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Konforunu Belirlemeye Y6nelik Kavramsal Bir Yaklasim

A Conceptual Approach to Determine Optimum Pedestrian
Comfort Route to Access Urban Public Spaces
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EXTENDED ABSTRACT

Walking has become one of the important transportation modes together with the increasing importance of sustainability in urban life, thereby, necessitating the
design of and planning for safe, accessible, and well-connected pedestrian routes in developing cities. Sidewalks, which are urban furniture, provide pedestrian access
in urban transportation; however, insufficient sidewalks in terms of physical characteristics including width, slope, aspect, material, lighting, security, etc. prevent the
users ofdifferent ages, genders, and abilities, equally enjoying from public spaces. The cultural and climatic characteristics of the pedestrian route (pedestrian route
aspect, azimuth angle, the prevailing wind, shading etc.) should also be considered in the design and planning process. Otherwise, pedestrian routes cannot provide
comfortable and preferable routes for individuals. This study aims to determine comfortable pedestrian routes in terms of environmental and climatic features. The
study method comprises of the following four steps: (1) The criteria used for designing the comfortable pedestrian routes for the individuals with different abilities, ages,
and genders were determined by the review of national and international literature published in the last twenty years and emerging fifteen criteria subsumed under five
factors (circulation and accessibility, physical characteristics, security, vegetation, and climatic features) were used to evaluate pedestrian route comfort. (2) The pedes-
trian routes’ suitability has been determined through the Geographical Information Systems (GIS) based multi-criteria analysis method (MCA). This method has helped
to integrate multiple criteria in the decision making process. In the CBS analysis, the data were standardized, the characteristics of pedestrian routes were determined
by survey studies and their suitability was ranked between 0 (least suitable) - 3 (most suitable) according to the determined criteria and the data layers were overlapped
before the classification of comfortable pedestrian routes as five conformity groups, including the lowest, low, medium, high, and the highest suitable. (3) Pedestrian
routes have been mapped according to their suitability in terms of environmental and climatic characteristics. (4) Plans, policies, and strategies were developed to guide
decision-makers to create comfortable routes. The rapidly developing and urbanizing city of Adana, whose streets and avenues are essential for the public, was selected
as the study area to determine the existing pedestrian routes suitability. However, this area was limited due to the comprehensive nature of the study method. The routes
within 15 minutes walking distance, which equal to 800 meters, of Hayal Park, a well equipped and big size district park located at the point where many neighborhood
boundaries intersect, were selected to evaluate routes’ suitability. The study results show that there are similar characteristics in all suitability classes. The surface materi-
als are the same as concrete pavements and suitable for night use on all routes; however, the slope varies between 0-6 % to 6-12%, and the aspect ratio negatively affects
the pedestrian comfort. The common vegetation types are wide-crowned tree species in the refuges, the combination of bushes and trees in the building garden adjacent
to the road, and narrow and wide-crowned trees on the sidewalk. There is no pavement or sidewalk for pedestrians in the lowest conformity class routes and pedestrians
use the vehicle road. In the routes where the sidewalk is located, the sidewalks are on one side of the vehicle road or directly adjacent to the building on both sides and
are very narrow (1 meter). Urban furniture on the sidewalks is positioned to prevent pedestrian access. The sidewalks adjacent to the building’s side and front gardens
are 5 meters wide in the low suitable class. These routes are unsuitable for pedestrians because sidewalks are used as car parking areas. In the study area, the sidewalks
are generally identified as medium suitability classes. Unlike the low suitability class, there are 1.5-2 m wide sidewalks reserved for pedestrians after the parking areas
located in the front garden distances of some buildings, and vegetation is conveniently positioned to provide shade to pedestrians. However, some urban furniture such
as lighting elements, waste bins, electrical panels, etc. prevent pedestrian transition. The highest conformity routes are located on the adjacent to main streets where the
pedestrian circulation is high due to the commercial use of the building ground floor, large width sidewalks, and conveniently located plant and urban furniture. Based
on the results of the study, the following suggestions are offered o increase the conformity of both existed and planned pedestrian routes: (1) The sidewalk width is one of
the difficult criteria to change in the developed urban area; therefore, sidewalk width should be designed and planned according to the intensity of future use. (2) Urban
furniture should be in an appropriate position and height on both narrow and wide-width pavements. (3) An urban pedestrian access system in which current practices
are integrated should be developed to ensure regular maintenance of sidewalks and to eliminate problems in the shorthest time possible. Thus, both physically and cli-
matically comfortable pedestrian routes can be created by developing a GIS-based access system by which data flow is provided by public institutions. In this study, the
evaluation criteria for designing the comfortable pedestrian routes were determined by the review of national and international literature published in the last 20 years.
The metdodology of the study is of practical value since it ucan be applied to the identification of pedestrian comfort route in different urban areas. Moreover, this study
may serve as a guide fordecision-makers in future urban design and planning. with the concrete data obtained by the integration of GIS.
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Kamusal Alanlara Erisimde Optimum Yaya Giizergahi Konforunu Belirlemeye Yonelik Kavramsal Bir Yaklagim

