollarina genellikle tarihi kentlerde ve / veya
zor iklim sartlarina sahip yerlesimlerde rastlanmaktadir (Sekil 4.5). Bu yollar insanlarin
ihtiyaclarin1 yiiriiyerek gerceklestirdigi donemde olusmaya bagladigr igin insan
Olceginde ve komsuluk Olciitleri cercevesinde gelismistir. Bu nedenle sokaklar dar
olarak yapilanmig, dosemeleri ve egimleri ise yagmur suyu drenajina uygun sekilde
diisiiniilmiistiir (Okyay, 2003). Bu yollar tarithi ve kiiltiirel nitelige sahip oldugu i¢in
mevcut sekilde korunmakta ve tasitlarin gecisine izin verilmeyerek yaya yolu olarak

varligini siirdiirmektedirler.
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Sekil 4.5 Tarihi bir Tiirk kenti olan Cumalikizik’tan bir sokak goriintisii
Fotograf : Eda Beyazit

Yayalastirilmis sokaklar ise genellikle tasit yolu olarak kullanilan, ancak arazi kullanim
nitelikleri goz Oniinde bulundurularak sonradan yayalastirilan yollar1 kapsamaktadir.
Yayalastirilan yollarda tasitlarin gecisine giiniin belli saatlerinde ve gerekli goriilen veya
acil durumlarda itfaiye ve ambulans araclarmin girisine izin verilmektedir (Ozkal, 1990;
50). Baz1 orneklerde toplu tasimayla yayanin ayni diizlemde yer aldigi durumlar vardir

ancak yayalastirilan yollarda 6ncelik her zaman yayanindir (Sekil 4.6).

G\

Sekil 4.6 Istiklal Caddesi: Tiirkiye’deki en 6nemli yayalastirma drneklerinden.
KAYNAK: http://i21.photobucket.com/albums/b296/warsword/istiklal2.jpg
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Yayalastirilan yollar ayn1 zamanda kamusal alan islevi gorebilmektedir. Bu alanlarda

insanlar bos zamanlarin1 gegirmek i¢in bir araya gelebilmekte, bir takim etkinlikler

diizenleyebilmekte (fuar, konser gibi) ve bazi kentlerde yayalastirilmis sokaklar1 spor
alan1 olarak kullanabilmektedir (Sekil 4.7 ve Sekil 4.8).

~
|

Sekil 4.7 Stanford’da kampiis icindeki sokakta tenis oynayanlar
KAYNAK: http://ai.stanford.edu/~Isentis/photos/photos-japan-august-2005/street-tennis.jpg

Sekil 4.8 Agri’nin Patnos ilgesinde, ana akslardan birinin yayalagtirilmis olan boliimiinde top oynayan
cocuklar

Fotograf: Eda Beyazit
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Yaya yollarina yonelik bir diger uygulama, yaya gecidi olarak da kullanilabilen ve yaya
akisinin yogun oldugu fonksiyonlar arasinda kullanilan ve ‘skywalk’ ad1 verilen binalar1
iist kotta birbirine baglayan tasarimlardir (Sekil 4.9). Robertson (1994), iist kottan gecen
yollar1 anlattigi kitabinda bu tasarimlarin, 21.ylizyll kent merkezini yansittigin1 ve

giderek daha kendi icinde yeterli, yasanabilir olmak i¢in sokak diizeyine ihtiyag

duymayan alanlar oldugunu belirtmistir.

Sekil 4.9 Kent merkezinde 6zellikle is merkezlerinde kullanilan ve binalar arasindaki baglantilar1 saglayan
bir yaya yolu 6rnegi

KAYNAK:http://www.ohainc.com/images/projects/PPL_Skywalk.jpg
4.2.3 Yaya Gegitleri

Yaya gecitleri bulunduklar1 diizleme gore hemzemin gegitler, iistgecitler ve alt gecitler

olarak iice ayrilabilmektedir.

Hemzemin gecitler, yollar iizerinde yaya gec¢idi oldugunu belirleyen genellikle beyaz
renkte yol eksenine paralel 50 cm genislikte ve 50 cm araliklarla ¢izilen bantlarla

olusturulur (Ozkal, 1990; 52) (Sekil 4.10).
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Sekil 4.10 Hemzemin yaya gegislerine 6rnekler

KAYNAK: http://en.wikipedia.org/wiki/Image:Crosswalk_styles.png

Giiniimiizde bu bantlar standart olmaktan c¢ikmustir ve her kent kendi 0zgiin
karakteristigini yansitan tasarimlari uygulamaya baglamistir. Hemzemin gegitler
genellikle siiriiciilerin dikkatini ¢eken, kent estetigine katkida bulunan, yaya konforunu
(kaldirimdan inmeden yolla ayn1 kotta yalnizca doseme malzemesiyle ayrilan) dikkate

alan tasarimlar icermektedir (Sekil 4.11).

Sekil 4.11 Whistler ve Brantford kentlerinden hemzemin gegit 6rnekleri
KAYNAK: http://www.americaspremierpaver.com/gallery/shapes_standard_prod.htm

Yaya gecitlerinde diger 6nemli bir konu engelliler i¢in gecislerin giivenli olmamasidir.
Genellikle gorme engelliler karsidan karsiya gecerken zorluk yasayabilmektedir.
Ulagimin toplumun her kesimine esit derecede saglanmasi ilkesi diisiiniilerek bu konuda
cesitli calismalar yapilmaktadir. Bu calismalardan biri yer dosemesinde farklilik
yaratilmasidir. Dosemedeki farklilik engelli kisi tarafindan hissedilerek karsiya gecis
yapilabilecegini gostermektedir (Sekil 4.12).
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Sekil 4.12 Farkli kaldirim désemeleri. Dosemedeki farkliliklar engelliler i¢in yonlendirici olabilmektedir.
KAYNAK: www.spillcontainment.com/images/products/products_lg/Crosswalk

Hemzemin gecitlerde uygulanan bagka bir yontem ise son zamanlarda iilkemizde de
kullanilmaya baglanan, trafik isiklarinin yanina yerlestirilen sinyallerdir. Sinyaller
yayalara kirmizi 151k yandiginda karsiya gecmemelerini, yesil 151k yandiginda ise karsiya

gecebileceklerini duyurmaktadir (Sekil 4.13).

Sekil 4.13 Yayalar icin sinyalizasyon. Yogun olmayan caddelerde yayalarin karsiya ge¢cmek istedikleri
zaman tagit trafigini durdurmak icin basabilecekleri diigmeyle birlikte yaya giivenligini saglamak i¢in ne
zaman karsiya gecilmesinin uygun olacagini duyuran sinyalizasyon sistemi

KAYNAK: http://en.wikipedia.org/wiki/Image:Crosswalk.jpg
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Ustgecitler, tasit yollarinda hemzemin gegitlerin yapilmasi elverisli olmayan
durumlarda, yogun tasit trafiginin bulundugu kavsaklarda, yayalarin yogun olarak
bulundugu merkezi alanlarda ve yaya ve tasitlarin giliven icerisinde birbirinden
ayrilmasini saglamak amaciyla diizenlenirler (Ozkal, 1990; 54). Ust gegitler hemzemin
gecitlere oranla daha giivenilir olmasina ragmen yayalar tarafindan konforlu

bulunmamakta ve fazla tercih edilmemektedir

Alt gecitler, yaya tasit ayriminin yapilmas: gereken durumlarda, motorlu tasitlarin alt
seviyeye indirilmesi miimkiin olmadiginda yapilan bir diizenlemedir. Alt gecitler,
aligveris yerleri, eglence ve dinlenme alanlar1 gibi fonksiyonlarla yaya ihtiya¢larina

yonelik tasarlandiginda iist gegitlere gore daha cekici bir hale getirilebilmektedir.

4.2.4 Meydanlar

Meydanlar genellikle kentin anitsal ya da 6nemli yapilariyla ¢evrelenen ¢ogu zaman
merkezinde cesme, heykel ya da tarihi bir yapi bulunduran mekanlardir. Moughtin
(1992), meydani, hem yapilar tarafindan ¢evrelenmis bir alan hem de en iyi sekilde
yapilarin1 sergilemek icin tasarlanmis bir alan olarak tanimlamaktadir. Gergekten de
meydanlariyla {inlii tarihi kentlere bakildiginda, meydanin kentin ihtisamli yapilarinin

sergilendigi bir alan oldugunu diisiinmek kaginilmazdir (Sekil 4.14).

Sekil 4.14 St. Marco meydani, Venedik
KAYNAK: http://members.cox.net
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Meydanlarin varolus amaglari, kiiltiirler arasinda farklilik gostermektedir. Ornegin
Rusya’da giiclin gostergesi olarak tasarlanan genis meydanlar, giiney {ilkelerinde
farklhilasarak, insanlarin agik alan ihtiyacina yonelik tasarlanarak, insan Olceginde

mekanlara donlismiistiir.

Vitruvius (1998), antik cagda giiniimiiz meydan kavramima denk gelen forumlarin
tasarimu iizerine diisiincelerini maddeler halinde siralarken, forumun biiyiikliigiiniin kent
niifusuyla uyum icinde tasarlanmasini, ne faydali olamayacak kadar kiiciik ne de niifus

azligindan bos bir ¢olii andiracak kadar biiyiik olmamasi gerektigini belirtmistir.

Meydanlar, tarih boyunca insanlarin, -pazar yeri, festivaller, kutlamalar, direnisler,
protestolar gibi- biiyiik 6lcekli ya da -0zellikle merkezinde ¢esme olan kiigiik mahalle
meydanlarinda temizlik ya da serinleme ihtiyacinin karsilanmasi gibi- kiiciik 6lcekli
cesitli faaliyetleri yiirlitebilmek amaciyla bir araya geldigi ve sosyal etkilesimde
bulundugu mekanlar olmuslardir. Bu ozellikleriyle meydanlar bir kentin yasanabilir

olmasinda onemli bir paya sahiptir.

Giintimiizde tarihi bir¢cok kentte meydanlar eski ihtisamini, formunu ve kismen de olsa
islevini korumakta olsa da bir¢cok kentte durum farklidir. Meydanlar da diger yaya
mekanlar1 gibi otomobillesmeden onemli dlciide etkilenmistir. Otomobil kullaniminin
hizla artmasi buna karsin otopark c¢oziimlerinin ayni hizda gelistirilememesi, bazi
kentlerde meydanlarin ve diger acik yaya mekanlarinin otopark olarak kullanilmaya
baslanmasina neden olmustur. Ozellikle otomobiller icin tasarlanmayan bu mekanlar,
fiziksel yipranmaya maruz kalmakla birlikte bu durum, yayalarn o mekan

kullanamamasina ve mekanin anlamini yitirmesine yol agmaktadir.

Meydanlarin anlamini yitirmesinin bir diger nedeni, aktarma merkezlerine doniismekte
olmalarindan kaynaklanmaktadir. Ulagim tiirlerinin bulustugu merkezlere doniismekte
olan meydanlar, yayalar tarafindan en ¢ok kullanilan mekanlardir. Meydanlarin ulagim
tirlerinin aktarma noktasi, terminal alami gibi kullanimlari icermeye baglamasi,
meydanlarin sosyal anlamdaki islevini yitirmesine yol a¢maktadir. Bu durum aym
zamanda yayalarin kullanabilecegi alanlarin da azalmasina isaret etmektedir. Freund &
Martin (1996), yayalarin maddi ortamlarinin azalmasi ile kent i¢indeki toplumsal

iliskilerin ve nezaketin azalmasi arasinda ince ve kritik baglar oldugunun altimi
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cizmektedir. Bu nedenle bir kentin yasanabilirlik Olciitlerini saglayabilmesi ig¢in

meydanlarin toplumsal biitiinlesmeyi saglama 6zelligini yitirmemesi gerekmektedir.

Meydanlarin ve parklar gibi diger yaya alanlarinin hem otopark alani1 hem de aktarma
merkezi olusuna verilebilecek Onemli Orneklerden biri Taksim Meydam1 ve Gezi

Parks’dir (Sekil 4.15).

INIVERSITE EGI; YARD)

Sekil 4.15 Taksim meydanindaki otobiis terminali ve metro ¢ikislari

Fotograflar: Eda Beyazit

Taksim meydani zaman i¢inde bircok degisiklige ugrayarak parcalanmis ve sonunda,
resmi bayramlarda ve diger etkinliklerde biiyiik kitlelerin toplandigi dnemli bir bolimii,
metro ve funikuler sistemlerinin yaya giris-¢ikis noktasi haline gelmistir, bir cephesi ise
otobiis terminali islevine sahiptir. Gezi parkimin girisi ise otopark olarak
kullanilmaktadir. Bu durum yaya ulagimini kesintiye ugratmakla birlikte, kentlilerin

toplanabilece8i mekanlarin azalmasina neden olmaktadir.

73



Freund & Martin (1996)’in de belirttigi gibi yaya mekanlarinin nicel olarak azalmasi,
kentte yasanabilirlik gibi nitel degerlerin diigmesine yol a¢maktadir ve yasam
standartlarin1 diisiirmektedir. Bu nedenle ulagim planlamasinda aktarma merkezlerinin
ve ulasgim tiirlerinin bittigi noktalarda yayalarin karsilastigi mekanlarin, toplumsal

iliskiler ve ihtiyaclar dogrultusunda planlanmasi 6nem teskil etmektedir.

4.3 Planlamada Yaya Ulasimu Ornekleri

Motorlu tasitlarin kent igi trafikte kullanilmaya baslanmasiyla birlikte -20.ylizyilin
baslarindan itibaren- yayaya olan ilginin azaldig bilinmektedir. Ancak giiniimiizde,
ozellikle 1990’11 yillardan sonra, siirdiiriilebilir kent yaklasimlarimin uygulanmaya

baslanmasiyla yayaya verilen 6nem artmaya baslamistir.

Yayaya verilen onemin arttigin1 gosteren en carpict ornekler, bir¢cok kentte biitiinciil
planlama caligmalar1 kapsaminda yapilan yaya ulasgim ana planlaridir. Giiniimiizde kent
yonetimleri, ilgili gruplarin —kentlilerin, isverenlerin, calisanlarin, ulasim alaninda
caligma yapanlarin, akademisyenlerin— planlama siirecine ve uygulamalarina katilimin

saglamakta ve planlar: iiretmekte ve uygulamaktadirlar.

Yaya ulasimina yonelik yapilan ve uygulanan en 6nemli ve en giincel ¢alismalardan biri
Amerika’nin Portland kentinde yapilan ulasim ana planidir. Teknik olarak her beg yilda
bir giincellenen ulasim plani, hem eyaletin hem de kentin biitiinciil planlarindaki
hedeflere uygun hedef ve politikalar icermektedir. Bu ozelligiyle plan, hem kentin
gelisim stratejilerine uygun olmakta hem de arazi kullanim kararlar1 gibi biiyiik 6l¢ekli

kararlartyla biitiinliik arz etmektedir.

Portland ulasim planinda en 6ncelikli konulardan biri toplu tasimanin, toplumun her
kesimine —engellilere, yaslilara, genglere, gelir seviyesi diisiik kisilere— yonelik olarak
saglanmas1 ve yaya ulasimi, bisikletle ulagim gibi aktif ulasim tiirleriyle birlikte
diigiiniilerek tasarlanmasidir. Bu amacla Portland ulagim sistemi, ulasim araglarinda
cesitlilik sunmakla birlikte farkl tiirlerin birbirleriyle olan etkilesimini dikkate almasi ve
yolcularin farkl tiirler arasinda kesintisiz olarak seyahat edebilmesine olanak tanimasi
bakimindan tiirleraras1 ulasim sistemine ©nemli bir Ornek olarak da gosterilebilir.

Sistemin tiirleraras1 yaklasimi, yaya ulasimini biiyiik oranda desteklemektedir. Ulasim
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araglar arasinda yapilan aktarmalarda iicretlendirmede esgiidiimiiniin saglanmasi toplu
tasimanin tercih edilebilirligini artiran bir unsurdur. Bununla birlikte diizenli ve sik
tarifelerle giivenilir bir toplu tagima sistemi, otomobil bagimliligini azaltan bir durum
olarak goriilmektedir. Bununla birlikte toplu tasimanin yetersiz kaldigi alanlarda ara
ulagim, telefonla ulasim servisi isteme, araba paylasimi gibi uygulamalar, bir¢ok
alternatif sunan bir ulasim sistemini olanakli kilmaktadir. Ayrica kurumlar arasinda
esglidiimiin saglanmasi, sistemin bir biitiin icinde algilanmasin1 saglamakta ve
kullanicilarin bilgilendirilmesine ve sistemde rahatlikla seyahat edebilmesine yardimci

olmaktadir.

Portland ulasim sistemi, tiirleraras1 ulasim sistemi yaklasimiyla ele alinan bir sistem
olmas1 ve ayn1 zamanda yaya ulasimini —ve diger aktif ulagim tiirlerini— sistemin icinde

onemli bir 68e olarak gormesi bakimindan, bu arastirmaya ornek teskil etmektedir.

Portland ulasim planinin bir parcasi olarak detayli bir sekilde ele alinan yaya ulasim ana
planmi siirecinde, kent sakinleri ve diger ilgililer cesitli toplantilara davet edilerek plan
hakkinda goriis alisverisinde bulunulmustur. Kentlilerin planlama siirecine katilimi
sayesinde yasam cevrelerinden beklentileri belirlenmis ve plan kararlarina bagl olarak
gelistirilen yaya tasarim rehberinde, yaya mekanlarina yonelik tasarim ilkeleri

saptanmustir (Sekil 4.16).

.- d:‘ y Portland
grilan h' Pedestrian
¥PW  Design Guide

City of Fertland

Sekil 4.16 Portland kenti yaya ulasim plan1 ve Portland yaya tasarim rehberi raporlari.
KAYNAK: City of Portland, Office of Transportation, Pedestrian Master Plan, 1998
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Yaya ulasim rehberinde kentlilerin yasam cevrelerine yonelik saptadigi yasanabilirlik
degerleri dikkate alinarak, yaya mekanlarina yonelik olgiitler teknik olarak belirlenmistir
(Sekil 4.3). Bunlarin i¢inde kaldirim genislikleri ve tasarimlari, yaya gecitlerinin yerleri
ve boyutlari, sokak doniislerinin ol¢iileri gibi teknik fakat Portland’lilarin yasam tarzina

uygun oOl¢iitler bulunmaktadir.

Walking routes and paths
Signals and stairs
Transit routes and stops
Amenities, and more

Poitiavn ﬁ’é
Fﬁib’.{smmmm é\ K %ﬁwm

Sekil 4.17 Portland yiiriiyiis haritas1
KAYNAK: City of Portland, Office of Transportation

Portland yaya ulasim ana planimin bir pargasi olarak yiiriiyiis haritalar1 tasarlanmustir.
Yiiriiylis haritalar1 kentin tiimiinii icermektedir. Haritalarda tiim toplu tasima duraklar
ve glizergahlan1 yer almakla birlikte yayanin ihtiya¢ duyabilecegi her tiirlii kullanimin
yeri belirtilmigtir. Bu kullanimlar i¢inde postaneler, okullar, kiitiiphaneler, manavlar,
tuvaletler, bisiklet diikkanlari, parklar, su igilebilecek alanlar, aligveris alanlar1 farkli
gosterimlerle yer almaktadir. Yaya haritalar1 hem kent yonetimi tarafindan yayaya
verilen Onemin bir gostergesi olarak hem de kentin yayalar tarafindan daha rahat

algilanabilmesini saglayan, kenti yayalar icin daha yasanabilir bir mekana doniistiiren
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ogeler olarak degerlendirilebilir. Bununla birlikte toplu tasimayla yaya ulasimi
baglantilarin1  saglamast  bakimindan tiirlerarast ulasim sistemi kapsaminda

degerlendirilmektedir.

Portland disinda da ozellikle Avrupa’da bir¢cok kent yaya ulasim planlarn iizerinde
calismalarin siirdiirmekte ve yiiriiylis haritalar1 hazirlamaktadir. Bu kentlere O6rnek

olarak Londra ve Cenevre gosterilebilir.

Londra yiiriiylis haritasinin  onemli bir 0©zelligi farkli islevlere yonelik olarak
diizenlenmis olmasidir. Farkli islevlere yonelik diizenlenen —aligveris mekanlarinin,
parklarin, tarihi yapilarin, nehir kenarmmin gezilebilecegi— giizergahlar, haritada farkl

renklerle gosterilmigstir (Sekil 4.18).

Space Syntax 2006
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B senaments reute Bl e Rambias 1 Future route

Sekil 4.18 Londra yiiriiyiis haritasi
KAYNAK: http://www.spacesyntax.com/projects/londonpedestrianroutemap.html

Londra yiiriiyiis haritasinda yiiriiyiis glizargahlar1 yine yayalarin toplu tasima araclarini

kullanabilmesine olanak saglayacak sekilde diizenlenmis ve haritada belirtilmistir.
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Yiiriiyiis haritas: tasarlayan bir baska kent ise Cenevre’dir. Cenevre belediyesi tarafindan
tasarlanan yiiriiylis haritasinin diger kentlerdekilerden farki tiim aktivite merkezleri
arasindaki yiirliylis siirelerinin belirtilmis olmasidir (Sekil 4.19). Ornegin spor
merkezleri, miizeler, iiniversiteler hatta hava alan1 gibi kentteki tiim aktivite merkezleri
arasinda yliriiylis yapilabilecek giizergahlar, normal hizda yiirliyen bir yayanin kat
edebilecegi sekilde haritaya islenmistir. Bu haritanin énemli bir eksigi ise toplu tasima

duraklariyla ve giizergahlariyla baglantisinin kurulmamis olmasidir.

Bununla birlikte Cenevre’de ilkégretim cagindaki ¢cocuklara yonelik, yasadiklar1 kenti

algilamalarini gelistirebilmek amaciyla 6grencilerle birlikte caligmalar yapilmaktadir.
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Sekil 4.19 Cenevre yiiriiyiis haritasi
KAYNAK: http://www.ville-ge.ch

Portland’da, Londra’da ve Cenevre’de yapilan tiim bu c¢alismalar, bir yoniiyle,
giinimiizde kent yonetimlerinin yayaya verdigi dnemin arttiginin ve yonetimlerin artik
yayayl merkeze alan calismalar yapmaya basladiklarinin bir gostergesidir. Diger bir

yandan biitiin bu calismalar hem biitiinciil bir bakis agisiyla yapilmakta hem de teknik
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acidan verimli kilinacak sekilde tasarlanmaktadir. Bu konuda olciitler gelistirilmesi ve
bu olgiitlerin kent planlarinin icinde yer almasi gelecege yonelik kararlara da yon
vermesi acisindan 6nemlidir. Incelenen orneklerde ozellikle yaya ulagtmimin diger
tirlerle hem fiziksel hem de isletim agisindan entegrasyonunun saglanmasi ise
tiirleraras1 ulagim sisteminde yayanin sahip oldugu konumu belirginlestirmektedir. Bu
nedenle ornekler, yasanabilir mekanlar yaratmayr amaclayan ve tiirlerarast ulasim
sisteminde yaya mekanlarina verilen 6nemle kentlerdeki yasanabilirlik derecesinin

artabilecegini gosteren 6rnekler olarak degerlendirilmelidir.
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5. YURUMENIN FAYDALARI

Aragtirmanin bu boliimiinde yiirlimenin kente, ¢evreye ve toplumsal hayata faydalari
degerlendirilecektir. Yayalar tarafindan gerceklestirilmekte olan yiiriime eylemi, kentin
yasanabilirligi {izerinde etkilidir. Bu etkiler, kent ici yolculuklarda yiiriime eyleminin
tercih edilmesi halinde toplamda yaratilan ekonomik, ekolojik, sagliksal, sosyal ve

kiiltiirel faydalar seklinde siralanabilmektedir.

5.1. Yiiriimenin Ekonomik Faydalari

Yiirlimek en dogal ulagim tiirli olmasimin yani sira insan giiciiyle yapilan diger aktif
ulagim tiirleri gibi ekonomik maliyeti olmayan bir tiirdiir. Yiirlimek hem insanlarin
ulagim i¢in bireysel olarak yaptiklart harcamalar1 azaltmakta hem de toplamda iilke

ekonomisine katkida bulunmaktadir.

Tablo 5.1: Yolculuklarin motorlu ulasimdan motorsuz ulasima ge¢mesi halinde 1500 kilometrede elde
edilecek kazang

Faydalar 1.5 km’de 1500 km’de
Tikaniklikta azalma $0.02 $ 200
Otoyol maliyetinde azalma $0.05 $ 500

Arag giderlerinde azalma $0.20 $ 2,000
Park etme maliyetinde azalma $1.00 $ 10,000
Hava kirliliginde azalma $ 0.05 $ 500
Giiriiltii kirliliginde azalma $0.03 $ 300
Enerji tasarrufu $ 0.04 $ 400
Trafik giivenligi $ 0.04 $ 400
Toplam $1.43 $ 14,300

KAYNAK: Litman, 2004a.

Ulagimin maliyeti diisiiniildiigiinde kisisel gelirin biiyiikk bir kismini olusturdugu
sOylenebilir. Litman (2003), iyi yliriiyiis kosullar1 saglandiginda tiiketicilerin ulagim

araclarina yaptiklar1 harcamalarda diislis yasanacagini soylemektedir. Tablo 5.1°de
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yolculuklarin motorlu ulasimdan motorsuz ulasima ge¢mesi halinde 1500 km’de elde

edilecek kazanca yer verilmistir.

Tabloya gore ekonomik agidan elde edilen fayda yalnizca enerji tasarrufu ya da otopark
giderindeki diisiis gibi goriinen degerlerden olusmamaktadir. Elde edilen kazang tiirleri
arasinda, cok dikkat edilmeyen fakat toplamda biiylik oranlara ulasabilen, trafikteki
tikanikligin, hava ve giiriiltii kirliliginin ve trafik giivenligin neden oldugu maliyetin

kazanca doniismesi de yer almaktadir.
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Sekil 5.1 Zirve saatlerdeki ve normal saatlerdeki arag trafiginin yiiriytisle arasindaki maliyet farklari

KAYNAK: Litman, 2004b; 8.

Sekil 5.1°’de zirve saatlerde ve zirve saatler disinda otomobil kullanimi ve yiiriiyiis
arasindaki ekonomik maliyet karsilastirilmasina yer verilmistir. Sekilde zirve saatlerde
kent i¢inde 6zel ara¢ kullaniminin yiiksek ekonomik maliyet yarattigi goriiliirken, bu
maliyet zirve saatler disinda diismekte, yiiriiyliste ise sifir degerine yaklasmaktadir. Bu
nedenle 6zel ara¢ kullaniminin yerine yiiriiyiisiin tercih edilmesi hem kisilerin biitgesine
katkida bulunacak hem de toplumsal maliyeti diisiirecektir. Toplumsal maliyet igcerisinde
otomobilin yarattig1 hava kirliligi, giiriiltii, su kirliligi, atiklar gibi cevresel faktorlerle

birlikte kazalardan kaynaklanan sosyal sorunlar ve trafik tikanikligindan kaynaklanan
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psikolojik sorunlar sayilabilmektedir. Bununla birlikte o©zellikle kisa mesafelerde
yiirliylisiin tercih edilmesi ve motorlu ara¢ kullaniminin bireysel olarak diisiiriilmesi,
benzin sarfiyatim1 azaltabilir. Benzine olan ragbetin azalmasi petrol bagimhiligini
azaltarak petrol piyasasini etkileyecek giice sahiptir. Motorlu araclardan vazgecilmesi
tercihiyle petrole olan bagimliligin yakin iligkisi, yaya ulagiminin Oniindeki Onemli
engellerden biridir. Vuchic (2006), petrol lobisinin yaya ulagimi iizerinde negatif
etkilerini vurgulayarak artik yaya lobisinin petrol lobisine karsi ¢ikmasi gerektigini

belirtmektedir.

Ulagim tiirlerinin zaman i¢inde gelisimi ve yiirlimenin arka plana itilmesi aligveris
aligkanliklarint da dogrudan etkilemistir. Kentlerde biiyiik aligveris merkezlerinin
kurulmas: otomobilin yaygin olarak kullanilmaya baslandigi doneme denk gelmektedir.
Ornegin erken donem alisveris merkezlerinden 1924 yilinda Kansas'ta acilan Country
Club Plaza, otomobil icin tasarlanmis ilk aligveris merkezidir
(http://www .easternct.edu/depts/amerst/MallsHistory.htm). Daha sonraki Orneklerde
ornegin 1931 yilinda Dallas’ta insa edilen Highland Park Village ve yeni nesil aligveris
merkezlerinden olan Seattle'daki Northgate Mall (1950), Detroit'teki Northland
Shopping Center (1954) ve Minnesota'daki Southdale Center (1956) aligveris
aligkanliginin ve sonug olarak aligveris merkezlerinin, giderek otomobile bagimli hale
geldiginin bir gostergesidir. Bu nedenle otomobillesmenin aligveris aliskanliklarinin
degisimi lizerinde dogrudan etkisi oldugu sOylenebilir. Bu donemde yayalar dikkate
alinarak yapilan tek aligveris merkezi Frederick Gibberd tarafindan tasarlanan ve 1951
yilinda Londra'da insa edilen Chrisp Street Market'tir
(http://en.wikipedia.org/wiki/Chrisp_Street_Market).

Otomobile bagiml olarak yapilan aligveriste alinan triinler rahatlikla tasinabilmekte ve
aligveris merkezlerini gezmek keyif verici bir unsur haline geldigi i¢in ihtiyactan fazlasi
satin alinmaktadir. Bu durum tiiketim aligkanliklarinin da degismesine neden olmaktadir.
Yiirlimenin ekonomik faydalarindan biri olarak yakin mesafelerde —Ornegin alinan
triinlerin agirligina bagh olarak onlar1 tasima mesafesinde— yalnizca ihtiyaca yonelik
aligveris yapilmasi olarak gosterilebilir. Bu sekilde yiiriiyiisle yapilan aligveris birey
ekonomisine katkida bulunmaktadir. Bununla birlikte gereksiz tiikketimin azaltilmasi tilke

ekonomisi acisindan da onem tagimaktadir. Bakkallarin, kiiciik iireticilerin, manavlarin
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tercih edilmesiyle mahalle ekonomisi canli tutulmakta, mahallelerin ve Kkentin
yasanabilirligi artirllmaktadir. Yiirimenin diger ekonomik faydalar1 arasinda, saglik
giderlerinin dolayli yoldan azalmasi, spor tesislerine yapilan harcamalarin diismesi

gosterilebilir®.

5.2 Yiiriimenin Ekolojik Faydalari

Ozellikle son otuz yilda gevre problemlerine karst duyarliligin artmasi’, bu konuda
detayli calismalar yapilmasini saglamistir. Birgok bilim adami, kitaplarda, makalelerde,
cesitli kongre ve konferanslarda ekolojik sorunlara isaret etmis, bu sorunlari yaratan
ogeleri tartismus ve c¢oOziim Onerileri getirmistir. Ekolojik sorunlara neden olan

etmenlerden biri de motorlu ulasim araclarinin yarattig kirliliktir.

Motorlu ulagim araclari, isletilmeye baslamalarindan itibaren cevreye kalict zararlar
vermektedirler. Bu zararlar icinde 6zellikle atmosferde olusan kirlilik 6nemli rakamlara
ulagmaktadir. Wright ve Ashford (1989), hava kirliligine neden olan birincil ulagim

aracinin otomobil oldugunu sdylemektedir.

Ticaret
18%
Ulasim
32%
Konut
21%

Sanayi
29%

Sekil 5.2 2002 yilinda karbon emisyonunun sektorlere gore dagilimi

KAYNAK: http://www.fhwa.dot.gov

® Yiiriimek solunum yolu hastaliklarini azaltmas nedeniyle saglk agisindan da faydalidir ve bu durum
saglik giderlerini azaltabilir

71970 yilinda ilk diinya giinii gosterisine 20 milyon kisinin katilmasi artik ¢evre sorunlarina yonelik
coziimlerin daha fazla ertelenmemesi gerektigini vurgulamistir (Ozer, 1995 : 22).
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Otomobilin en ¢ok kullanildig: iilkelerden biri Amerika Birlesik Devletleri’dir (ABD).
ABD, diinya niifusunun yalnizca % 4.7’sini olusturmasina ragmen fosil yakitlarin
yanmasiyla tiim diinyada agiga cikan karbon emisyonunun % 20’sini yaymaktadlrg.
ABD Ulasim Bakanligi Karayollar1 Yonetiminin yaptigi bir arastirmaya gore, 2002
yilinda ulasimdan kaynaklanan karbon emisyonu, tiim karbon emisyonunun % 32’sini

olusturmaktadir (Sekil 5.2).
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Sekil 5.3: 1990-2002 yillar1 aras1 karbon emisyonunda sektorlere gore degisim
KAYNAK: http://www.fhwa.dot.gov/environment/aqfactbk/page13.htm

Ulagimin karbon emisyonuna neden olan ana sektor olmasiyla birlikte, ayn1 kurumun
1990-2002 yillar1 arasi icin yaptigir degerlendirmede karbon yayilimi miktarlarinda
endiistri sektoriinde diislis yasanirken ulasim, konut ve ticari kullanimlarda artis

yasandig goriilmektedir (Sekil 5.3).

Ulagim sektoriiniin kendi icinde de farkli araglarin yaydigir karbon miktar1 farklilik
gostermektedir. ABD gibi 6zel ara¢ kullanimina bagimli diger bir iilke olan Kanada
ulagim bakanliginin yaptigr bir arastirmaya gore atmosfere en fazla karbon miktarin
yayan ulasim tiirii % 27.5°1ik bir oranla 6zel otomobillerdir. Ozel otomobili % 27.2’lik

bir oranla ticari araclar takip etmektedir.

8 ABD en yiiksek karbon emisyonlarimi yayan iilke olmakla birlikte tiim diinyada karbon emisyonlarinin
diisiiriilmesini amaglayan Kyoto Protokolii’nii (1997) imzalamayan iilkeler arasinda yer almaktadir.
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Bununla birlikte 6zel ulasim araclarinin atmosfere yaydigi gazlar karbondioksit ile sinirl
kalmamaktadir. Otomobillerde sogutucu olarak kullanilan kloroflorokarbonlar ozon
tabakasinin incelmesinde Onemli bir etkendir. Otomobiller, disar1 yaydiklar
hidrokarbonlar ve azot oksitlerle atmosferin alt tabakasinda ozon olusumuna neden
olurlar ve disar1 kloroflorokarbon saldiklar1 i¢in atmosferin iist tabakasinda yer alan

ozon tabakasinin tahribatina neden olurlar (Freund ve Martin, 1993).

Benzinle ya da dizelle calisgan otomobillerin zararlarmin anlagilmasi son yillarda
otomobillerde alternatif enerji kullanimiyla ilgili bir¢ok c¢alismayr beraberinde
getirmistir. Enstitiilerin ve bilim merkezlerinin yani sira bazi otomobil firmalari da bu
konu iizerinde caligmalar baslatmis hatta uluslararast otomobil fuarlarinda bu tip
“konsept” Uriinler sergilenmistirg. Yeni iiretilen otomobiller giines enerjisi, hidrojen,
biodizel gibi alternatif —yenilenebilir— enerji kaynaklar1 kullanmaktadir. Ancak bu
araclarin yaygin bir sekilde kullanilir hale gelmesi c¢ok yakin bir gelecekte
gerceklesemeyecegi icin otomobillerin yarattigi sera etkisine karsi alternatif ¢6ziim

onerileri getirmek gerekmektedir.

Otomobilin atmosfere yaydigi zararli gazlara karsin toplu tagimaya yonelmek ve toplu
tagimayla birlikte yiiriimeyi tercih etmek bu ¢6ziim onerileri icinde sayilabilir. Yiiriimek,
motorlu ulasim tiirlerine alternatif bir ulasim tiirli olarak karsimiza cikmaktadir.
Yolculuklarin, yiirimek gibi motorlu tasitlar1 icermeyen ya da daha temiz enerjiyle
calisan tasitlar1 iceren alternatif ulagim tiirleriyle saglanmasi, ulasim araglarinin yarattig
kirliligi biiyiik oranda azaltacaktir. Litman (2003), yiiksek emisyon oranlarina yol acan
otomobile karsi, kisa mesafeli yolculuklarin yiiriiyiis ya da bisiklet gibi tiirlerle
saglanmasinin hava kirliligine neden olan emilimi diisiirecegini belirtmektedir. Ayni1
zamanda yerini bisiklet ya da yiirliylise birakan araba yolculuklarindan her % 1’inin

hava kirliligini % 2’den % 4’e kadar diisiirecegini sdylemektedir.