0z

Yurlime, kentsel ulagimin en eski sekillerinden birisidir. Kentsel alanlarda tiim bireylerin kullanabilecegi glivenli, baglantili, iyi tasarlanmis
konforlu yaya glizergahlarinin varligi kentsel yasam kalitesini artirmakta, kamusal alanlardan esit diizeyde faydalanma olanagi saglamak-
tadir. Son yillarda erisilebilirlikle ilgili calismalar Cografi Bilgi Sistemlerindeki (CBS) gelismelerle birlikte hiz kazanmistir. Fakat gelismekte
olan ilkelerle ilgili yapilmis calisma sayisi oldukca azdir. Bu ¢calismada, Adana'da semt parki erisim diizeyinde yer alan yaya glizergahlarinin
konfor diizeylerinin fiziksel ve iklimsel kosullar dogrultusunda belirlenmesi amaglanmistir. Ayrica bu ¢alismanin yaya 6ncelikli ulasim plan-
larinin olusturulmasinda karar vericilere yol gdsterici olmasi beklenmektedir. Calisma alani, Adana’nin en yogun kullanilan parklarindan
birisi olan Hayal Park'da yaya erisiminin saglandigi 15 dakikalik (800 metre) ylirime mesafesinde yer alan bolgeden olusmaktadir. Calis-
manin yontemi dort temel asamadan olusmaktadir. Birinci asamada calismada kullanilan degerlendirme o6lcutleri literatiir taramasi araci-
hgiyla belirlenmis ve erisilebilirlik, glivenlik ve konfor olmak izere iic ana faktdr altinda toplanmistir. ikinci asamada yaya giizergahlarinin
konfor diizeyleri belirlenen 15 farkli kriter bazinda alanda yapilan gézlem calismalariyla degerlendirilmistir. Uctincii asamada CBS tabanli
cok kriterli analizler araciligiyla yaya glizergahi konforlari degerlendirilmistir ve belirlenen her bir kriter katman olarak tanimlanmistir. Son
asamada ise glivenilir, uygun ve uygulanabilir somut verilerle planlama stratejilerine yansitilabilecek 6nerilerin gelistirilmesi hedeflenmis-
tir. Sonug olarak bu calismada, konut dokusu icinde kalan sokaklardaki yaya yollarinin genel olarak orta diizeyde uygun oldugu, kaldirm
Uzerinde fiziksel agidan yaya ulasimini engelleyecek pek cok fiziksel unsurun (aydinlatma diregi, elektrik panolari, ¢6p kutular, bitki cukur-
lari, kaldirnmin park yeri olarak kullanilmasi vb.) yer aldidi, bulvarlar ve ana yol kenarlarinda yer alan yaya glizergahlarinin genislik, donati,
estetik ve konfor agisindan daha uygun oldugu sonucuna varilmistir.

Anahtar sozciikler: Cografi bilgi sistemleri; ¢ok kriterli karar verme; yaya giizergéhi konforu; yiiriinebilirlik.