? Son olarak 77. Uluslararasi Cenevre Otomobil Fuari’nda tamitilmakta olan “konsept” arabalarin
tireticileri iginde, aralarinda BMW firmasinin da bulundugu, diinyaca iinlii bircok otomobil iireticisi yer
almaktadir.
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5.3 Yiiriimenin Saghk Acisindan Faydalar:

Yiiriimenin saglhik acisindan sagladigi faydalar iki sekilde incelenebilmektedir.
Bunlardan birincisi, otomobil kullanimi birakilip toplu tasima tercih edildiginde ve kisa
mesafelere yiirliyerek erisildiginde, otomobilin atmosfere yaydigi ve cevreyle birlikte
insan sagligm da tehdit eden gazlardan biiyiik Ol¢iide arinilacak olmasidir. Ulagim
araglarinin yarattig1 hava kirliliginin ana bilesenleri olan karbon monoksit, nitrojen oksit,
siilfiir oksit, hidrokarbon ve partikiiller, insan sagligini onemli ol¢iide etkilemektedir.

Wright ve Ashford (1989), bu gazlarin sagliga olan etkisini su sekilde aciklamaktadir:

“Karbon monoksit otomobilin i¢ten yanmali makinesinin temel yan iriiniidiir. Diisiik

konsantrasyonlarda bile bas agrisi, bag donmesi, mide bulantis1 ve hareketlerde yavaslik
yapabilen zehirli bir gazdir. Yiiksek konsantrasyonlarda kan hemoglobiniyle reaksiyona

girerek oliime neden olabilir.

Nitrojen oksit Smog'”un temel bilesenlerindendir ve yiiksek konsantrasyonda ciddi nefes

alma problemlerine neden olabilir.

Siilfiir oksit gozlerde, burunda ve soluk borusunda ciddi rahatsizliklara yol agabilir. Celik

ve tasa zarar verebilir.

Hidrokarbon zayif yanmanin bir sonucu olarak ortaya c¢ikar. Atmosferde fotokimyasal

degisime ugrayarak smog’un yiiksek okside olmus kimyasallarini iiretebilir.

Partikiiller toz ve karbondan olusurlar. Smog’un ya da sisin temelini olusturur. Toksik

degildirler ancak toksik kirleticileri cigerlere tasiyabilirler”.

Bir¢ok arastirma gostermistir ki, kirli havanin teneffiis edilmesi, sigaranin sagliga olan
zararli etkisiyle esdegerdir. Bununla birlikte kirli hava yalnizca disarida teneffiis
edenlerde degil aracglarin icindekileri ve diger kapali alanlarda bulunanlar1 da olumsuz
etkilemektedir. Freund ve Martin (1993), New York kenti taksi softrlerinin kaninda
bulunan karbon monoksit seviyesinin, kalp rahatsizligindan hastanede yatan hastalara
kan veremeyecek seviyede oldugunu belirterek, trafikte ara¢ icinde de olsa uzun siire

kalan kisilerde kirli havanin solunmasinin zararlar iistiinde durmuglardir.

10 Smog, ilk olarak 1952 yilinda Londra’da sabah saatlerinde karsilasilan hava kirliligine verilen addir.
Sabah saatlerinde olusan sisin (mog) hava Kkirliligiyle (smoke) birlesmesi 4075 kisinin oliimiine yol
acmistir.
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Yiirimenin insan saghigmna ikinci olumlu etkisi ise giinlik spor ihtiyacini
karsilayabilmesidir. Diinya Saghik Orgiitii verilerine gore Avrupa’daki araba
yolculuklarinin %30’u 3 kilometreden az mesafeleri, % 50’si ise 5 kilometreden az
mesafeleri kapsadig1 goriilmektedir. Bu mesafeler, 15-20 dakikalik bisiklet siiriisiiyle ya
da 30-50 dakikalik yiiriiyisle alinmasi Onerilen giinlik fiziksel aktiviteyi
karsilayabilecektir. Giinliik fiziksel aktivitenin karsilanmasi insan sagligiyla birebir
iliskilidir. Diinya Saglik Orgiitii — Avrupa Ulasim, Saglik ve Cevre Programiin (WHO,
Transport, Health and Environment, Pan-European Programme) arastirmalarinda aktiflik

derecesine gore saglikli olma durumunda iyilesme goriildiigii bilinmektedir (Sekil 5.4).

Saglik A= Aktif olmayan
faydalar B= Aktif
C= Egitimli
A B Cc
Diisiik , Yiiksek

Fiziksel Etkinlik Derecesi

Sekil 5.4: Fiziki aktivite diizeyi arttik¢a sagliga olan fayda artmaktadir.
KAYNAK : http://www.euro.who.int/Document/trt/PEPPhys Act.pdf

Giinliik hareket ihtiyacinin karsilanmasi kalp hastaliklari, diyabet, obezite, stres,
depresyon ve ortopedik rahatsizliklara yakalanma oramm diisiirmektedir. Ornegin,
Avrupa Birligi’'nde kisa mesafeli yolculuklarin genellikle arabayla yapiliyor olmasi,
yetigkinlerin %30’dan fazlasinin tiim hafta boyunca yeterli aktiviteyi yapamiyor olmasi
anlamina gelmektedir. Bu durum 1980’lerin son yillariyla 1990’larin sonu arasinda

obezitenin %10—40 oraninda artisini aciklayabilmektedir (www.euro.who.int).
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Bu anlamda yiirlimek ya da bisiklete binmek gibi insan giiciine dayali, aktif ulasim
tiirlerinin tercih edilmesi hem fiziksel ihtiyaclar karsilanabildigi icin hem de trafikte
gecen zamandan dogan stresi azaltarak, uzun vadede psikolojik rahatsizliklarin oniine
gecilebilmesine yardimci oldugu icin kent ici ulasimda Onemli bir unsur olarak

goriilmektedir.

5.4 Yiiriimenin Sosyal ve Kiiltiirel Faydalar:

Yiiriimek, kent sakinlerinin hem kentle hem de birbirleriyle olan etkilesimlerinin
artmasinda 6nemli etmenlerden biridir. Bu nedenle yiiriimenin faydalari arasinda sosyal

ve kiiltiirel etmenlerin de oldugu sdylenebilir.

Yiirlimenin sosyal faydalari arasinda kentlilerin birbirlerini tanimasina olan etkisi
sayilabilir. Komguluk birimlerinde, mahallelerde yasayan ve sosyal bir ortam olan
sokakta hemen her giin karsilasan insanlar birbirleriyle giinlik yasamlarim
paylasabilmekte, mahallelerinin sorunlarim1 tartisabilmekte ya da en azindan
selamlasarak mahallelerinde kimlerin yasadigini bilebilmektedirler. Kentteki bu sosyal
ortam aslinda tiim tarihi kentlerin bir ozelligidir. Ornegin Tiirk kentlerinde, kent
dokusunun insan dlceginde sekillenmesi dar sokaklarda yiirliyen insanlarin birbirleriyle
sikca karsilagmasini saglamis, sokak kamusal alan niteligi tagimis, sosyal doku giiniimiiz
kentlerine oranla daha kuvvetli yapilanmistir. Sosyal dokunun kuvvetli olmasi,
mahallede ve kentte yasanan olaylara birlikte tepki verebilme sansini gelistirmekte ve

giiniimiiziin katilimc1 demokratik planlama anlayisina 6nemli bir altlik saglamaktadir.

Kentte sosyal bir ortamin olusmast ayni zamanda giivenlik acisindan Onemlidir.
Giivenlik, asir1 kentlesme ve biiyiime sonucu kent planlamanin 6nemli konulari arasina
girmigstir. Gilivenligin saglanmas1 konusunda toplumun ve giivenlikten sorumlu
birimlerin birlikte karar aldigi ve planlama/tasarim yoluyla giivenlik sorunlarini
cozmeye calistigl birgcok calisma yapilmaktadir (Raco, 2003). Bunun yanisira, giivenlik

sorunu, sosyallesmenin bir getirisi olarak kendiliginden c¢oziilebilmektedir.
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Mabhallelerde/komsuluk birimlerinde yasayan insanlar birbirlerini tamdiklar1 igin

giivenlik kendiliginden ¢oziilebilen bir sorun olmaktadir'".

Yiirlimenin ve yiiriinebilir ortamlar yaratmanin diger bir sosyal getirisi, engelli kisiler
diisiiniilerek gelistirilen tasarimlar sayesinde bu kisilerin kolay erisiminin saglanmasidir
(Litman, 2004b). Bu tasarimlara 4. boliimde yer verilmistir. Ayn1 zamanda yiiriimek,
ekonomik maliyeti olmayan bir ulagim tiiri oldugu icin herkesin esit olarak

faydalanabilmesine olanak saglamaktadir.

Yiirlimek, sosyal faydalarin yanisira kiiltiirel faydalar da saglayabilmektedir. Yiiriiyerek
kentte bir yerden bir yere giden ya da rekreatif amacli gezen bir kisi, ara¢ i¢inde giden
bir kisiye gore kenti daha iyi tanima firsati bulmaktadir. Ustﬁndag (2002), kentlerin
yiiriiyerek algilanmasi ile 40-50 km/s hizla giden bir aracin icinden algilanmasi arasinda

onemli bir fark oldugunu belirtmistir.

Yiiriimek ayni zamanda tarihi kentlerin algilanabilirligi acisindan da ¢ok Onemlidir.
Tarihi kentlerde tarihi yapilarin algilanabilmesi icin yerli ve yabanci turistler genellikle
yiiriimeyi tercih etmektedirler. Bunun i¢in bazi sehirlerde yerel yonetimler ve sivil

inisiyatifler ylirliytis haritalari iiretmektedirler'”.

Ozel ara¢ kullaniminin azaltilarak vyiiriiyiisiin tercih edilmesinin tarihi cevreye bir diger
onemli katkis1 da araglarin tarihi cevreye verdigi hasarlarin yiiksek olusuna karsi
yiirimenin boyle bir etkisinin bulunmamasidir. Kent icinde otomobil kullaniminin
artmas1 sonucu tarihi kentlerde onemli tahribatlar yasanmistir. Bircok dar yolda ve
meydan Ozelligi tasiyan alanlarda tarihi yapilar yikilmis ve yerine genis bulvarlar
acilmistir. Istanbul da 1950’li ve 1980°’li yillarda yapilan genis capli yikimlar bu
tahribatin bir 6rnegidir (Sekil 5.5).

" Yurtdisinda baz iilkelerde “neigbourhood watch” denilen bu sistemde, mahallede yasayanlar birbirlerini
tanidiklar1 i¢in mahallelerine gelen yabancilar fark edebilmektedir.

"2 Gezi haritalarina 6rnek olarak Londra kent merkezinde yapilmus detayli bir harita bulunmaktadir. Bu
haritada su kenarlar1, tarihi yapilar, aligveris merkezleri gibi farkli faaliyetlere yonelik farkli rotalar
belirlenmistir (4. Bolim). Bir diger 6rnek ise Cenevre yiirilylis haritasidir. Bu haritanin 6zelligi her
aktivite merkezi arasinda kac dakikalik yiiriiyiis oldugunun gosterilmis olmasidir (4. Boliim). Istanbul’dan
dnemli bir 6rnek ise Emindnii platformunun Emindnii belediyesiyle birlikte hazirladig: Istanbul Tarihi
Yarimada Eminonii Yiiriiylis Glizergahlar haritasidir.
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Sekil 5.5 1958 Istanbul Karakdy’de yapilan yikimlardan bir goriintii
KAYNAK: Ara Giiler, Istanbul Ansiklopedisi

Yiirimenin bir diger kiiltirel faydasi egitim alanindadir. Ozellikle anaokulu ve
ilkogretim cagindaki c¢ocuklarin gelisimi acisindan kenti yiiriiyerek tanimak c¢ok
onemlidir. Boylelikle hem gorsel gelisim saglanmakta hem de kent kiiltiirii yeni nesillere
daha 1iyi aktarilmaktadir. Bu amacla yapilan caligmalara ©rnek olarak Cenevre
belediyesinin ¢aligmas1 gosterilebilir. Cenevre’de ilkokul cagindaki c¢ocuklara,
okullarindan c¢ikarak cevrelerinde gordiikleri 6geleri haritada belirtmeleri iizerine bir
caligma yaptirilmaktadir (Sekil 5.6). Bu sekilde ¢ikarilan algi haritalarinda ¢ocuklarin
kentte neleri fark edip fark edemedigi anlasilmakta, kiiciik yasta kent kavramina sahip

olabilmektedirler.
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Sekil 5.6 Cenevre Belediyesi tarafindan ilkokul ¢agindaki ¢ocuklarla birlikte gelistirilen alg1 haritalart.
KAYNAK: http://www.ville-ge.ch

5.5 Yiiriinebilirlik Olciitleri

Yiiriimenin kentsel yasama ve toplumsal hayata fayda saglayan bir ulasim tiirii
olabilmesi i¢in mevcut durumun yeterli olmadigi kosullarda bazi iyilestirmelerin
yapilmas1 gerekmektedir. Bu iyilestirmeler belirli tasarim standartlarina gore
yapilmaktadir ve 4. boliimde de belirtildigi gibi bu standartlar kentten kente farklilik
gostermektedirler. Ornegin yapilasmanin diisiik oldugu kentlerde kaldirim genisligi
Olciitleri daha genis olarak belirlenirken, yapilagmanin yogun oldugu kentlerde daha dar
Olciitler belirlenmek zorundadir. Bu iyilestirmeler belirli Olgiitler ¢ercevesinde
yapildiginda yayalara ait olan her mekan esit kosullara sahip olacak ve bu durum yayalar

icin algilanabilir bir ortam yaratacaktir.

Genel bir tamimla giivenlik, konfor ve uygunluk gibi yiiriime kosullarinin kalitesine
isaret eden yiriinebilirlik (walkability) kavrami, yiirlimeyi kolaylagtirici tasarim

ilkelerinden farkli olarak yiirlime kosullarina yonelik bir takim olgiitler 6ngdrmektedir.
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Bu olciitler sayesinde tasarim kararlan iilkeden iilkeye, kentten kente degisse de temel

yaklasimlar ayn1 olacaktir.

Yiirtinebilirlik oOlciitlerine yonelik detayli ¢aligmalardan biri ABD’nin Kansas kentinin
yerel yoOnetimi tarafindan yapilmistir. Bu calismada yiiriinebilirlik Olgiitleri bese
ayrilarak su baghiklar altinda siralanmustir: dolaysiz olma (directness), siireklilik
(continuity), sokak gecitleri (street crossings), gorsel cesitlilik ve giizellikler (visual

interests and amenities) ve giivenlik (safety) (http://www.kcmo.org).

Dolaysiz Olma -Directness
Dolaysiz olma olgiitii, baglangi¢c noktasindan bitis noktasina yayanin bulundugu uzakligi
ifade etmektedir. Yaya yolculuklar1 yolculuk uzunluguna bagli oldugundan, yaya yolu

altyapisinin en kisa ve dolaysiz olabilmesi kritik neme sahiptir.

Siireklilik -Continuity

Siireklilik olgiitii, yaya ulasim sisteminin biitiinliigiiyle iliskilidir. Siireklilik gosteren bir
kaldirim sistemi, yalnizca yayalarin kesintiye ugramayan bir yolculuk gerceklestirmesini
saglamakla kalmaz, ayn1 zamanda tekerlekli sandalye ve koltuk degnegi kullananlarin da
kaldirimlarda rahatlikla seyahat edebilmesini saglar. Siirekliligi bozan unsurlar arasinda,
dosemelerdeki kirikliklar ve eksiklikler, fazla biiyiiyen bitkiler ya da anayollar, nehirler

ve citler gibi fiziksel bariyerler siralanabilir.

Sokak Gegitleri — Street Crossings

Gecilecek seritlerin sayis1 ya da genislikleri, orta refiijiin varhig, yaya gegcitlerinin
varligi,yayalar tarafindan calistirilabilen trafik 1siklarimin  varligi, motorlu arag
kullanicilarin  yayalar1 rahatlikla gorebildigi tasarimlarin  varligi, dogrusal kose
rampalarinin varligi, sokak aydinlatmasimin varligi sokak gecitlerindeki ana unsurlar

olarak sirlanabilmektedir.

Gorsel cesitlilik ve giizellikler - Visual Interest and Amenity

Yaya sisteminin ¢ekiciligini saglayan bu olgiit, olciilmesi ve karsilastirilmasi en zor
olciittiir. Ayn1 zamanda mekanin 6zellikleri gelistikge, olgiit degisebilmektedir. Olgiitler,
yayalarin hareketliligini kolaylagtiracak ya da gorsel duyularina hitap edecek, mimari
ozelligi ya da tarthi Onemi olan yapilari, agaclari, sokak aydinlatmasini ve sokak

mobilyalarin1 kapsamaktadir.
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Yaya Giivenligi —Pedestrian Safety
Yaya giivenligindeki temel unsur yayalarin hareket eden araglar tarafindan rahathikla

goriilebiliyor olmasidir. Bunun disinda sokak aydinlatmasi diger bir onemli 6gedir.

Aragtirmada, alan calismasit kapsaminda yapilan anketler, yukarida agiklanan
yiiriinebilirlik Olgiitleri iizerinden gelistirilmistir. Calisma alani olarak secilen Kabatas,
ulasim tiirlerinin kesistigi bir aktarma noktast oldugu igin yiiriinebilirlik oOl¢iitleri
arasinda bazi Oncelikler belirlenmistir. Bu Oncelikler siireklilik ve yaya giivenligidir.
Kansas yerel yonetimi tarafindan yiiriinebilirlik konusunda yapilan ¢alismadan alinan
stireklilik ve yaya giivenligi tanimlari, aktarma merkezleri s6z konusu oldugunda daha
fazla detaylandirilmalidir. Bu nedenle ¢alismada ele alinan siireklilik kavrami, yayalarin
araclar arasinda aktarma yaparken dogrudan ve fiziksel engeller olmaksizin hareket
edebilmesine yonelik mekansal bir yapimin olmasinin gerektigini, giivenlik kavrami ise
yayalarin, araclar arasinda can giivenliklerini tehlikeye atmadan, rahat bir sekilde
hareket edebilmeleri gerektigini ortaya koymaktadir. Alanda yapilan anketler, bu
oOlciitler ve yurtdisinda bu konuda yapilan ¢alismalar iizerinden gelistirilmistir. Bununla
birlikte alanda yapilan gozlemler sonucu gerceklestirilen fotograf calismasiyla,

yiirtinebilirlik ol¢iitlerini daha genis bir cercevede ele alma olanagi bulunmustur.
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6. TURLERARASI ULASIM ve YAYA MEKANLARININ KABATAS
ORNEGINDE DEGERLENDIRILMESIi

6.1 Yer Secim Nedenleri ve Yontem

Arastirmanin ele aldigi sorundan hareketle, son yillarda ulagim alaninda Onemli
yatirrmlar yapilan Istanbul’da ulasim sisteminin bir degerlendirmesinin yapilmasi
diisiiniilmiistiir. Ancak Istanbul’un tiim ulagim sistemini ele almak caligmanin 6lcegi
acisindan miimkiin olmamistir. Bununla birlikte Istanbul’un ulasim sistemi ve son
yillardaki politikalar iizerine 3. boliimde genel bir degerlendirme yapilarak, calisma icin
Istanbul ulasim sisteminde bir alt merkez belirlenmistir. Belirlenen alt merkez

Kabatag’tir.

Kabatas’in secilme nedenleri ii¢ baglhk altinda toplanabilir. Bunlar, Kabatas’in Istanbul
ulasim politikasi agisindan 6nem teskil etmesi, Istanbul ulasiminda bircok tiiriin kesisme

noktasi olarak on plana ¢ikmasi ve Istanbul’daki birgok merkeze yakin olmasidir.

Kabatas, Istanbul ulagim politikalar1 kapsaminda Avrupa yakasinin en dnemli aktarma
merkezi olarak belirlenmistir (Sahin,2007). Son donemde Istanbul ulasim sistemine
yonelik yatirrmlarin bircogu bu alanda yapilmaktadir. Bu yatirimlar i¢inde, 2006 yilinda
isletmeye acilan Taksim — Kabatag funikiiler hatt1 ve yine 2006 yilinda tamamlanarak
isletmeye ac¢ilan, Eminonii tramvay hattinin devami olarak planlanan, Findikl — Kabatag

hafif rayh sistemidir (Sekil 6.1).

Taksim — Kabatas funikiiler hatt1, Istanbul metrosunu Taksim istasyonundan Kabatas’a
baglamaktadir. Taksim istasyonunun giris katindan gecis yapilabilen funikiiler sistem,
hafif rayh sistemin de Kabatas’a uzatilmasiyla, metronun son istasyonu olan 4. Levent

ile, Eminonii’'ne ve Zeytinburnu, Esenler, Bagcilar ve Atatirk Havaalani arasinda
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baglant1 teskil etmektedir. Diger yandan deniz yolu ve otobiis hatlariyla Kabatas’a

taginan yolcularin da bahsi gecen merkezlerle baglantis1 kurulabilmektedir.

Sekil 6.1 Kabatas’ta son donemde yapilan yatirimlar.

Kabatas’in secilmesinde ikinci bir neden, Istanbul ulasiminda var olan bircok tiiriin
birlesme noktas1 olmasidir. Kabatas, deniz ulagiminda, rayli tasimacilikta ve karayolu
tasimaciliginda kullanilan tiirlerin kesisme noktasidir. Deniz ulagiminda Sariyer ve
Bostanci’dan gelen deniz otobiisleri; Adalar’dan, Kadikdy’den ve Harem ve
Uskiidar’dan gelen sehir hatlar1 vapurlari ve Uskiidar’dan gelen yolcu motorlart
Kabatas’a sefer yapmaktadir. Rayli tasimacilikta, hafif rayl sistem, Zeytinburnu /
Eminonii — Kabatas hattinda ve funikiiler, Taksim - Kabatas hattinda hizmet

vermektedir. Karayolu tagimaciliginda ise ¢esitli yonlerden (Taksim — Besiktas — Levent
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— Eminénii) gelen otobiisler Kabatag’tan gecmekte ya da ring seferler diizenlemektedir
(Sekil 6.2).

N1 s TAKSIM - 4LEVENT METRQ 5 . . ﬂ
HM 1 s aksaRaY - HAVALIMANI HAFIF METRO @ IDO iskeleleri ]
TR1 s 7y TINBURNU - KABATAS TRAMUAY ﬁ
TR2 s ZEYTINBURNL - BAGCILAR TRAMVAY (Tenvr
FN1 e anak0Y - BEYOGLU TUMEL f
FMZ e nEATAS - TAKSIM FURIKOLER &1

MT1 e TAKSIM - TONEL NOSTALJ TRAMVAY

NTZ s HATKOY - MODA NOSTAL TRAMVAY
B1 e 5RKECH - HALKALI BANLIVG
B2 = HiYDARPASA . GEBZE BANLIYO

KARTALTEPE
KOCATEPE

AYDINTEPE

GOTELYAL

aKGY - SIRINEVLER

HIBOSHA

Sekil 6.2 Istanbul Ulasgim Sisteminde Kabatas’in yeri

KAYNAK: Istanbul Ulasim A.S. Internet sayfasindan alinan haritaya deniz ulasimi hatlari eklenmistir.

Aragtirmada Kabatas’in se¢ilmesinin bir diger nedeni, bir¢ok ulasim tiiriiniin gectigi yer
ya da son duragi olmasim destekleyecek sekilde, konum itibariyle Istanbul’'un merkezi
alanlarina olan yakinhigidir. Kabatas, Avrupa yakasinda Taksim, Besiktas, Karakdy —
Eminonii’'ne konum ve ulasim imkanlar1 bakimindan, Anadolu yakasinda Uskiidar,

Kadikdy ve Bostanct’ya da ulasim imkanlar1 bakimindan yakin durumdadir (Sekil 6.3).
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Sekil 6.3 Kabatas’in Istanbul’un 6nemli ‘merkezleri arasmdakl konumu

KAYNAK: Istanbul Deniz Otobiisleri A.S.

Yukarida belirtilen nedenlerin bir sonucu olarak, Kabatag’in Istanbul’da, yayalar
tarafindan en sik kullanilan mekanlardan biri olmasi diisiiniildiigiinde, arastirma
kapsaminda ele alinan sorunlarin bu mekanda Ol¢iilmesi uygun bulunmustur. Bu
kapsamda, Kabatas’ta yaya ulasimi ve tiirleraras1 ulasim sistemi etkilesiminin kentsel

yasanabilirlik ile olan iligkisi Olciilebilecektir.

Aragtirmada, birbirini destekleyen yontemler bir arada kullanilmistir. Bu yontemler

sOzlii goriisme, anket ve alanda gergeklestirilen fotograf ¢aligmasidir.

Istanbul’da son donemde yiiriitiilen deniz ulasinu politikalar1 hakkinda genel bir bilgi
edinebilmek ve Kabatas’in bu politikalar i¢indeki yerini kavrayabilmek amaciyla sozlii
goriisme yapilmistir. Sozlii goriisme, Istanbul deniz ulasiminda 6nemli bir karar mercii
olan Istanbul Deniz Otobiisleri A.S. (IDO) Genel Miidiirliigii ile yapilmistir. Goriismede,
mekanin yer se¢im nedenlerinde de deginildigi gibi, Istanbul ulasim politikalarinda

Kabatas’in yerine yonelik genel bir cerceve cizildikten sonra, yapilan yenilikler

97



hakkinda bilgi alinmigtir. Sozlii goriismede elde edilen bilgilere gore, Kabatas’in
konumu geregi ve bir¢cok ulasim tiiriiniin bir arada bulundugu bir merkez olmasi
nedeniyle, mekana yonelik izlenen calismalar artinldif goriilmiistiir. Buna gére 2007
yil1 Subat ayinda, Adalar — Sirkeci seferleri iptal edilerek, Adalar’dan Avrupa yakasina
geligler yalnizca Kabatas iizerinden yapilmaya baslanmistir. Bu uygulama kis aylarinda
cok Onemli olmamakla birlikte, yazin, Adalar’in yogun olarak kullanildig1 sezonda,
Kabatas’a biiyiik bir yiik getirecektir. Adalar’a gidip gelen yolcularm, Istanbul’da 6zel
araclarin1 biraktigr dikkate alinarak, Tarihi Yarimada icindeki arag¢ trafigini diisiirmeye
yonelik yapilmistir. Seferlerin Kabatag’a aktarilmasinin diger bir nedeni ise bogaz
hattinin yogunlugundan, bu giizergahta deniz kazalarinin sik yasaniyor olmasidir. Ancak

Kabatas’ta bu yogunlugu kaldirabilecek bir otopark bulunmamaktadir.

Son dénemde izlenen diger bir politika, ulasimda tiirleraras1 baglantilar1 saglamak igin,
2007 yilinin basinda Kadikoy — Kabatas vapur seferlerinin yapilmaya baslanmasidir.
Baslangicta deneme amaclh baslatilan seferler icin diisiikk yolcu kapasiteli yolcu
motorlar tahsis edilmistir. Ancak seferler, yogun bir taleple karsilasmistir ve yolcu

motorlarinin kullanilmasi giivensiz bir durum yaratmaya baslamistir (Sekil 6.4).

Sekil 6.4 Kadikoy — Kabatas aras1 diizenlenen ilk seferlerde kullanilan yolcu motorlarindaki yogunluk.
KAYNAK: Istanbul Deniz Otobiisleri A.S.

Sozli goriismenin yapildigr 16 Mart 2007 tarihinde, genel merkezin, Kadikdy — Kabatas
seferlerindeki yolcu giivenligi konusunda bilgilendirildigi goriilmiistiir. Bu bilginin
degerlendirilmesiyle 350 kisi kapasiteli yolcu motorlarinin yerine kapasitesi yaklasik

1500 kisi olan yolcu vapurlart konulmustur.
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Sozlii goriismede alinan bir diger bilgi, Emindnii tramvay hattinin Kabatas’a uzatilmas:
sonucu Kabatas’a gelen deniz yolcularinda goriilen yiiksek artistir. Artisin ne kadar
olduguna dair sayisal bir bilgi talep edilmesine ragmen elde edilememekle birlikte,
yiiksek bir artis oldugu soylenen bilgiler arasindadir. Yolcu sayisindaki artis, tiirlerarasi
saglanan esgiidiimiin, toplu tasima sisteminin tercih edilebilirligini artirdig1r seklinde

aciklanabilir.

Arastirmada kullamlan bir diger yontem ankettir. Ama¢ ve kapsamdan hareketle,
arastirmada, ulasim sisteminde aktarma noktalarinda yayalarin karsilastigi sorunlart ve
ithtiyaclarini 6lgmek icin bir anket calismasi yapilmistir (EK 1). Anket caligmasi,
oncelikli olarak yaya memnuniyeti ve ihtiyaclarin1 6lgme amaci tasidigindan, alisilmis
ulagim anketlerinden farkli bir sekilde kurgulanmistir. Bu nedenle ankette sorular, yaya
hareketliligi konusunda yurtdisinda yiiriinebilirlik kapsaminda yapilan anketlerden
yararlanilarak olusturulmustur. Bu konuda yararlanilan anketler, ABD’de Ulasim
Bakanlig1 ve ¢esitli kuruluslarin destegiyle (EK 2) ve yine ABD’de San Diego kentinde,
cesitli kuruluslarin destegiyle yapilan (EK 3) anketlerdir. Incelenen anketler sonucunda,
caligma alaninda elde edilmek istenen bilgiler cercevesinde yaya ulasim anketi

diizenlenmistir.

Ankette alisilmis ulasim anketinde bulunan yolculugun baslangic ve bitis noktasi, siiresi
ve kullamim sikligi sorulart disinda, araglar arasinda aktarma yaparken karsilasilan
zorluklar iizerinde durulmustur. Bunun amaci tiirlerarasi ulagim sistemlerinde, yolcularin
yaya mekanlarinda Kkarsilasabilecekleri durumlarin ortaya konmasidir. Yayalarin
karsilagabilecegi zorluklar, konularina gore gruplara ayrilarak anketi dolduran kisinin
soruyu daha rahat algilamasi saglanmistir. Bunun yanisira ankette, yayalarin, aktarma
yapacaklar1 araca giderken kullandiklari giizergahi ilk defa denediklerinde, yonlerini
kolay bulup bulamadiklar1 Olgiilmeye calisilmistir. Bu sorunun amaci ise mevcut
sistemin, yalnizca her zaman kullananlar tarafindan degil, ilk kez kullananlar tarafindan

da algilanabilir olup olmadigini 8l¢gmektir.

Aragtirmanin  kapsaminda da belirtildigi gibi, anket calismasi, deniz ulasimiyla
Kabatag’a gelen yolcularla yapilmuistir. ik olarak, anketlerin yapilacagi zaman

kararlastirllmistir. Burada 6nemli faktor, anketin Kabatas’a gelen yolcularla yapilacak
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olusu, yani Anadolu yakasindan Avrupa yakasina dogru yapilan yolculuklarin
degerlendirilecek olusudur. En kapsamli verinin degerlendirilebilmesi amaciyla, anket
calismasimin Kabatas’in en yogun olarak kullamldigi giin ve saatlerde yapilmasi
kararlastirllmistir. Bu nedenle anket calismasi, is giinlerinde ve Anadolu yakasindan
Avrupa yakasina gegiste en yogun olan sabah saatlerinde gerceklestirilmistir. IDO’dan
alian verilere gore Kabatas’a gelen deniz yolculuklarinin en yiiksek oldugu saatler 8:00
— 8:30 arasidir. Deniz ulasimiyla Kabatag’a gelen yolcularin iskeleye inisleri de hesaba
katilarak, mekandaki caligmalar 10 dakika daha genis zamanda yapilmistir. Bu nedenle
anket calismasi ve ayn1 zamanda fotograf calismasi, is giinlerinde ve deniz ulagimiyla
gelen yolcularin iskeleye cikis siireleri de dikkate alinarak, saat 8:00 — 8:40 arasinda

yapilmustir.

Calismada anket yapilacak kisi sayisini belirlemek amaciyla, tiim yonlerden Kabatas’a
gelen yolcu sayilar1 hakkinda bilgi alinmistir (IDO, 2007). Ankette % 25 6rneklem
biiylikliigliniin kullanilmas1 kararlagtirilmistir. Bu orneklem biiyiikliigiine gore her
seferde tasinan yolcu sayisinin % 25’1 alinmis ve anket calismasi bu sayilara gore

yapilmistir (Tablo 6.1).

Tablo 6.1 Kabatas’a deniz ulasimiyla gelen yolcularin sayisi ve her yolculuk i¢in uygulanan anket sayisi

Kalkis Varis Yolcu sayisi Anket Sayisi
(ortalama)

giinliik | sefer

Adalar - Kabatas | 7:30 8:25 366 366 91
(Burgazada)

Kadikoy — 8:00 8:30 1750 175 37
Kabatas
Harem / Uskiidar | 7:40 8:00 338 108 40
— Kabatas (Harem)
Bostanci — 7:55 8:20 2800 200 45
Kabatas
Sariyer — Kabatas | 7:30 8:20 519 173 38
Toplam 5773 1022 251

KAYNAK: Kalkis / Varis saatleri ve giinliik yolcu sayilari IDO’dan almmustir.
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Ancak uygulamada, Kabatas’a gelen deniz hatlarmin her seferinde istenilen sayiya
ulasilamamustir. Bu durumun birka¢ nedeni bulunmaktadir. Ik olarak ankete katilimda
bazi gekincelerin olmasidir. Ikinci neden, anket sabah saatlerinde yapildig1 igin Bostanct,
Adalar, Sartyer gibi uzun seferlerde yolcularin dinleniyor olmasi, Uskiidar, Kadikoy gibi
kisa seferlerde ise telas icinde olmalaridir. Anket sonuclar1 degerlendirildiginde, bu
durumun, sorularin algilanmasinda ve sorulara verilen cevaplarin tam olarak mekanda
yasanan zorluklar1 aktarmasinda bazi eksiklikler yarattigi diisiiniilmektedir. Anket
uygulamasinda onceden belirlenen sayiya ulasilamamasinin bir diger nedeni ise ulagim
araclarinin yogunlugu olmustur. Bu durumla, 6zellikle Kadikoy — Kabatas seferinde
karsilagilmig, aracin ¢ok yogun olmasi nedeniyle ankette istenilen sayiya
ulasilamamistir. Bununla birlikte yapilan anketin amaci, genel olarak 8:00-8:40 arasinda
Kabatag’a gelen deniz yolcularina iliskin degerlendirmeyi yapabilmek oldugu igin,
toplam anket sayisinin beklenen diizeyde olmasi yeterli goriilmiistiir. Bu nedenle
Kadikoy, Bostanci ve Sariyer seferlerinde eksik kalan 13 anket, Uskiidar seferinde

tamamlanmistir. Anket ¢alismasinda toplam 251 anket yapilmistir.

Aragtirmay1 destekleyen bir diger yontem, calisma alanindaki yaya hareketlerinin
fotograflanmas1 olmustur. Fotograf calismasinin amaci, mekanda yayalarin hareket
kabiliyetlerini degerlendirebilmektir. Anket calismasinin yapildigi sabah 8:00 — 8:40
saatleri arasinda, Kabatas sehir hatlar1 ve deniz otobiisleri iskelelerini gbren bir
noktadan, dakikada bir yapilan cekimlerle, mekanin fotograflanmasi calismasi
yapilmistir. Boylelikle mekanda yayalarin hangi yogunlukta ve ne yone hareketlendigi

grafiksel olarak tespit edilebilmistir.