Giris

On dokuzuncu yuzyilda ulasim teknolojisindeki buylik
doéntstmlerin ortaya ¢ikmasina kadar ¢ogu sehir yirine-
bilirlikle uygun olacak sekilde yapilandirilmistir. Fakat XX.
ylzyilda kentsel alanlarin gelismesi ve ulasimda arag yol-
culugu ve tasimaciligin artmasiyla birlikte ytriime c¢ogu
kentte istikrarh bir sekilde diismis ve ylrime ulagim plan-
lamasinin ana onceliklerinden birisi olmada geride kalmis-
tir. Kentlerde surdirilebilirlik ilkesinin 6nem kazanmasiyla
birlikte ylriime 6nemli bir kentsel ulasim sekli olarak kabul
edilmis; glvenli, erisilebilir ve sosyal katilimin saglandigi
kentsel mekanlarin tasarlanmasi ve planlanmasi zorunlu-
luk haline gelmistir (Moura vd., 2017; Rafiemanzelat vd.,
2017).

Yirianebilirlik kavrami ilk kez 1990’h yillarin baslarinda
kentsel tasarimcilar ve mekansal planlamacilar tarafindan
yapilan galismalarda (Southworth, 1997; Southworth ve
Ben-Joseph, 1995; Southworth ve Owens, 1993) tanimlan-
miglardir (Rafiemanzelat vd., 2017). Pek ¢ok tanimi olan
yiarinebilirlik, glinimizin betonlasmis sehirlerinde daha
saghkli ve sosyal olarak aktif bir toplum olusturmaya katki
saglayan cevre dostu bir eylem olarak tanimlanmaktadir
(Aghaabbasi vd., 2018, 2019; Moura vd., 2017; Shaaban,
2019; Weng vd., 2019). Ayni zamanda kent yasamini ye-
niden ele alan, yasanabilir sokaklar olusturan ve daha gi-
venli ortamlarin olusmasina katkida bulunan bir eylemdir.
Cogu insanin glinlik aktivitelere erisebildigi tek yol olarak
karsimiza ¢ikan yiriime eylemi, sosyal, cevresel ve ekono-
mik faydalar saglayan ve siirdiirilebilir bir kentin temelini
olusturan bir eylem olarak distndilebilir. Kentsel alanlarda
yurinebilirligin uygunlugunun ve gekiciliginin arastiriimasi
kentsel planlama ve tasarim, sosyoloji, psikoloji, cografya
ve halk sagligi gibi farkh bilim dallarinin dikkatini ¢eken ko-
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nulardan birisi olmustur (Brownson vd., 2009; Rafieman-
zelat vd., 2017; Zakaria ve Ujang, 2015). Biitin bu farkli
alanlar yurunebilirligi kendi calismalarina gore tanimlamis-
lardir. Kent planlamacilari ve tasarimcilari yirinebilirligi,
tasit trafigi ve bundan kaynakli sera gazlarinin azaltilma-
sinda, yaya trafiginin kentsel yasamdaki etkilerinde ve gev-
reyi olumlu etkilemede bir faktor olarak tanimlamislardir.
Diger yandan halk saghgi agisindan yapilan galismalar ise
yurinebilirligi obezite, kalp hastaliklari, kanser ve kronik
hastaliklarin azaltilmasinda ve iyilestiriimesinde giinlik fi-
ziksel aktivite ile iliskilendirilebilecek bir faktor olarak gor-
mislerdir (Fan vd., 2018; Lee ve Talen, 2014; Moura vd.,
2017; Rafiemanzelat vd., 2017; Shashank ve Schuurman,
2019; Su vd., 2017).