Aragtirmada elde edilen bulgular, arastirmanin kapsaminda ele alinan sorundan
hareketle, iki ana baghk altinda toplanmustir. ilk baslik olan mekansal ¢oziimlemede,
mekandaki mevcut kullamimlar belirtilerek, mekanin, yaya giivenligi ve devamlilik
basliklar1 altinda incelenmesine yer verilmistir. Ikinci baghik olan yaya hareketliligi
kapsaminda anketlerden ve mekanda yapilan gozlemlerden, fotograf calismasindan
hareketle mekandaki yaya-tasit iliskisi ortaya konulmus ve yolculuk siiresi ile ulagim

tiirli arasindaki etkilesim incelenmistir.
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6.2 Mekansal Coziimleme

Kabatas, arastirmanin yer secimi nedenlerinde de belirtildigi gibi, bircok ulasim tiiriiniin
kesistigi bir mekandir. Dolmabah¢e — Karakdy akst boyunca bulunan merkezler
arasinda, genis kullanimlara olanak saglamaktadir. Bu akstan ge¢cmekte olan Meclis-i
Mebusan Caddesinin, Kabatas mevkiinde onemli oranda genislemesi, mekanin ulasim
tirlerinin aktarma noktast olarak gelismesini saglamistir. Bununla birlikte, kent ici
ulasim politikalarinda benimsenen kararlar da mekanin bu sekilde gelisim gostermesi
yoniindedir. Mekan, ulasgim tiirlerinin istasyonlari, iskeleleri ve duraklari cevresinde
gelisim gostermektedir. Kabatas’in mekansal kullanimina yonelik sematik bir gosterim

Sekil 6.5°te verilmektedir.

Istanbul deniz ulagimi icin onemli bir merkez olan Kabatas’ta, Deniz Otobiisii iskelesi,
Adalar — Cmarcik — Yalova iskelesi ve Arabali Vapur iskelesi bulunmaktadir. Ayni
zamanda Uskiidar yolcu motorlarmin da iskelesi burada bulunmaktadir. iskele
cikislarinin oldugu alanda, ulasgim sisteminde yapilan son yenilikler cergevesinde
diizenlenen acik bir otopark alam1 bulunmaktadir. Otopark alaninin iginde, yayalara
ayrilmis mekanda, iki adet alt gecit bulunmaktadir. Alt gecitler hem cadde tramvayina
hem de funikuler sisteme baglantiy1 saglamaktadir. Ayn1 zamanda alt gegit kullanilarak,
caddenin kars1 tarafina gecilebilmekte ve Eminonii yoniine ya da Kabatas Setiistii’ne

gidilebilmektedir.

Kabatas’tan gecen 8, son durag Kabatas olan ve ring seferi yapan 18 olmakla birlikte
Kabatas’taki duraklardan ge¢gmekte olan toplam 26 otobiis hatt1 bulunmaktadir. Eminonii
istikametinden gelerek Kabatas’tan ge¢cmekte olan ve ring seferi yaparak Kabatas’tan
gecen otobiis hatlarindan 1’1 Taksim yoniinde, 2’si Besiktag-Akaretler yoniinde, 4’
Sariyer yoniinde, 14’1 Besiktas’tan gecerek Barbaros Bulvari yoniinde sefer yapmakta
5’1 Besiktas’ta sonlanmaktadir. Bu otobiis hatlar1 Kabatas’ta iskele oniindeki Meclis-i
Mebusan caddesi boyunca uzanmaktadir. Burada birbirini takip eden ve hatlara gore
ayrilmamis 3 adet otobiis duragr bulunmaktadir. Her otobiis hatt1 belirli bir diizen

olmaksizin duraklardan yolcu almaktadir.
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Sekil 6.5 Kabatag Mekansal Kullanim

KAYNAK: istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin 2000 yil1 1/ 1000 halihazirlar iizerinden alanda yapilan
incelemelerle giincellenmistir.

Kabatas’in otobiis ile ulasim acisindan goriilen bir diger ozelligi, otobiislerin ring
seferlerinin son noktalarindan biri olusudur. Eminonii tramvay hattinin Kabatag’a
uzatilmasiyla Eminonii’ne sefer yapmakta olan otobiislerin hatlart Kabatas’ta son

bulmaya baslamistir. Yolcular Kabatag’ta inerek tramvaya aktarma yapmakta ve

103



Eminonii istikametine devam etmektedirler. Kabatas’a Besiktas yoniinden gelen
otobiisler, manevra sahasi bulunmadigindan, Findikli’dan doniis yapmaktadirlar (Sekil

6.6).

BESIETAS

WEENIE NIV
SUMUSSTT

BEYOGLU

Sekil 6.6 Kabatas’tan gecen otobiis hatlari
KAYNAK: IETT, 2007

Eminonii — Kabatas aks1 boyunca uzanan cadde tramvayi, Meclis-i Mebusan Caddesinin
ortasindan ge¢mektedir. Tramvay hatti, istasyonlar ¢evresinde, tellerle ¢evrelenmistir.
Bu sayede yolcularin tramvaya girisleri kontrol altina alinmistir. Kabatag’ta ise hattin
cevresi uzun bir aks boyunca tellerle ¢evrelenmis olmasina ragmen, tramvayin bitis
noktasindaki boliim ¢evrelenmemistir. Bu durum yayalar tarafindan tramvaya girislerin

bu alandan yapilabilmesine olanak vermektedir.

Kabatas’in diger bir onemli 6zelligi komsuluk birimlerine hizmet verecek olgiitte iki
yesil alan ile ¢evrelenmis olusudur. Giineyinde Findikli parki, kuzeyinde Kabatas parki
yer almaktadir. Bu 6zellik yaya yolu giizergahlarinin bu iki hat boyunca gelisebilmesine

olanak tanimaktadir.
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Kabatas’ta yapilan anketler ve gozlemler sonucunda, mekanin tasarimina baglh olarak,
kullanima iliskin bazi sorunlar saptanmistir. Bu sorunlarin saptanmasi ve
degerlendirilmesi, insan odakli bir ulagim planlamasimin etkinligi agisindan oldugu

kadar, sistemin verimliligi agisindan da gereklidir.

Mekansal c¢oziimlemede karsilasilan genel sorunlara anket verileri sayesinde
erisilmektedir. Ankette, deniz ulasim aracindan sonra, aktarma esnasinda yiiriirken ya da
yolculuga yaya olarak devam ederken kullanilan mekanda karsilasilan sorunlar
belirtilmistir. Anketin 8. sorusu, aragtan indikten sonra karsilasilan sorunlar1 belirlemeye
yoneliktir. Soru, yolcularin rahat cevap verebilmesi amaciyla gruplanarak daha
algilanabilir bir hale getirilmistir. Soruda siklar, 6 baslik altinda toplanmistir ve birden

fazla secenek isaretlenebilmektedir.

Anketin 8. sorusuna cevap verenler iizerinden yapilan degerlendirmeye gore yolcular, en
fazla yaya gecitlerinin ve cevresel 0gelerin eksikliginden rahatsizlik duymaktadirlar
(Sekil 6.7). Yaya gecitleri ve ¢evresel 6gelerden rahatsizlik duydugunu belirten kisilerin
toplam orant % 44’tir. Bunu, % 19 ile trafik kosullarindan rahatsizlik duydugunu
belirtenler, % 17 ile araclardan ve % 15 ile yaya yollarindan rahatsizlik duydugunu

belirtenler izlemektedir. % 5 oraninda bir kesim ise diger cevabini vermistir.
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Durumlarina
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Sekil 6.7 Tiirlerarasinda gegis yaparken yasanan zorluklar
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Ankette 8. soruda belirtilen mekanda karsilasilan zorluklar, gruplar altinda alt basliklara
ayrilmaktadir. Bu soruya verilen yanitlar, mekanda yapilan gozlemlerle birlikte, yaya

giivenligi ve devamlilik konular1 kapsaminda degerlendirilecektir.

6.2.1 Yaya Giivenligi

Aragtirmanin 5. boliimiinde, yiiriinebilirlik olciitleri kapsaminda ele alinan yaya
giivenligi kavrami, mekansal ¢oziimlemenin yapilabilmesi agisindan Onemlidir. Yaya
giivenligi iki sekilde ele alinmaktadir. Birincisi yayalarin tagitlar tarafindan
engellenmemesi ve fiziksel zarar gormemesini, ikincisi ise Kkisilerin bulunduklari

mekanda maddi ve manevi olumsuzluklarla karsilasmamasini icermektedir.

Ankette yaya giivenligi, mekanda karsilasilan sorunlarin belirtildigi 8. sorudaki yaya
gecitleri boliimiine cevap verenler iizerinden degerlendirilmistir. Yaya gecitleriyle ilgili
sorunlar daha ¢ok yaya gecitlerinin diizensiz olmasindan kaynaklanmaktadir. Sekil
6.8’De goriildiigii gibi, yaya gecitlerinde sorunlar oldugunu belirtenlerin % 44’ii, yaya
gecitlerinin diizensiz oldugunu, % 28’1 caddelerden gecislerde ve geri kalan % 28’i ise

trafik 1siklarinin zamanlamasinda sorunlar oldugunu belirtmistir.

25
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Yaya gecitleri diizensiz Caddelerden ge¢mek zor Trafik 1siklarinin zamanlamasinda
sorunlar var

Sekil 6.8 Yaya Gegitlerinde yasanan zorluklar

Yapilan gozlemler sonucu, tramvayi kullanan yolcularin, alt gecidi kullanmadan, cadde
yiizeyinden karsiya gecmekte oldugu goriilmiistir. Deniz yoluyla ya da otobiisle

Kabatas’a gelen yolcular, alt gecidi kullanmak yerine, hizli aktarma yapabilmek i¢in

106



yiizeyden gecis yapmaktadir. Ancak ylizeyde, yolcularin gectigi kesitte, yaya gecidi ya
da trafik 1siklart bulunmamakta ve bu durum yaya giivenligi agisindan sorun teskil
etmektedir. Ankette giivenlik sorular1 kapsaminda, yaya gegitlerinin diizensiz oldugunun
ve caddelerden gecmenin zor oldugunun belirtilmesinin nedeni bu sekilde
aciklanabilmektedir. Yayalarla tasitlarin bir arada hareket etmesine neden olan bu

uygulama, yaya hareketliligi boliimiinde detayli olarak incelenecektir.

Kabatas’ta karsilasildigi belirtilen yaya giivenligiyle ilgili diger bir Oonemli sorun,
siiriiciilerin trafikteki davranislariyla ilgilidir. Ankette siiriiciilerin davranislar ile ilgili
soruya cevap verenler arasinda % 69 oraninda biiyiik bir kesim, siiriiciilerin trafik
kurallarina uymadigini belirtmistir. ‘Yaya hareketlerinin dagilimi’ boliimiinde detayl1 bir
sekilde ele alinacag gibi, mekanda yapilan gézlemler sonucu, yayalarin karsidan karsiya
gectigi alanlarda trafik isaretlerinin bulunmadigi belirlenmistir. Bu durum siiriiciilere
serbestlik tanimaktadir. Siiriiciiler, yonlendirici ve sinirlandirict elemanlarin olmadig bir
mekanda, yavaglama ya da durma ihtiyaci hissetmemektedirler. Bunun sonucu olarak
yayalarla tasitlarin kars1 karsiya gelmesi, yayalar i¢in olumsuz bir durum yaratmaktadir.
Bununla birlikte ayni soruya cevap verenler arasindan % 26 oraninda bir grup,

siiriiciilerin, yayalara kars1 trafikteki davranislarindan rahatsizlik duymaktadir.

Yaya giivenligi acisindan bir diger dnemli konu, mekanin yayalarin giivenli bir sekilde
hareket edebilmesine olanak taniyacak sekilde tasarlanmasidir. Ankete katilan bircok
kisi anketin c¢evresel Ogelerle ilgili olan bdliimiinde, deniz ulagitmindan sonra
yolculuklarina devam ettikleri giizargahin giivenli olmadigini1 belirtmistir. Bu soruya
cevap verenler icinde % 26 oraninda bir kesim giivenlik sorunundan sikayetci olmustur
(Sekil 6.9). Bununla birlikte detayli aciklama yaparak, yolculuguna yiiriiyerek devam
ederken gectigi yesil alanin giivenli bir mekan olmadigin1 belirten katilimcilar
bulunmaktadir. Mekanin giivenli olup olmamasi, toplu tasima sisteminin tercih

edilebilirligini belirleyen 6nemli bir unsurdur.
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kilan unsurlar giizergah degil mekan, rahatsiz  kalabalik o ylizden
yetersiz ediyor karigiklik yaganiyor

Sekil 6.9 Cevre Kosullar ilgili eksiklikler

Toplu tasima sistemlerinin tercih edilebilirligini etkileyen bir diger Onemli unsur,
mekan1 cekici kilacak ozelliklerin bulunmasidir. Ankette ¢evresel 6gelerde bir takim
eksiklikler oldugunu belirtenler arasinda, alt bagliklara gore bir ayrim yapildiginda, % 30

oraninda kullanicinin, yiirlimeyi keyifli kilan unsurlar: yetersiz buldugu goriilmektedir.

Ankette cevresel Ogelerle ilgili ortaya ¢ikan diger bir 6nemli sonug, iskele cikiglarinin
kalabalik oldugu (% 24) ve bunun kangiklia yol actifidir. Bu durum, iskele
cikislarindaki  mekanin, deniz ulasimiyla gelen yolculara yetersiz geldigini
gostermektedir. Ayn1 zamanda mekanin kalabalik olmasi giivenlik sorunlarini ortaya

cikarabilmektedir.

Anketlerde belirtilen tiim bu sorunlar, kullanicinin mekanda birebir karsilastig giivenlik

sorunlarini yansitmasi bakimindan dnemlidir.

6.2.2 Siireklilik

Mekanda karsilasilan sorunlara yonelik olarak yapilan degerlendirmelerde belirtilen bir
baska onemli konu mekanin siirekliligidir. Mekanda siirekliligin saglanmasi arastirmanin
5. bolimiinde de belirtildigi gibi, ulagim sisteminin bir biitiin olarak algilanmasi
acisindan onemli olmakla birlikte, sistemi kullanan kisilerin konforuyla ve buna bagh

olarak o sistemi tercih etmelerinde devamliligin saglanmasiyla yakin iligkilidir.
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Kabatas’ta siireklilik kapsaminda elde edilen veriler, anketlerde mekansal sorunlar
altinda ele alinan, kaldirnmlardaki kesintiler ve seyir — park halindeki araglarla yayalarin

iligkisi sorulari lizerinden sekillenmistir.

Kaldirimlar, arastirmanin 4. boliimiinde de belirtildigi gibi, yayalara ait en temel
mekanlardir. Kaldirimlardaki kesintiler ya da bozukluklar, yaya giivenliginden ulasgim
sisteminin etkinligine kadar bircok alanda olumsuzluk yaratabilmektedir. Ankette,
mekansal sorunlar kapsaminda, kaldirimlarla ilgili sorunlar1 belirten katilimcilarin
arasinda % 50’lik bir kesim, kaldirimlarin kesintiye ugradigini, % 41 oraninda bir kesim,
kaldinnm dosemelerinde sorunlar oldugunu, geriye kalan % 9 oraninda bir grup ise
yollarin diizensiz ve dar olmasi gibi sorunlar oldugunu belirtmistir (Sekil 6.10).
Mekanda 0Ozellikle yayalarin yiizeyden tramvay duragina gectigi noktada kaldirimlarin
diizenli olmadig belirlenmistir. Bu durum mekan kullanimlarini olumsuz yonde

etkilemektedir.

Kaldirimlar kesintiye ugruyor ~ Kaldirim désemelerinde sorunlar Diger
var ve ylirimemi engelliyor

Sekil 6.10 Yaya yollari ile ilgili sorunlar

Kaldirnmlardan baska, mekanin siirekliligini engelleyen diger bir unsur araclardir.
Yapilan caligmalar sonucu, araglarin, yayalarin mekanda rahat hareket edebilmesini

engelledigini gostermektedir.

Araclarin mekanda yayalar iizerinden etkisi, ankette iki sekilde ifade edilmistir. Bunlar,
park halindeki ve seyir halindeki araclarin yaya ulasimi ile olan iliskisidir. Ankette

mekansal sorunlar kapsaminda araglar ile ilgili olan boliime cevap veren katilimcilar
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arasinda deniz ulagim araglarindan diger ulasim tiirlerine giden yayalarin, en ¢ok park
halindeki araclardan olumsuz yonde etkilendigi goriilmiistiir (Sekil 6.11). Park halindeki
araclardan etkilenen katilimcilarin orant % 62°dir. Kabatag’a deniz ulagimiyla gelen
yolcularin en fazla park halindeki araglardan etkilenmesinin nedeni, iskeleden ciktiklar
zaman Oncelikle otopark ile karsilasmakta olmalaridir. Iskeleden funikulere ya da
tramvaya, alt gecitten ya da yiizeyden gitmek isteyen yolcular, oncelikle park eden
aracglarla karsilasmakta ve ancak dar mekanlarda, dikkatli olmaya caligsarak gecis sansi
bulabilmektedir. Bu durum genellikle bir yere yetisme telasinda olan insanlar1 olumsuz
yonde etkileyebilmektedir. Bununla birlikte, ayn1 soruya yanit verenlerin % 38’1 seyir
halindeki araclardan olumsuz yonde etkilendigini belirtmistir. Bu durum, otopark alanini
kullanmak isteyen araglarin otoparka girip c¢ikarken yarati§i durumlardan
kaynaklanabilecegi gibi, karsidan karsiya gecislerin kontrollii olmamasi nedeniyle, yaya

ve tasitlarin siirekli karsilagsmasi sonucu olusan sikintilardan kaynaklanmaktadir.
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Sekil 6.11 Araclarin mekandaki durumlarina iliskin soruya verilen yanitlar

Tiim bu analizler cercevesinde, Kabatas’ta mekanda tespit edilen sorunlar, yaya
gecitlerinin diizensizligi, yiiriimeyi keyifli kilan unsurlarin yetersizligi ve giivenli bir
giizergah olmayisi, siiriiclilerin trafik kurallarina uymuyor olmasi, park halindeki
araclarin  yiirimeyi engellemesi ve kaldirimlarin kesintiye ugramasi seklinde

siralanmaktadir. Sorunlarin bu sekilde gruplanmasi, 5. boliimde yiiriinebilirlik ol¢iitleri
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cercevesinde belirtilen yaya giivenligi ve devamlilik kapsaminda olumsuz yonde

degerlendirilmekte ve mekanda bu yonde sorunlar oldugunu gostermektedir.

6.3 Yaya Hareketlerinin Dagilinm

Alan calismasinda yaya hareketlerinin dagilimina yonelik veriler, anket ve fotograf

caligmalart ve alanda yapilan gozlemler sonucu elde edilmistir.

Kabatas’a deniz ulasimiyla gelen yolcularla yapilan anketlerde yaya hareketliligi, deniz
ulagimindan sonra kullanilan ulasim tiiriiniin sorulmasiyla saptanmistir. Anketin 3.
sorusu olan “Aractan indikten sonra ulagmak istediginiz yere nasil gidiyorsunuz?”

sorusu, deniz ulasimindan sonra kullanilan tiiriin belirlenmesini amaclamaktadir.

Ankette 3. soruya cevap verenler iizerinden yapilan degerlendirmeye gore, Kabatas’a
deniz yoluyla gelen kisilerin, % 32’si yolculuklarina yaya olarak devam etmektedir. %
24’1 tramvay, % 21’1 funikuler, % 16’s1 otobiis ile yolculuguna devam etmekte olan
kisilerin, geriye kalan % 7’lik boliimii taksi, 6zel ara¢ ve diger (servis, deniz otobiisii
gibi) tiirleri tercih etmekte, bisiklet, motosiklet, vapur ve motor ise kullanilmamaktadir

(Sekil 6.12).
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Sekil 6.12 Deniz yolculugundan sonra tercih edilen tiirlerin dagilimi

Yaya olarak yolculuguna devam eden kisilerin ise cesitli yonlere dagildig, fakat onemli

bir kisminin yolculuklarinin Kabatas’ta son buldugu anketler sonucunda elde edilen bir
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diger bilgidir (Sekil 6.13). Sekil 6.13’te goriildiigii iizere, deniz ulasimiyla Kabatas’a
gelen yolculardan yolculuklarina yaya olarak devam edenlerin % 55°lik boliimii
yolculuklarim1 Kabatag’ta sonlandirmaktadir. Geri kalan % 35’lik bolimii Karakdy —
Eminonii istikametine yiirlimekte, % 10’luk bolimii ise Taksim ve Besiktas
istikametlerine yonelmektedir. Bununla birlikte yolculugu Kabatag’ta biten yayalarin
biiyiik bir kismi bankalarin (Akbank, Is Bankasi, Ziraat Bankas1) bulundugu mekana

yonelmek i¢in caddenin karsi1 tarafina gegmektedir.
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Sekil 6.13 Yolculuguna yiiriiyerek devam edenlerin yonlere gore dagilimi

Kabatas’ta yaya hareketlerinin dagilimimi 6lgmek icin mekanda yapilan bir diger
calisma, yayalarin mekandaki dagiliminin fotograflanmasidir. Fotograf caligmasi icin,
yolcularin deniz araglarindan indigi siire de hesaba katilarak, anketlerin yapildig zaman
araligindan 10 dakika daha genis bir zaman aralifi ayrilmistir. 8:00 — 8:40 arasinda
yapilan fotograf calismasi, yiiksek bir noktadan 40 dakika boyunca, dakikada bir
fotograf cekilmesi seklinde gerceklesmistir. Fotograf calismasi yapilan mekan, deniz
otobiisii iskelesinden arabali vapur iskelesine kadar olan alan1 kapsamaktadir (Sekil

6.14).
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Sekil 6.14 Arastirma kapsaminda yapilan fotograflama calismastnin gerceklestirildigi mekan ve bakis
agist.

Fotograf calismasinda, anketteki bazi sonuglar1 destekleyen bazi sonuglara da farkli
bakis acgilar1 getiren sonuglar elde edilebilmistir. Calisma 40 dakikalik siire icerisinde
dakikada bir c¢ekilen fotograflar iizerinde, yayalarn kirmizi noktalarla isaretlenmesi
seklinde yapilmistir. Boylelikle yayalarin mekandaki dagilimlarinin degisimi dakika
dakika izlenebilmis, ayn1 zamanda 40 dakikalik siirenin tamaminda mekanin hangi

noktalarin1 kullandiklar tespit edilmistir (Sekil 6.15).
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Sekil 6.15 Is giinlerinde saat 8:00-8:40 arasinda Kabatas’ta yaya hareketlerinin dagilimindaki
degisiklikler.

Fotograf calismasinda mekandaki yaya hareketliliginin dagilimina ve yonlerine
bakildiginda, tiirler arasinda yogun bir hareketlenmenin oldugu goriilmektedir.

Anketlerde ortaya cikan, tramvay, funikuler ve otobiise olan yogun yaya akimiyla
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birlikte tam tersi bir akimin da mekanda olustugu goriilmiistiir. Buna gore 40 dakikalik
siire icerisinde, tramvay duraklarindan otobiislere, iskelelere; iskelelerden tramvay
duraklarina, otobiislere, funikulere; otobiislerden tramvaya biiyiik bir yaya hareketliligi

vardir.

EK 4’te ayrintili olarak goriilebilecegi gibi, Saat 8:09 — 8:10 arasinda tramvaydan otobiis
duraklarina dogru olan yogun akim, 8:11 — 8:12 siralarinda vapur iskelesine de
yonlenmektedir. Saat 8:20 — 8:30 aras1 Kabatas’a iki deniz otobiisii ve iki vapurun
yanasti@l bir zaman aralig1 oldugu icin, en fazla yogunlugun bu siire icinde yasandigi
goriilebilmektedir. Bu siire i¢inde vapur iskelelerinden tramvay, otobiis ve funikulerin
bulundugu mekanlara yaya hareketliligindeki dagilim artmaktadir. Ayni sekilde
tramvaydan deniz ulasimina yOnelen yolcularin mekansal degisimleri de
izlenebilmektedir. Yaya hareketliligindeki bir baska degisim, Meclis-i Mebusan
caddesinin Eminonii istikametinden deniz yoniine dogru ge¢mekte olan yayalarda da
goriilmektedir. Bu mekana Besiktas yoniinden otobiisle gelen yolcular, tramvaya ya da

iskelelere yonelmektedir.

Sekil 6.16 Saat 8:00 — 8:40 arasinda Kabatas’ta yaya hareketliliginin dagilimi fotograf ve halihazir tizerine
sematik gosterim
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Bu hareketlilik siiresince, yayalar, yalmzca kendilerine ayrilan mekanlarda,
kaldirnmlarda, alt gecitlerde, parklarda degil ayn1 zamanda tasitlara ayrilan alanlarda da
yogunluk gostermektedir (Sekil 6.16). Burada ©nemli olan konu, yayalarin hangi
mekanlar1 daha sik kullanmakta olusudur. Fotograf c¢alismasi gostermistir ki, yayalar,
ulasim tiirleri arasinda aktarma yaparken kendileri i¢in en kisa olan yolu se¢mektedir.
Yayalar kendi giivenliklerini riske atarak, ulagsmak istedikleri yere en hizli ve kesintisiz
sekilde ulasmay1 hedeflemektedir. Bu durumda siireklilik ilkesi, giivenlik ilkesinin

Oniine gecmektedir.

Kabatag’ta yayalarin, iskelelerden ve otobiis duraklarindan funikulere ya da tramvaya,
tramvay ve funikulerden otobiis duraklarina ve iskelelere gidebilmeleri i¢in, mekanda
yapilan son fiziksel ¢alismalarda alt gecitler tasarlanmistir. Ancak yayalarin, ozellikle
tramvay — iskele ve otobiis duraklar1 arasindaki aktarmalarinda alt gecitlerden c¢ok,
yiizeyi kullandig1 goriilmiistiir. Bununla birlikte yiizeyde yaya gecidi ve yayalarin
gectigi alanda trafik 1siklar1 bulunmamaktadir. Bu durum mekanda giivenlik konusunda
sorunlar yaratmaktadir. Giivenlik acgisindan bir bagka sorun, Meclis-i Mebusan
Caddesinin Eminénii istikametinde, kaldirim bulunmamasi sebebiyle yayalarin tramvay1
cevreleyen c¢itlerin yanindan yiirliyor olmasindan kaynaklanmaktadir. Yaya
hareketliliginin mekansal dagiliminin analizi sonucu mekanda tespit edilen giivenlik

sorunlari, yaya — tasit iliskisi kapsaminda incelenecektir.

6.3.1 Yaya-Tasit iliskisi

Yaya hareketliligi kapsaminda elde edilen sonuglar, Kabatag’ta yiizeyde biiyiik bir yaya
hareketliligi oldugunu gostermektedir. Ozellikle iskeleden tramvay duragina gecislerde,
akan trafikle yayalar arasinda karsilagsmalar yasanmaktadir. Yaya-tasit trafiginin
birbirine karistig1 noktalarda, bu akimi diizenleyici ve kontrol altina alict herhangi bir
trafik sinyalizasyonu bulunmamaktadir. Bu mekana en yakin trafik 15181 benzin
istasyonunun Oniinde bulunmakta ancak yayalarin trafik 1s18ina kadar yiirlimedikleri
goriilmektedir. Karsidan karsiya Resim 6.9°de goriilen alandan yogun olarak gecis
yapmalarinin nedeni ise burada tramvayin etrafini saran tellerin olmamasi ve tramvayin
turnike gecislerinden birinin higbir sinyalizasyon ve yaya gec¢idi olmaksizin bu noktaya

yerlestirilmis olmasidir. Onceki boliimde de belirtildigi gibi tramvayr kullanan
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yolcularin disinda otobiisii kullananlar ve yaya olarak yolculuguna devam eden kisiler de

yiizeydeki bu gecisi kullanmaktadir.

Sekil 6.17 Kabatag’ta yaya — tagit ayriminin yapilmamasindan kaynaklanan sikisiklik. Saat 8:35
Fotograf: Eda BEYAZIT

Yiizeyde, tasitlarin gectigi yol kesitinde, bu biiytikliikte bir yaya hareketliliginin olmasi,
yaya — tasit iliskisinde sorunlar ortaya ¢ikarmaktadir. Bu sorunlar hem yaya giivenligini
etkilemekte hem de siiriicliler ve trafik acisindan olumsuzluk yaratmaktadir. Yayalar,
tramvaya ya da vapura, otobiise yetismek isterken dikkatsizce tasitlarin arasindan
gecmektedir. Tasitlar kiigiik gruplar halinde gecen yayalara fazla dikkat etmemekle
birlikte, yaya gecisleri biiyiik gruplar halinde yapildiginda trafigi durduracak boyutta
olmaktadir (Sekil 6.17). Bu durum yayalarin giivenligi agisindan tehdit olusturmakla
birlikte yolculuk konforunu etkileyerek sistemin tercih edilebilirligini diisiirebilmektedir.
Yayalarin tasit yoluna c¢ikmasi siiriiciiler i¢in de kaza unsuru teskil etmektedir ve bu

durum siiriiciilerin giivenligi a¢isindan da tehlikelidir.
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Yaya gecitlerinin olmayisinin yarattigr tehditlere somut bir 6rnek olarak, 10 Mart 2007
tarihinde Kabatas’ta gerceklesen kaza gosterilebilir. Kazada, otobiis duraginda karsidan
karsiya gegmek isteyen bir yolcu, iki otobiis arasinda kalarak yasamini yitirmistir (Kaya,

2007).

Yaya — tasit iliskileri kapsaminda incelenen bir bagka konu, tercih edilen ulagim tiirlerine
baglh olarak yolcularin karsilastigi sorunlardir. Elde edilen bilgiler, deniz ulasim
tiriinden diger tiirlere gecerken mekansal sorunlarin en c¢ok yasandig tiirii

gosterebilmektedir.
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Sekil 6.18 Mekanda karsilasilan zorluklarin tiirlere gore dagilimi

Ankette 3. ve 8. soruya verilen cevaplar iizerinden yapilan degerlendirmede, en ¢ok
zorlugun karsilagildigr tiiriin, % 26’lik oranla yaya ulasimi oldugu goriilmiistiir (Sekil
6.18). Yaya ulasimini, %25’lik oranla otobiis, % 24’liik bir oranla tramvay izlemektedir.
Iskele ve funikuler arasindaki yolculuklarda zorlukla karsilasma oranmi ise % 14 tiir.
Kendi iclerindeki dagilima bakildiginda ise otobiis aktarmalarinin yaklasik % 40’lik bir
oranla mekanda sorun yasadigini gostermektedir. Bu oran taksi ve Ozel araglarda %
50’ye yakinken, tramvay ve yayada yaklasik olarak % 25, funikulerde ise % 15’e kadar
diismektedir. Elde edilen bu oranlar, yine en ¢ok karsilasilan zorlugun, yiizeyde, tiirler

arasinda aktarma yaparken yani yiiriirken oldugu bilgisini desteklemektedir.
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Tiirler arasinda aktarma yaparken karsilasilan zorluklar, konularina gore incelendiginde,
neredeyse tiim tiirler i¢in en 6nemli sorunlarin yaya gegcitlerinde yasandigi goriilmektedir

(Sekil 6.19).
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Sekil 6.19 Mekanda karsilagilan zorluklarin konulara ve tiirlere gére dagilimi

Sekil 6.19°da goriildiigi gibi yiiriiylis ve tramvay: tercih eden kisiler en fazla yaya
gecitlerinden sikayet¢i olmuglardir. Yiiriiylisii tercih edenlerin % 23’1, tramvay1 tercih
edenlerin ise % 24’ yaya gecitlerinde sorun yasamaktadir. Tramvaya gecislerde
yasanan sorun, yaya hareketliligi boliimiinde de belirtildigi gibi, yayalarin alt gecidi
kullanmay1 tercih etmemelerinden ve yiizeyden, trafik akisinin oldugu alandan karsiya
gecmek istemelerinden kaynaklanmaktadir. Otobiisti kullananlarin % 22’si siiriiciilerle
sikinti yasadiklarini belirtmekle birlikte, % 19’u yaya gecitlerinde, yine ayni1 oranda
yaya yollarinda sorun yagamaktadir. Bununla birlikte yiiriiyiisii tercih edenlerin % 19’u
siiriiciiler konusunda, % 18’1 ise cevresel dgelerin eksikliginden rahatsizlik duymaktadir.
Tramvay1 tercih eden yolcular arasinda ise yaya gecitlerinden sonra en fazla, % 19’luk
oranlarla, araglardan ve cevresel 6gelerden kaynaklanan sorunlar gelmektedir. Asagidaki
grafik en c¢ok tramvay aktarmasi yapanlarin mekanda zorluk yasadigini da acikca

gostermektedir.
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6.3.2 Yolculuk Siiresi — Ulasim Tiirii iliskisi

Mekanda yaya hareketliligi kapsaminda degerlendirilebilecek bir diger veri, yolculuk
stiresine bagh olarak secilen ulagim tiiriidiir. Bu veriye ulagsmak amaciyla, deniz
ulasimindan sonra, tercih edilen tiirlerin hangileri olduguna ve ulasilmak istenen noktaya
ne kadar siirede varildigina yonelik 3. ve 4. sorular degerlendirilmistir. Elde edilen
sonuglarda yolculuk siiresine gore tercih edilen tiirlerin farklilastigir goriilmiustiir (Sekil
6.20). Bu degerlendirmede otobiis, tramvay, funikuler ve yaya yolculuklar1 ele

alimmustir. Diger yolculuklarin oranlar yiizde olarak diisiik oldugu icin degerlendirmeye

alinmamastir.
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B Tramvay 13,0% 27,0% 27,5% 40,0% 34,0% 44,0%
O Funikuler 27,0% 22,0% 27,5% 31,0% 14,0% 17,0%
O Yaya 52,0% 47,0% 40,0% 9,0% 7,0% 6,0%

Sekil 6.20 Yolculuk siirelerine gore tiirel dagilim

Sekil 6.20’de goriildiigi gibi, kisa yolculuklarda en ¢ok tercih edilen ulagim tiirii
yiirliytistiir. Sekil 6.20’ye gore degerlendirmeye alinan yolculuk tiirleri arasinda, 0-5
dakika arasi siiren yolculuklarda yiiriylis % 52 oraninda tercih edilirken, bu oran
yolculuk siiresi uzadik¢ca azalmaktadir. 6-10 dakika arasi yolculuklarda % 47’ye
diserken, 11-15 arasinda % 40’a, 16-20 aras1 % 9’a, 21-30 arasinda % 7’ye, 30
dakikadan fazla yolculuklarda ise % 6’ya diigmektedir. Burada 6nemli olan 15 dakikaya
kadar siiren yolculuklarda, tramvay, funikuler ve otobiis ile karsilastirma yapildiginda,

en fazla tercih edilen ulagim tiiriiniin yiiriiylis oldugudur. Bu veri, yayalarin, yalnizca
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aktarma alanlarindaki yaya mekanlarim1 degil, aktarma alanlarinin uzantis1 olan yollar

da 6nemli 6l¢iide kullandigin1 gostermektedir.
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Sekil 6.21 Kabatag’ta yaya hareketlerinin mekansal dagiliminin, yayalara ayrilmis alanlar icinde
degerlendirilmesi

Kabatas’ta yapilan calismalar cercevesinde, mekanda yayalarin ve siiriiciilerin
giivenliginde sorun yaratan ve sistemin verimliligini diisiiren bircok sorunla
karsilagilmistir. Bu sorunlar, biiyiik 6l¢iide mekandaki ulagim tiirlerinin yer se¢imleri ve
bu yer secimin tiim mekanda yarattig1 yaya hareketlerinin dagilim ile iligkilidir. Yaya
hareketlerindeki dagilimin, Kabatag’ta yayalara ayrilan mekanlarin disina c¢iktig

goriilmiistiir (Sekil 6.21).
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Yayalar aktarma merkezlerinde kendilerine ayrilan iskele, altgecit, tramvay ve otobiis
duraklar1 gibi mekanlarin disinda araglara ayrilan alanlar1 da kullanmaktadirlar.
Ozellikle mekanda bulunan otoparkin, arastirmanin yapildigi zaman araliginda yayalar
tarafindan siklikla kullanildig goriilmiistiir. Yayalar aktarma yapacaklar1 araca giderken
gecis mekan1 olarak otoparki kullanmaktadir. Bunun nedeni, otoparkin iskele, funikuler
alt gecidi, tramvay ve otobiis duraklart arasinda konumlanmis olmasidir. Bu durum hem
yayalarin aktarma mekanindaki hareketlerini kisitlamakta hem de yaya-tasit ayrimini

engelleyerek giivenlik sorunu olusturmaktadir.