Kentsel ulagim sisteminde kaldirimlar, yaya hareketlili-
ginin ve dolasiminin saglandigi, yayalarin farkh hedef nok-
talarina uygun mesafe ve siirede ulasmalarini saglayacak,
glvenli, baglantili, erisilebilir ve ayni zamanda gorsel acI-
dan cezbedecek yiizey elemanlaridir (Hepcan vd., 2006;
Southworth, 2005). Fakat yaya erisiminin degerlendirilme-
sinde kaldirimlarin varhg tek basina yeterli degildir. Kal-
dirimlarin genislik, egim, baki, kullanilan malzeme, aydin-
latma, glivenlik gibi 6zellikleri bakimindan uygun olmalari
hem kaldirimlarin tercih edilebilirligini etkilemekte hem de
farkh yas, cinsiyet ve fiziksel 6zellikteki kullanicilara hizmet
ederek kamusal alan kullaniminda firsat esitligi olustur-
maktadir (Aghaabbasi vd., 2017, 2018; Asadi-Shekari vd.,
2013; Rahman vd., 2015; Shaaban, 2019). Fiziksel unsur-
larin yani sira yerel iklim ve kiltirel 6zelliklerde yirliyis
ortamlarinin kalitesini 6nemli dizeyde etkileyen diger
unsurlardir (Rafiemanzelat vd., 2017; Rahman vd., 2015).
Sonug olarak, kentsel mekanlar igerisindeki sokak aglari
ve yaya mekanlari planlanirken ve tasarlanirken toplumun
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sosyo-demografik 6zellikleri ve fiziksel, duyusal ve bilissel
kosullari dikkate alinmalidir, ¢linkli ancak bu sayede yuri-
me eyleminin tiim bireyler tarafindan gercgeklestirilebildi-
gi yaya konforu mimkin olacaktir (Aghaabbasi vd., 2019;
Shaaban, 2019; Weng vd., 2019).

Yapilan o6nceki calismalarda arastirmacilar yirinebi-
lirligin analizi icin 6znel ve nesnel degerleri iceren cesitli
degerlendirme olcutleri ve modeller kullanmuslardir. Farkl
yas, cinsiyet, irk, sosyo-ekonomik grup ve fiziksel engelli bi-
reylerin erisimlerini inceleyen sosyal anketler, yaya ortami-
ni degerlendiren kullanici anketleri, kaldirimlarin hacim ve
yogunluklarinin belirlenmesi icin yaya sayimlari, yaya hiz
Olgtimleri ve Cografi Bilgi Sistemleri (CBS) tabanh ¢alismalar
degerlendirme metodolojilerinden bazilaridir (Knight vd.,
2018; Moura vd., 2017; Rafiemanzelat vd., 2017; Shaaban,
2019; Weng vd., 2019). Fakat kentsel yasam tarzlari gelis-
mis Ulkelerden farkhlik gosteren gelismekte olan Ulkeler-
de ylrinebilirlikle ilgili yerel yonetimlere 6rnek olabilecek
cok az sayida calisma bulunmaktadir. Mevcut calismalarin
cogu calismanin kapsaminin sinirlandirilmasi ve odaklani-
lan gruba (cocuklar, yetiskinler veya yaslilar) yonelik iliski
kurulan unsur ile ilgili etkilesimin detayli analiz, arastirma
ve bilgi Uretiminin saglanabilmesi icin belirli bir grubun
ylriyebilirligini analiz etmektedir. Yaya mekani tasarimi
konusunun kapsami ¢ok genistir ve pek ¢ok disiplin ile etki-
lesim i¢indedir. Yapilan kaldirimlarin farkh fiziksel, duyusal
ve hatta bilissel 6zelliklere sahip tiim bireylerin kullanimina
uygun tasarlanmis ilke ve oneriler dogrultusunda olustu-
rulmasi sonucunu ortaya gikartmistir.

Bitin bu belirlemeler dogrultusunda, ¢alismada kent-
sel yasam Kkalitesinin iyilestirilmesine katki saglayan yi-
rinebilirligin fiziksel 6l¢ttler agisindan degerlendirilmesi
hedeflenmistir. Mevcut yaya glizergahlarinin uygunlugu-
nun belirlenebilmesi icin semt parki erisim diizeyinde yer
alan tim kaldirimlar literatir arastirmasi sonucunda elde
edilen yaya yollarinda kullanilan tasarim faktorleri ve bagl
alt kriterleri dikkate alinarak CBS tabanli ¢ok kriterli ana-
lizler yontemi araciligiyla degerlendirilmistir. Calismadan
elde edilecek sonuclar dogrultusunda kentsel planlama
ve tasarim ¢alismalarinda erisilebilirlik, baglantihlik ve yi-
rinebilirlik temelinde yaya oncelikli glizergahlarin olustu-
rulmasina olanak saglayacak plan, politika ve stratejilerin
gelistiriimesine yardimci olacaktr.