Mekanda giivenlik sorunu olusturan bir diger unsur da yine Sekil 6.21°de goriildiigii gibi
yayalarin kendilerine ait olmayan mekanlardan biri olan tasit yolunu kullanmalaridir.
Bunun nedeni ise daha dnce de belirtildigi gibi tramvay duraklarindaki turnikelerin yer

seciminden kaynaklanmaktadir.

Bunun yamsira mekanda yapilan tespitler cercevesinde yayalarin, yolculuklarinda
giivenlikten cok siireklilik ilkesini gozettikleri saptanmistir. Bu durum bir olgiide
calisilan mekanin aktarma merkezi olmasindan kaynaklanmakla birlikte, insanlarin
yalmizca kendilerine saglanan olanaklar cercevesinde sistemi kullandiklar1 seklinde
yorumlanabilir. Bu saptama, ulasim sisteminin planlanmasi asamasinda, kullanicilarin
davraniglarinin net bir sekilde saptanmasi ve bu davraniglara yonelik planlama

kararlarinin alinmasi gerektigini vurgulamaktadir.
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7. SONUC VE ONERILER

Kentlerde goriilen hizli niifus artis1 ve buna bagh olarak yasanan c¢evre sorunlari, bircok
alanda oldugu gibi ulasim alaninda da yeni diisiince ve goriislerin ortaya konmasina
temel olusturmustur. Bu diislincelerin kentlerde yansimasi olarak, toplu tasim
sistemlerinin gelistirilmesi, toplumsal fayda saglanacak projelere yer verilmesi, insana
deger veren ulagim politikalarinin benimsenmesi giindeme gelmistir. Buna bagli olarak
tanimlanan ideal ulasim sisteminin, otomobilin kismi kullanimina izin veren, toplu
tasimin gelistirilmesine yoOnelik politikalar benimseyen, yiiriiyiisle erisme uzakligina
dayali arazi kullanim kararlar1 alan ve alternatif ulasim tiirlerinin bir aradaligini1 savunan
bir yaklasimda oldugu goriilmiistiir. Bu tanimdan yola ¢ikarak calismada, yasanabilirlik
kavrami c¢ercevesinde tiirlerarasi ulagim sisteminin sundugu bilesenler dogrultusunda

yaya mekanlarina verilmesi gereken 6nem lizerinde durulmustur.

Yasanabilirlik, yapilan arastirmalar sonucu, toplumdan topluma degisebilen, nicel ve
nitel degerlerden olusabilen ve toplumun her bir bireyinin farkli yasam kalitesi
beklentilerinin bir biitiinii olan bir kavram olarak tanimlanmistir. Bu tanima bagl olarak
kentlerde yasanabilirlik olgusunun toplumsal, ekonomik, Kkiiltiirel, fiziksel cercevede
olustugu goriilmiistiir. Yasanabilir kentlerin olciitleri i¢inde yer alan insan merkezli
ulasim planlamasi, baslangicta tanimlanan ideal ulasim sistemini destekleyici bir anlayis

icermektedir.

Yasanabilir kentler kapsaminda tanimlanan ulagim planlamasi toplu tasimda esgiidiimiin
saglandigi, erisilebilirligin ve tercih edilebilirligin artirildigi, 6zel ara¢ kullaniminin
azaltildig1 politikalart benimsemesi bakimindan tiirlerarasi ulagim sistemi ile biitiinliik
gostermektedir. Bu bakimdan ¢alisma kapsaminda yasanabilirlik kavramini destekleyen
ulagim sistemi olarak tiirlerarasi ulasim sistemi ele alinmistir. Tiirleraras1 ulasim sistemi,

tirleraras1  mekansal  biitiinlesmeyi, kurumlararas1 esgiidiimii, tarifelerde ve
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ticretlendirmede biitiinlesmenin saglanmasin1 ve kullanicilarin bilgilendirilmesini esas
almaktadir. Bu kapsamda gelistirilen politikalar, yine ideal ulasim sistemi ¢ercevesinde,
yayalarin ulasim sistemi i¢inde giivenli ve kesintisiz dolasiminin gerekliligini
vurgulamaktadir. Calismada tiirlerarasi ulasim sistemi kapsaminda Istanbul ilinin genel
ulasim politikalarinin da bir degerlendirmesi yapilmistir. Bu degerlendirme sonucu
Istanbul’da uygulanmakta olan politikalarin baz1 yonlerden bu sistemi destekledigi bazi

yonlerden ise sistemin tersi bir yaklasim benimsedigi goriilmiistiir.

Tiirlerarast ulasim sisteminin etkinliginin 6l¢iilebildigi bir unsur olan yaya mekanlari, bu
tez kapsaminda yaya ulasimi altinda ele alinmistir. Tez kapsaminda incelenen
arastirmalarda yaya ulasiminin kentici ulasimda Onemli bir yeri kapladigi
savunulmaktadir. Yolculugun baslangic noktasindan kullanilacak araca giderken, araglar
arasinda aktarma yaparken ve aragtan yolculugun bitis noktasina giderken yaya ulagimi
on plana cikmaktadir. Bu nedenle yayalar tarafindan kullanilan mekanlarda ulagimi
kolaylastiric1 ol¢iitlerin getirilmesi, ulasim sisteminin etkinligi agisindan Onemli bir

unsurdur.

Tiirlerarast ulasim sisteminin 6n plana c¢ikardig1 yaya mekanlar1 arasinda aktarma
merkezleri bulunmaktadir. Aktarma merkezlerinde, yasanabilirlik ve tiirleraras1 ulagim
sistemi Ol¢iitleri ele alindiginda, yiirlinebilirlik ilkelerinden siireklilik ve giivenlik
ilkelerinin on plana ¢iktigr goriilmiistiir. Bu ilkeler ¢alismanin besinci boliimiinde ele
alimmustir. Buna gore tiirlerarast ulasim sisteminde yaya ulagiminin kullanildigi
mekanlar olan aktarma merkezlerinin yayalar agisindan giivenli ve siirekliligin

saglandig1 mekanlar olmasi gerektigi belirlenmistir.

Calismada kentlerde yasanabilirlie katkida bulunan yaya mekanlarimin tiirlerarasi
ulasim sistemi ile olan iliskisi arastirilirken, Kabatas, Istanbul’da olusturulmaya calisilan
tiirleraras1 ulagim sisteminin bir parcasit olarak ele alinmistir. Caligma alani olarak
Kabatas’in secilme nedenlerinin basinda Istanbul’da son doénemde iiretilen ulagim
politikalart icinde Kabatas’in Onemli bir yer tutmasi gelmektedir. Kabatas, kentin
merkezlerine yakinligi nedeniyle Istanbul’daki bir¢ok ulasim tiiriiniin birlestigi bir
merkez konumuna geldigi i¢in de bu tezin ¢alisma alani olarak ele alinmistir. Mekana

yonelik elde edilen bulgular sonug¢ boliimiinde alt basliklarinda yorumlanmaktadir.
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Calisma boyunca, cevap aranan arastirma sorulari, giris boliimiinde de belirtildigi gibi,
su sekilde siralanmaktadir: Yasanabilir bir kent elde etmek amaciyla ulasim sistemleri
nasil sekillenmelidir? Ulasim sisteminde esgiidiimiin saglanabilmesinde, aktarma
noktalar1 dikkate alindiginda, yaya mekanlarinin sistem i¢indeki yeri nedir ve yaya
mekanlarina yonelik hangi ol¢iitler saglanirsa ulagim sistemi daha giivenli ve etkin olur?

Saglanan bu ol¢iitler kentin genel yasanabilirligini de artirabilir mi?

Calisma kapsaminda arastirma sorularina verilen yanitlar, tezin bdliimlerinde bu sorulara
yonelik gelistirilen diislinceler kapsaminda, sonug¢ bdliimiinde iki ana baslik altinda
gruplanmistir:  “Yasanabilir Kentlerde Ulasim Planlamasi” ve ‘Yaya Mekanlarinin
Ulasim Sistemi Icindeki Yeri ve Olgiitleri’. Tlk boliimde yasanabilir bir kent elde etmede
ulagim sistemlerinin nasil sekillenlenmesi gerektii konusu ele alinmistir. Ikinci
boliimde ise yasanabilir bir kent elde etmeye yonelik kurgulanacak ulasim sisteminde
yaya mekanlarinin roliiniin ne olmasi gerektigi ve yaya mekanlarinin hangi olciitler
cercevesinde sekillenmesi gerektigi tartisilmistir. Bununla birlikte her iki boliimde
Kabatas’ta yapilan arastirma sonucu, yasanabilirlik ve tiirleraras1 ulasim kapsaminda,

ortaya cikan sonuglar tartisilmistir.

7.1 Yasanabilir Kentlerde Ulasim Planlamasi

Yasanabilir kentlerin Olciitleri incelendiginde, bu Olciitler icinde ulagimla iliskili
olanlarinin 6nemli bir yer kapladig1 goriilmiistiir. Yaya hareketliligine kolaylik taniyan,
tim kullanicilar i¢in esit kullanim kolayliklar1 6ngoren, toplu tasima sisteminin
desteklendigi, 6zel ara¢ kullammminin azaltildig, tiirler arasinda esgiidiimiin saglandigi
bir ulasim sistemi yasanabilir bir kentin en 6nemli unsurlarindan biridir. Bu nedenle
yasanabilir bir kent elde etmede ulasim sistemleri insan 6lgegini dikkate alacak sekilde
kurgulanmahdir. Insan 6lcegini dikkate alan bir ulasim sistemi, yaya giivenligi,
erisilebilirlik, konfor, biitiinsellik, stireklilik, isletim sisteminde esgiidiim gibi, insanlarin
ulasim tiirlerini kullanirken ihtiya¢ duyabilecegi 6geleri icermektedir. Giinlimiizde,
ozellikle biiyiik kentlerde, kent i¢i yolculuklarda tek bir ulagim tiiriiniin yetersiz kaldig:
bilinmektedir. Artik birden fazla ulasim tiiriiniin birbiriyle yalnizca fiziksel esgiidiim

icinde degil, ayn1 zamanda isletme acisindan da esgiidiim icinde oldugu ulasim
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sistemleri uygulamalarda goriilmektedir. Tiirleraras: ulagim sisteminin bu kaygilara yanit

veren bir sistem oldugu vurgulanmaktadir.

Bu calisma kapsaminda yiiriitillen arastirmalar, Istanbul’da tiirleraras1 ulasim sistemi
kapsaminda 6nemli girisimlerde bulunuldugunu gostermektedir. Bu girisimler, kentteki
toplu tastmanin yayginlastirnllmas: ve gelistirilmesi yoOniindedir. Ayni1 zamanda
tiirleraras1 ulasimin konusu olan birlesik iicretlendirme ve tiirlerin fiziksel entegrasyonu
alanlarinda gelismeler goriilmektedir. Ancak, kurumsal esgiidiim, bilgilendirme ve
tarifelendirme gibi tiirleraras1 ulasim sisteminin kapsaminda olan, sistemin yonetimini
ve toplumun sistemden etkin sekilde faydalanmasim iceren konularda eksiklikler
bulunmaktadir. Yasanabilir bir kent yaratmak amaciyla, Istanbul’da gelistirilmekte olan
sistemin, yalnizca fiziksel esgiidiim ve ekonomik etkinlik gibi konular1 degil, bunlarin

yanisira toplumsal ihtiyaclara yonelik konular1 da icermesi gerekmektedir.

Bu ¢ercevede bakildiginda Kabatas, Istanbul’un kiiciik bir drnegi niteligindedir. Bir kent
planinin diger bilesenleriyle birlikte diisiiniilmemesinden kaynaklanan sorunlara ilaveten
kurumsal esgiidiimiin olmamas: halen tarifelendirme ve yaya gecisleriyle ilgili sikintilar
yaratabilmekte, bilgilendirme c¢abalar1 heniiz yetersiz kalmakta, tarifelendirmede
yasanan sikintilar nedeniyle 10 dakika igerisinde 3 vapurun yolcularini indirmesiyle

mekanda ciddi sikisikliklar olusabilmektedir.

Bu cercevede ulasim sisteminin kent planlamanin bir pargasi oldugu ve biitiinciil bir ele
alis gerektirdigi vurgulanmalidir. Diger yanda her kentin kendine 6zgii kosullarinin

farkl sistemleri gerektirecegi unutulmamalidir.

7.2 Yaya Mekanlarmin Ulasim Sistemi icindeki Yeri ve Olciitleri

Tiirlerarast ulasim sisteminin basarisi, insanlarin sistemi kullanirken duydugu giiven ve
rahathk duygusuyla, sistemin isleyisinde goriilen siireklilikle ol¢iilebilmektedir.
Arastirmada, tiirleraras1 ulagim sisteminde, yaya mekanlarinda karsilasilan ihtiyaglara
yonelik gelistirilen kararlarin, sistemin daha giivenilir ve etkin bir sekilde kullanilmasini
saglayacag: belirlenmistir. Yaya mekanlari, ulasimda esgiidiimiin saglanmasinda onemli
bir yer teskil etmektedir. Ulagim sisteminde aktarmalara olanak taniyan yaya mekanlari,

kentliler icin yolculugu kolaylastirabildigi kadar zorlastirabilmektedir. Bu nedenle
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bircok yerel yonetim, sistemin islerlik kazanabilmesi i¢in yaya mekanlarinin
planlamasina 6nem vermektedir. Yaya mekanlarinin gelistirilmesine yonelik yapilan
calismalar icinde yaya konforunu saglamaya yonelik tasarim kararlarindan,
bilgilendirme, tarifelendirme gibi isletme diizeyinde verilen kararlara kadar bir¢ok konu
yer almaktadir. Bu kararlar iist ol¢ekte kalmayarak insan olcegine inebildigi zaman
sistemde giivenlik ve etkinlik sorunlart c¢oziilebilmektedir. Aksi takdirde, ulasim
sisteminin, araclarin hizli tasinmasina yonelik mi, yayalarin giivenli ve hizli tasinmasina

yonelik mi tasarlandig1 seklinde tartismalara ortam hazirlanmaktadir.

Arastirmada bu kapsamda ortaya ¢ikan bir sonug, ulasim sistemleriyle ilgili olarak
yapilan c¢alismalarda, planlama ve tasarim kararlarinin esgiidiim icinde yapilmasi
gerekliligidir. Ulagim sistemlerinin planlamasinda, tasarim 6lgegine inilmedigi takdirde,
uygulamada sikintilar yasanmaktadir. Uygulamada sikintilarin yasanmasi, dogrudan
kullanicilart etkilemekte ve ulagim tiirlerini kullanan ya da tiirler arasinda aktarma yapan

yayalar bir¢ok sorunla karsilagsmaktadir.

Kabatas’ta da planlama ve tasarimin birbirinden kopuk olmasindan kaynaklanan bir¢cok
sorun goriilmiistiir. Bu sorunlar, arastirmada uygulanan anketlerle anlasilabildigi gibi,

fotograf caligsmasi ile mekanda da izlenebilmistir.

Kabatag’ta tasarim — planlama iliskisinin kopuklugundan kaynaklanan en biiyiik sorun,
2006 yilinda isletmeye acilan hafif rayh sistemin durak tasarimlarinda goriilmektedir.
Tramvay hatt1 Meclis-i Mebusan Caddesinin ortasindan ge¢mekte, bu nedenle yolcularin
cesitli diizenlemelerle caddenin iki yanindan ortasina gegirilmesi gerekmektedir. Buna
yonelik olarak caddenin iki yaninda alt gecitler yapilmistir. Bununla birlikte yolcularin
yiizeyden gecislerini engelleyebilmek amaciyla, tramvay yolunun c¢evresi tellerle
cevrilmistir. Ancak tramvay yolunun bittigi yerde teller sonlandirilmistir. Ayn1 zamanda
bu noktada tramvaya girisi saglayan ve hicbir sekilde yaya gecidi ile iligkilendirilmemis
turnikeler bulunmaktadir. Arastirmada, yolcularin alt gecidi kullanmak yerine, yiizeyde
olusan bu boslugu kullanarak tramvaya ulastiklart goriilmiistir. Ay sekilde
tramvaydan diger tiirlere aktarma yapmakta olan yolcular da bu noktadan gecis
yapmaktadir. Bu nedenle tramvayin yanagma ve kalkis anlarinda caddenin iizerinde

Oonemli oranda yaya trafigi olusmaktadir.
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Tramvayin yarattifi etkinin yamsira diger ulasim tiirleri de mekandaki yaya
hareketliliginde yonlendirici olmaktadirlar. Burada 6zellikle otobiis ve deniz ulasiminin

etkisi sayilabilir.

Arastirmada yapilan gozlemlerde, otobiis duraklarinin mekanda yer seciminden
kaynaklanan baz1 sorunlar goriilmiistiir. Kabatag’ta Besiktas yoniinde bulunan otobiis
duraklari, yolcular i¢in dogrusal bir bekleme alam olusturmaktadir. Bu durum
otobiislerin yanagma aninda, yolcularin gelen otobiisii rahat gdrememesine, gorebilmek
icin durag terk ederek caddeye yonelmesine yol agmaktadir. Yolcularin otobiislerin
arasindan caddeye yonelmeleri, akan trafikle karsilagsmalari agisindan emniyetsiz bir
durum ortaya cikarmaktadir. Otobiis duraklarinin bu sekilde yer seciminin, otobiis
duraklarinda da cesitli kazalara yol actigi bilinmektedir. Bununla birlikte tasarim,
aktarma yapmakta olan yolcularin konforu acisindan olumsuz kosullar yaratmaktadir.
Yayalar gelen otobiisleri gorebilmek ya da istedikleri otobiise binebilmek i¢in telas i¢ine

girmektedirler.