Materyal ve Metod
Calisma Alani

Kentlerdeki hizli biiylime ve yapilasma, kent sakinleri ve
kamusal alanlar arasindaki iliski Gzerinde blyiik bir etkiye
sahiptir. Ozellikle hizli biiyiime egilimindeki yerlesimler
Gzerinde etkili olan yapilasma agirlikli hizli ve plansiz kent-
lesmeler, kentlerdeki yasam kalitesinin 6nemli bilesenleri
olan yesil alanlar basta olmak lizere sosyal donati alanlari-
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nin alan blytkligu, ulasilabilirlik ve sunu gesitliligi agisin-
dan giderek daralmasina ve bu konuda 6ngoriilmus ulusal
ve uluslararasi standartlardan uzaklasiimasina neden ol-
maktadir (Unal, 2014). Bu konu Adana kent merkezinde de
onemli kaygilardan birini olusturmaktadir.

Turkiye’nin en yiksek niifuslu besinci kenti ve bir met-
ropol olan Adana, Gukurova’nin is ve kiltir merkezidir.
Cukurova’da tarim sektériinde makinelesme ve endustri-
lesmenin gelismesiyle birlikte ekonomik gli¢ ve istihdam
olanaklari artmistir. Boylece kirsal alandan kente dogru
onemli bir go¢ olgusu ve buna bagl fiziksel bir bliyime
sureklilik kazanmistir. 1980’li yillarin basinda 500.000 olan
kent nifusu 2018 yilinda yaklasik 2,2 milyona yiikselmistir.
Adana kenti Seyhan nehri ve ana tarimsal sulama kanallari
ile Cukurova, Saricam, Seyhan ve Yiiregir olmak lzere dort
merkez ilgeye ayrilmistir (TUIK, 2018). 2000li yillarla birlik-
te artan nifusun konut gereksinimini karsilamak amaciyla
yuksek yogunluklu yapilagsmalar hiz kazanmistir. Bu durum
dogal-yari dogal nitelikli kirsal alanlar, tarim alanlari ve ye-
sil alanlarin yapilasma alanlarina déntserek kiiciilmelerine
yol agmistir. Bu ylizden kentlesme ile birlikte kent igerisinde
sosyal donati alanlari yapimina hiz verilmis fakat blykluk,
ulasilabilirlik ve sunu gesitliligi agisindan niifusun ihtiyagla-
rini karsilamada kent icerisinde dengeli dagilim gosterile-
memistir (Unal, 2014). Bireylerin kamusal alanlardan esit
diizeyde faydalanamadigi Adana gibi hizli kentlesen ve ge-
lisen sehirlerde sokak ve caddeler halk icin hayati bir alan
olusturmustur. Sokak ve caddelerin herkes tarafindan el-
verisli, sirdirdlebilir ve gtivenli bir sekilde kullanilabilmesi
icin iyi bir sekilde yonetilmesi, planlanmasi ve tasarlanmasi
gerekmektedir. Bitln bu belirlemeler sonucunda Adana
kentinde yer alan semt parki niteligindeki Hayal Park’in 15
dakikalk yaya erisim mesafesi (800 metre) icerisinde kalan
yaya yollari ¢calismada degerlendiriimek Uzere segilmistir
(Sekil 1). Calisma alaninin segilme sebepleri;

e Adana’nin en blyik parklarindan biri olmasi ve icer-
digi donatilar bakimindan (¢ocuk oyun alanlari, spor
sahalari, yizme havuzlari, yiriyls yollari, kafeler,
dinlenme alanlari vb.) sunu gesitliligi sunmasi dolayi-
siyla insanlari cezbetmesi,

e Pek ¢ok mahalle sinirinin birlestigi bir bolgede ko-
numlanmasindan dolayi fazla sayida bireyin bu parka
erisiminin kolay olmasi.

Calismada yaya yollarinin fiziksel kosullarinin belirlen-
mesinde kullanilacak her bir kriterin CBS ortaminda de-
polanmasi ve analizlerinin yapilabilmesi icin veri seti olus-
turulmustur. Ana yollar ve diger tali yollari iceren yol agi
haritasi OpenStreetMap, ylksek ¢ozlnrlikli uydu gorin-
tileri ve arazi calismasi sonucunda elde edilen gérinimler
dogrultusunda sayisallagtirilmistir. Sayisallastirilan her bir
yol glizergahi icin belirlenen kriterler dogrultusunda bilgi-
ler veri tabanina tanimlanmistir.
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Sekil 1. Calisma alani haritasi ve yaya glizergah ag.

Yontem o Yaya glzergahlarinin cevresel 6zelliklerinin sorvey
Calismanin ydntemi dért asamadan olusmaktadir (Sekil 2): calismasi ile tespit edilmesi ve her bir yaya hattinin
e Yaya erisiminde en konforlu glizergahin belirlenebil- puanlanmasi,

mesi icin cevresel ve fiziksel kriterlerin literatlr aras- o Veri katmanlarinin cakigtiriimasi,

tirmasi dogrultusunda belirlenmesi, o Yaya giizergdhlarinin konfor durumunun siniflan-
e CBS tabanli ¢gok katmanh analiz yénteminin uygulan- masi.

masi;

e Cevresel ve iklimsel acidan yaya glizergahlarinin kon-
o Verilerin standardizasyonu, forunun haritalanmasi,

Sekil 2. Akis diyagrami.
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¢ Bulgular ve sonuglar dogrultunda planlama ve tasa-
rim onerilerinin gelistirilmesi.
Kriterlerin Belirlenmesi

Yaya konforu agisindan giivenlik, cevresel ve iklimsel
ozellikler bakimindan en uygun gilizergahin belirlenme-
sinde kapsamli bir degerlendirme siireci gerekmektedir.
Ozellikle semt diizeyinde bir yesil alana bireylerin yaya ola-
rak konforlu bir sekilde ulasmalari, bireylerin hem rekre-
asyonel ihtiyaclarini karsilamalari hem de ulasilacak yesil
alandan beklenen toplumsal faydanin karsilanmasi agisin-
dan 6nemlidir. Cunkd farkli yas gruplarinda ve farkli yete-
nekteki insanlarin glvenli ve konforlu sekilde istedikleri
yere yaya ulasabilmeleri, kentsel yasam kalitesinin 6nemli
bir gostergesidir ve bireylerin hem ruhsal hem de fiziksel
sagligini olumlu yonde etkilemektedir (Rafiemanzelat vd.,
2017). Bu belirlemeler dogrultusunda g¢alismada farkli ih-
tiyaclari ve yetenekleri olan insanlarin da bireysel olarak
istedikleri yere erisebilmeleri icin yaya yollari tasariminda
kullanilan kriterler son 20 yilda yayinlanmis ulusal ve ulus-
lararasi yayinlardan faydalanarak belirlenmistir (Tablo 1).

Pek cok calismada degerlendirme kriterleri glivenlik,
fonksiyon, estetik, konfor ve erisilebilirlik faktor gruplarin-
dan hepsini ya da ¢ogunu icerecek sekilde faktor grupla-
rina ayrilmislardir (Aghaabbasi vd., 2018, 2019; Bhattac-
haryya ve Mitra, 2013; Cubukcu vd., 2015; Erna vd., 2016;
Millington vd., 2009; Rafiemanzelat vd., 2017; Rahman
vd., 2015; Zakaria ve Ujang, 2015). Bu ¢alismada ise kriter-
ler sirkllasyon ve erisilebilirlik, fiziksel 6zellikler, gtivenlik,
bitkilendirme ve iklimsel 6zellikler olmak lizere bes faktor
grubu altinda toplanmis ve 15 kriter yaya glizergah konfo-
runu degerlendirmek igin belirlenmistir (Tablo 2).

Faktor gruplarinda yer alan ana kriterlerle ilgili genel
ozellikler;