Diger yandan, deniz ulasimiyla Kabatas’a gelen ve Kabatas’tan deniz ulagimini
kullanarak ayrilan yolcular, iskelelere giris ¢ikislarini, mekanda bulunan otoparktan
gecerek yapmaktadirlar. Bu durum, yayalarin aktarma hizlarini etkilemekle birlikte
giivenlik agisindan sorun yaratabilmektedir. Deniz ulasimiyla Kabatas’a gelen yolcularla
yapilan anketlerde biiyiik oranda park halindeki araglardan rahatsizlik duyuldugunun
belirtilmesi de bu sorunlarin bir gostergesidir. Alanda 40 dakika siireyle yapilan fotograf
caligmasinda, yayalarin gecis amaciyla otopark alaninin tamamini kullandig
goriilmiistiir. Bu saptama, yaya hareketlerindeki dagilimin, 6zellikle Kabatas’in bir
aktarma merkezi olmasindan ve diger ulasim tiirlerinin mekansal organizasyonundan
hareketle, otoparka ragmen degismedigini gostermektedir. Bu nedenle Kabatag’ta
bulunan otopark alani, diger ulasim tiirlerinin mekansal organizasyonu korundugu
stirece, yaya hareketlerini engelleyen ve aktarma merkezinin siirekliligini bozan bir

mekan olarak goriilmektedir.
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7.3 Kabatas’ta Belirlenen Sorunlar1 Cézmeye Yonelik Oneriler

Kabatas’ta planlama ve tasarimin birlikte ele alinmamasindan kaynaklanan mevcut
sorunlarin, Ozelikle yaya giivenligi ac¢isindan tehdit yaratmakta oldugu bu tez
kapsaminda saptanmugtir. Tasarim — planlama iliskisinin kurulmadigi, tasarimin
yolculuklar1 kolaylastirmak amaciyla kullanilmadigr durumlar, yayalarin ulasmak
istedikleri yone gitmelerini engellememektedir. Yayalar her kosulda, giivenliklerini
tehlikeye atarak, tiirler arasinda aktarma yapmaktadir. Bu noktada, aktarma noktalarinda
saglanmasi gereken siireklilik ilkesi yayalar i¢in giivenlik ilkesinin Oniine ge¢cmektedir.
Aym sekilde siirekliligin belirli tasarim ilkeleriyle saglanmiyor olmasi, Kabatas’ta
stireklilik ilkesinin de etkin olmadigini gostermektedir. Bu durum gbz Oniinde
bulunduruldugunda, siireklilik ve giivenlik ilkeleri arasindaki dengeyi kurmak ulagim
planlamasim1 gerceklestiren kurumun/kurumlarin isi olmalidir. Bu konuda kamu

giivenligini saglamakla yiikiimlii olan yerel yonetimlere onemli gorevler diismektedir.

Tez kapsaminda ele alinan siireklilik ve gilivenlik ilkelerinin yetersizligi, Kabatag’ta
kentsel yasanabilirlik Olciitlerinin altinda bir ulasgim sistemi sunmaktadir. Yapilan
yatinmlarin miktar1 g6z Oniinde bulunduruldugunda, ulasim sistemin tamamen
degistirilmesi ya da biiyiikk altyapt projelerinin sunulmast ekonomik acidan akilci
olmayacaktir. Bu nedenle Kabatag’ta tiirleraras1 ulagim sistemi kapsaminda
yasanabilirlik Olciitlerini saglayabilmek mekanda yapilabilecek kiiciik miidahalelerle
gerceklestirilmelidir. Bu miidahaleler, planlamanin tasarimla biitiinlesmemesinden
kaynaklanan sorunlari, belirli tasarim kararlartyla ¢6zmek seklinde kurgulanabilir. Bu
noktada gelistirilecek tasarim kararlarinda, tez kapsaminda mekanda yapilan analizlerle

saptanan yaya hareketlerinin dagilimi dikkate alinmalidir.

Tasarirm — planlama iligkisi kapsaminda mekanda gelistirilecek en Onemli Kkarar,
yolcularin araglar arasindaki aktarmalarda yiizeyi kullanma istekleri goz Oniinde
bulundurularak, alt gecitler yerine yiizey gecislerinin saglanmasi yoniinde olmahdir. Bu
amagla farkli uygulamalar yapilabilir. Bu uygulamalarin baginda tramvayin son buldugu
noktadaki turnikelerin oldugu mekanda cadde gegislerini kolaylagtirmak amaciyla yaya
gecidinin ve trafik 1siklariin yerlestirilmesi gelebilir. Bunun disinda yayalarin daha kisa

mesafeden tramvaya ulagmalarin1 saglamak amaciyla, tramvay hattinin sonundaki
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turnikelerin iptal edilmesi ve tramvayi cevreleyen tellerin kaldirilarak ilk turnikeden
gecisin saglanmasi daha etkin bir yontem olacaktir. Bunun gerceklestirilmesi icin trafik
1siklarinin - ve yaya gecidinin ilk turnikenin bulundugu mekana yerlestirilmesi
gerekmektedir. Boylelikle her iki yonde de otobiis duraklarindan ve Besiktas yoniindeki
iskelelerden cikan yolcularin en kisa mesafeyi kullanarak tramvay duraklarina ulagmasi
miimkiin olacaktir. Ancak bu durumda tramvayin yolcu gegisleriyle karsilasmamasi icin

trafik 1siklarina gore hareket etmesi gerekmektedir.

Mekanda yiizeyden gecisi destekleyecek diger bir onemli karar yaya hareketlerine engel
olusturdugu belirlenen acik otoparkin kaldirilmasidir. Bu sayede, yapilacak tasarimla
genis bir alanin yaya mekanina doniistiiriilecek ve mekanda siireklilik saglanacaktir.
Bunun yanisira iki biiylik yesil alan arasindaki bu mekan, meydan 6zelligi kazanarak,

kentsel yasanabilirlige katkida bulunacaktir.

Yiizey gecisini desteklemek amaciyla ayn1 mekanda yapilabilecek diger bir uygulama,
otoparkin mevcut halinin korunmasi halinde iskeleler ile otobiis duraklar1 ve altgecitler /
yiizey gecisleri arasinda yaya kullamimim yonlendirecek zeminde tasarimlarin yapilmasi
ve yayalarin tasitlardan ayrilmasidir. Bu ayrim mekanda yasanan yaya-tasit karisikligini
cozmek i¢in kullanilabilecek bir yontem olmakla birlikte, yasanabilirlik agisindan
mekanin tamamen yayalara ayrilmasi gerektigini belirten oneri kadar kuvvetli bir 6neri
degildir. Ancak yine de yayalarin yogunluguna bagli olarak yayalara birakilacak ve
araclar arasinda gecisi saglayacak bu tasarim belirli bir hizmet seviyesi saglayarak

siireklilik ve giivenlik ilkelerine katkida bulunacaktir.

Mekanda yaya giivenligini saglamak icin alinabilecek diger bir Onlem turnikelerin
yerinde kalmasi halinde tramvay hattinin ¢evresinde kaldirim yapilmasidir. Bu alanda
yapilacak kaldirimlar 6zellikle Meclis-i Mebusan Caddesinin Karakdy yoniinde bulunan
duraklarda inen ve tramvay: kullanmak isteyen otobiis yolculart i¢in giivenli bir gecis
saglayacaktir. Ancak ilk Onerilerde goriildiigii gibi turnikelerin yerinin degistirilmesi
halinde yalmzca yaya gecidi otobiis kullanan yolcularin giivenligini saglamaya

yetecektir.

Yaya konforunu saglamakla birlikte, giivenlik ve siirekliligi olumlu yonde etkileyecek

diger bir onemli karar otobiis duraklarinin diizenlenmesi olacaktir. Mekanda Besiktas
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yoniinde bulunan ii¢ adet otobiis duragindan gegen otobiis hatlar1 diizenli bir sekilde
siralanmamistir. Bu durumdan kaynaklanan karisikli§i ¢6zmek igin otobiis hatlari
yonlerine gore gruplara ayrilarak her durakta hangi yone gidecek otobiislerin duracagi
belirlenebilir. Bunun i¢in Sariyer yoniinde sahilden giden otobiisler, Besiktas Barbaros
bulvarn iizerinden gitmekte olan otobiisler ve Sisli yoniinde gitmekte olan otobiisler {i¢
ayrt duraktan gececek sekilde gruplanabilir ve bdylelikle yolcular hangi duraga

yonlenmeleri gerektigini algilayabilirler.

Mekanda tasarim — planlama kapsaminda gelistirilen Onerilerin birinin veya birkac¢inin

uygulanmasi, mevcut sorunlarin ¢éziimiinii saglayabilecek niteliktedir.

Bu calisma, yaya mekanlarinin kentsel yasanabilirlige katkisini ve tiirler arasindaki
baglantilarin saglanmasinda yaya mekanlarinin sahip oldugu 6nemi ortaya koymustur.
Bu anlamda, kavramsal olarak bu cercevede yapilacak caligmalara bir althk
olusturabilecegi diisiiniilmektedir. Bunun yanisira, arastirmanin sorunu ele alis bicimi ve
arastirmada izlenen yontem, bu kapsamda yapilacak uygulamalar1 yonlendirebilecek bir
calisma olarak goriilmektedir. Arastirma ele aldigi sorunsal kapsaminda Kabatag’ta
ortaya koydugu yontem agisindan, ulasim planlarinin uygulandiktan sonra etkilerinin /
etkinliklerinin ol¢iilebilmesine katkida bulunabilecek niteliktedir. Bu anlamda ulagim
planlarin1 yapan ve uygulayan kurumlar tarafindan planin etkinligini 6l¢cmede bir

yontem olarak kullanilabilir.
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EK-A : Kabatas’ta Uygulanan Yaya Ulagim Anketi

YAYA ULASIM ANKETI

Bu anket Istanbul Teknik Universitesi Sehir Planlama Yiiksek Lisans Programi kapsaminda yapilmakta
olan bir yiiksek lisans tezi icin tezin sahibi 6grenci tarafindan uygulanmaktadir. Anket, Istanbul ulasiminda
hergiin karsilagtigimiz sorunlardan birkagini 6l¢me ve degerlendirme amacini tagimaktadir. Ankette anketi

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

dolduran kisinin kimligine yonelik kisisel bilgiler istenmemektedir.

b) Caddelerden ge¢mek zor

zamanlamasinda sorunlar var

a) Yiirtimeyi keyifli kilan unsurlar

b)Giivenli bir giizergah degil
¢) Cok giiriiltiilii bir mekan,

d) Iskele c¢ikisi ¢ok kalabalik o
yiizden karigiklik yasaniyor
€) Diger....coocueveerieieeeennen.

Seyahatinizin baslangic noktasini belirtiniz (liitfen semt belirtiniz)
Seyahatinizin bitis noktasini belirtiniz (liitfen semt belirtiniz / seyahatinizin bitis noktas1 Kabatag
semti ise detaylandiriniz — 6rn: Is Bankasi, Set iistii vs.)
Bu aractan indikten sonra ulagmak istediginiz yere nasil gidiyorsunuz?
a) yaya [A] Yaya Gegitleri
b) bisiklet a) Yaya gecitleri diizensiz
¢) motosiklet
d) Ozel arag ¢) Trafik 1s1klariin
e) otobis
f) tramvay d) Diger....cccoveveeereenenrennnnes
g) funikiiler (tiinel)
h) vapur [C] Araclar
i) motor a) Seyir halindeki araclar
i) taksi yiirlimemi engelliyor
D) QBT e (liitfen belirtiniz) b) Park halindeki araclar
Bu aractan indikten kag dakika sonra ulagmak istediginiz yerde oluyorsunuz? | yiiriimemi engelliyor
-------------------------------------------------------------------------------------------------------- €) Diger...cc.coveviinienreiennenns
Bu arac1 bu glizergahta kullanim sikliginizi belirtiniz.
[E] Cevresel Ogeler
a) Haftada 7 giin
b) I§ giinleri giinde 1 kez yetersiz
¢) Is giinleri glinde 1’den fazla
d) 2 giinde 1
e) Haftada birkag giin rahatsiz ediyor
f) Ayda birkag giin
g) Diger.....ccovveevvennnnnnn.
Bu aragtan indikten sonra aktarma yapacaginiz araca giderken kullandiginiz
yolu ilk defa denediginizde;
a) Yoniimi bulmakta zorluk cektim ve birilerine sorarak buldum.
b) Yoniimii bulmakta zorluk ¢ektim ama sonunda kendi basima buldum.
¢) Yoniimii hemen buldum, yol kolayca anlasiliyordu.
d) Genel olarak bolgeyi bildigim i¢in zorluk ¢ekmedim.
€)  DABT.ccuiiiiiciieceecee sttt ettt ettt st sre e s e e e naenes
Bu aragtan indikten sonra aktarma yapacaginiz araca giderken zorlukla karsilasiyor musunuz?
a) Evet
b) Hayir
7.soruya cevabiniz evet ise ne gibi zorluklarla karsilagiyorsunuz?
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EK-B : Amerika Birlesik Devletleri’nde Uygulanan Yiiriinebililik Anketi

Take a walk and use this checklist to rate your neighborhood's walkability.

. RPN

Location of walk Rating Scale: | ; ; - ; :
werul nany e aed wary gocd  scooel b
problsme  problsma

1. Did you have room to walk?
O O Zome problams:
[ Sidewalks ar pathe starved and stopped
[ Sidewalks were broken or cacked

4. Was it easy to follow safety rules?
Could you and your child...

[ ¥e O Mo Cpmis ar comnwalks or where you counld

g2 and be seen by drivend

[ Zidewalks were blocked wih pales, sigm, O¥s [OMo  Scop and Jook k&, righe and then &
shrubbery dumpiesre, eix. again befoes cooming streess?

[ Mo sidewalks, paths, e sheuldan O Yes O Ma Walk on sidewalks or shoulden ficing

O Too muach e eraffic where thers were no sidewalks?

O Somechirg ahe [ Ye O Ma Croag with the lighe?

Ratlng: (circls ane)
123456 %

Rating: icircle ome)
123454

5. Was your walk pleasant?

O e O Some unplesar: chings:
O Mesded more g, Gowen, or oqees

2. Was it easy to cross streats?

O%: O Some problems:
[ Road was too wide

O Teaffic signak made us wait toa long ar 3id O Scary dogs
mot give 1 enongh dme to oo 0O Scary pecple
O Meeded seriped commwalks or traffic dgnak O Mot well Lighted
O Parked cars blecked our view of toaffic O Dirty, Jots of Litter or msh
O Trees or plants blocked cur view of miffic O Dirty air due o aubomobde exhaust
O Meeded cuth mmps or amps needad repaic O Something elze
O Scmechirg she Le-catioms of problems:

Lacatiors of prohlerms::

Rating: icircle ome)

Ratlng: (circle onel 1231454

123456

How does your neighborhood stack up?
Add up your ratings and decide.

3. Did drivers bahave well?
[ e [ Some pooblems: Driver...

O Backed cur of drivewaye withour locking

[ I nex wiek to people comsing the sireat 1. Ln-30 Clﬂ_d:\TIEI Yoo haee o grear
O Turmed into people crosing the sieeet L — = & dxu::d.ﬁrvn]l:mg.
O to0 B 1 21-25 Celebrate a licte. Your
neighbachoed & pretty good.
[ Eped up to make it theough eeaffic lighs or b 1620 Ol butit ilmu;t
dronve through irafhc Lighe 5o - ¥ bt ek
) 11-15 It nesds oo of work. You dasarrs

o Snmcfluq&e beter tharn that.

N mﬂlﬂﬂm of peablermns: Total ___ 510 I¢ea diaster for walking

ng: (circle
123456

Now that you've identified the problems,
go to the next page to find out how to fix them.
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EK-C: San Diego’da Uygulanan Yaya Ulasimi Anketi

7l Sidewalks |

[ Were sidewalks in (un‘I?rueLn pafvag
place on both sides of | oo nlex
the street? e

[ Were sidewal ks
continuous (no missing
segments)?

3 Weresidewalks

smooth, flatand
unbroken?

[ Were sdewalks free
of ohstructions (poles,
agns, shrubs)?

[ Were sidewalks at least
five feet wide?

Thade trees mbance the
pedesinan svimoment

3 Weresidewalls
separated from traffic

Notes: I ’
| Lmdscaped pariways ks pedesiians
2 amiserbk disance fom wafic

g Unigue pavement imats
add inerest and help
e a gense of pace

71 Traffic

O pid you feel
motorists were
d.{ivi.ﬂg at fmnab.lt

speeds?
O pid you feel you

were sufficiently

separated from
moving traffic?

[ Did drivers yield
when appropriate?

Buib-auts 3t inteactions
help ta slow trafiic and
make gusng exier

3 Were Id.rivms paying
attention to
pedestrians?

Ol crossing areas, was
your view of traffic
free of obstructions
(parked cars, trees,
signs)?

Motes:

E = Parioways and on-sirest parking
spamE pasiring fom

—_———— e FOIDHERE— — — ——

S S S S S S S SS  (] : o | S S S S e R
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71 Crossings

[ Were there safe places

to cross every 300
feet?

31§ a street had more
than two lanes, was
there a median?

[ Were there curb
ramps at all ossings?
Signalized Crossings

[ Was the wait at the
signal reasonably
short?

ODid you have enough
time to cross?

Unsignalized Crossings

ODid you wait long
for a gap in traffic?

IDid you have time to
cross safely?

Notes:

Uhigus pawement wreament
makss CUBing pRmnat

Haadian: refinge males
wshgmsm pedssiniam: k

R

Sgrap, ightng, and kndcping make RS
mwlﬁﬂn::‘!svishle to muhEh

71 Ambience

[ Were there other
people out walking?

O Was your route clear
of litter?

[ Was the sidewalk area
interesting (street art,
landscaping, etc.)?

[ Was the overall
walking environment

plcasa.nt?
After Dark

[ Was your entire
route lit enough to
navigate easily?

Owas lighting adequate
at crossings?

ODid you feel safe
walking at night?

Notes:

K achive sirest i increases safaty
and qeates inerest for pedestiam

Lndcaping makei
waking mars plazant.

Hedian lndscaping impraves
overal ppewrance of swrest



EK-D-1: Kabatas’ta Uygulanan Fotograf Caligsmasi 8:01 — 8:08

08:01 08:02
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EK-D-2: Kabatas’ta Uygulanan Fotograf Caligmasi 8:09 — 8:16

08:09 08:10
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EK-D-3: Kabatas’ta Uygulanan Fotograf Caligsmasi 8:17 — 8:24
08:17 08:18
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EK-D-4: Kabatas’ta Uygulanan Fotograf Caligsmasi 8:25 — 8:32

08:25 08:26
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EK-D-5: Kabatas’ta Uygulanan Fotograf Caligsmasi 8:33 — 8:40

08:33 08:34

¢

o\ B
Rl
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