o Baglantihlik: Sirkilasyon ve erisilebilirlik yol aginin
kaldirimlarla ve diger yaya yollariyla siirekliliginin olmasi-
ni, dnemli engellerin bulunmamasini ve ulasilmak istenilen
hedefe en kolay yonden ulasmayi iceren faktér grubudur
(Bhattacharyya ve Mitra, 2013; Brownson vd., 2009). Bu
faktor grubu altinda yer alan baglantililik, yaya konforunu
belirlemede 6nemli ana kriterlerden birisidir (Lo, 2009).
Ozellikle yogun trafigin oldugu ana yollarda ve tren, met-
ro, tramvay yollarinda yaya gegitleri, sinyalizasyon ve yon-
lendirmelere yer verilmesi, kent icerisinde yer alan nehir,
sulama kanallari vb. su ylizeylerinin gecilebilmesi icin kop-
rilerin yer almasi yaya yolunun secilmesini etkileyen un-
surlardir. Boylece yaya yolu ile ulasilmak istenilen hedef
arasindaki dogrusal iliski kesintisiz ve glivenli bir sekilde
saglanmis olacaktir. Bireylerin ylirimeye tesvik edilmesi
icin iyi planlanmisg, kolay ulasilabilir ve baglantili yollarin
kent icinde yer almasi gerekmektedir.

Erisilebilirlik ise ylrinebilirlik icin 6nemli bir faktorddr.
Clnki bireylerin kamusal alanlardan esit diizeyde fayda-
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lanabilmeleri ve erisilebilirligin sosyal esitligi saglamada
onemli bir 6lglt olarak kabul edilmesi erisilebilirlik ilkesi-
nin 6nem ve gerekliligini ortaya koymaktadir (Gharebag-
hi vd., 2018; Unal ve Uslu, 2018; Zuniga-Teran vd., 2019).
Burada dikkat ¢ekilen konu sadece farkh egitime, kiltire,
gelir durumuna sahip insanlarin erisilebilirligi degil, farkl
yas grubundaki insanlarin 6zellikle yashlarin, tekerlekli san-
dalye veya gérme yetisi az veya hig¢ olmayan insanlarin da
istedikleri yere kendi baslarina en kisa zamanda ulasabil-
meleridir. Bu ylizden sirkiilasyon ve erisilebilirlik bireyleri
ylrimeye tesvik eden ve yayalarin glizergah segimlerini
etkileyen onemli faktorlerdir.

o Fiziksel 6zellikler: Bir yolun baglantiiligi ve erisilebilirli-
gi kadar fiziksel 6zellikleri de glizergah seciminde 6nemlidir.
Yaya yollarinda kullanilan kaplama malzemelerinin ¢alisma
alaninin iklimine gore secilmesi, yaya yollarinin yaya yogun-
lugunu kaldiracak genislikte tasarlanmasi ve uygun egimde
konumlanmis olmasi, yaya yollari lizerinde kentsel donat
elemanlarinin (¢6p kutusu, aydinlatma, otobis duraklari,
bank, elektrik panolari vb.), kullanilan bitkilerin yaya gecisi-
ne engel olmayacak yiikseklikte olmasi ve bitki gukurlarinin
uygun konumlandiriimasi, dizenli bakimlarinin yapilma-
si, farkh yas ve fiziksel yeteneklere sahip yayalarin glivenli
ve rahat bir sekilde yiriyebilmeleri icin uygun sekilde ele
alinmalidir (Aghaabbasi vd., 2018; Bhattacharyya ve Mitra,
2013; Erna vd., 2016; Unal, 2014; Unal ve Uslu, 2018).

o Giivenlik: Guvenlik, yurinebilir bir ortamin belirleyi-
cilerinden biridir. Glvenli bir yaya ortami, yayalarin rahat-
¢a ylrlyebilmesini saglar ve kaza veya suca karsi duyulan
korku duygusunu azaltir. Ayrica ylriyls ortaminin hem fi-
ziksel hem de ruhsal ydonden rahat olmasi yaya ortaminin
niteligini artirarak yaya yogunlugunu olumlu yénde etkiler
(Bhattacharyya ve Mitra, 2013; Rafiemanzelat vd., 2017;
Zakaria ve Ujang, 2015). Yaya yollarinda kullanilan malze-
melerin fiziksel ve iscilik 6zellikleri glivenligi olumsuz yoén-
de etkilememelidir. Kullanilan malzemeler farkli iklimlere
uygun olabilecek sekilde secgilmeli (6rn. kisin yagish hava-
larda kayip diismelere sebebiyet vermemeli, yazin glines
Isinlarini yansitarak goris mesafesini azaltacak yiksek al-
bedolu malzeme kullanimi tercih edilmemelidir) ve uygun
derz boslugunda gerekli altyapi saglanarak yaya yollar
olusturulmahdir. Trafik hiz limitleri, yaya ve trafik isaret-
leri ve yaya gecitleri glivenli yaya ortami saglamada kritik
unsurlar olarak belirlenmistir. Bunun yani sira kaldirim ge-
niglikleri ve durumu, aydinlatma varligi, yaya glizergahinin
gece kullanimina uygunlugu 6zellikle kadin, yash ve ¢ocuk-
larin ylriime gilivenligi icin 6nemli noktalardir (Aghaabbasi
vd., 2018; Millington vd., 2009).

o Bitkilendirme: Yaya gilizergahinin belirlenmesinde gi-
venlik, fonksiyon ve erisilebilirlik faktorleri disinda estetik
unsurlar da 6nem arz etmektedir (Cubukcu vd., 2015; Rah-
man vd., 2015). Yayalar hedefe ulasmak icin her zaman en
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Tablo 1. Onceki calismalarda yaya giizergahlarinin degerlendirilmesinde kullanilan ézellikler

Kriterler

Onceki calismalar

Bina yiiksekligi

Giivenlik

Yaya yolu genisligi

Fiziksel engeller

Yaya yolunun kesintisizligi
Yaya yolu bakimi ve temizligi
Kentsel donati varligi

Yaya gecidi

2001-Handy ve Clifton

=< | Sirkiilasyon

> | Zemin kaplamasi-Konfor

> | Aydinlatma varhg:
=< | Yaya yogunlugu

2003-Jim ve Chen

> X | Sinyalizasyon
> X | Yaya yolu egimi

x
>
>

2003-Van Herzele ve Wiedemann

2003-Shay vd.

2005-Giles-Corti vd.

X X X X X | Bitkivarhgi

2006-Barnett ve Cerin

2006-Hepcan vd.

>

xX X X X

2008-Gliltekin ve Altunkasa

2008-Zhu ve Lee

=

2008-Sugiyama ve Ward Thompson

2009-Van Dyck vd.

2009-Millington vd.

2010-Schipperijn vd.

2011-Kelly vd.

2012-Moniruzzaman ve Paez

2013-Bhattacharyya ve Mitra

2013-Wey ve Chiu

2014-Unal

2015-Zakaria ve Ujang

X X X X X X X
xX X X X X

2015-Cubukcu vd.

X X X X X X X X X X

2016-Erna vd.

2016-Singh

2017-Aghaabbasi vd.

2017-Moura vd.

2017-Rafiemanzelat vd.

2018-Aghaabbasi vd.

X X X X X X X X X

X X X X

2018-Gharebaghi vd.

2018-Unal ve Uslu

2019-Aghaabbasi vd.

2019-Shaaban

>

X X X X X X X X X X X X X X X
>
>

2019-Zuniga-Teran vd.

X X X X
X X X X
>
X X X X X X

CiLT vOL. 15 - SAYI NO. 3

belirgin rotayi segmezler, ayni zamanda estetik agidan cez-
bedici glizergahlari da secerler. Fakat estetik 6zelligin kisi-
den kisiye degisebilecegi diistincesi ile calismada bitkilen-
dirmenin bu ozelligi degerlendirmeye dahil edilmemistir.
Kent ici karayollarinda yapilan bitkilendirme galismalari ya-

zin sicaktan, kisin yagislardan koruyarak iklimsel kosullarin
olumsuz etkilerini azaltmayi, tasit ve yaya glizergahi arasin-
da tampon bolge olusturarak glivenligi ve araclardan sali-
nan zararli gazlarin yayalari olumsuz etkilemesini nlemeyi
ve son olarak yiksek binalarla gevrili yaya glizergahinda in-
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Tablo 2. Kriterlerin hiyerarsik yapisi

Faktorler Ana kriterler

Alt kriterler”

Sirktlasyon ve erisilebilirlik Baglantililik

Yaya gecidi varlig
Yaya gegidi uzunlugu
Yaya yolunun kesintisiz uzunlugu

Fiziksel ozellikler

Kaldirm genisligi

Yaya gegidindeki fiziksel engeller

Yaya yollarindaki fiziksel engeller

Yaya yolunun egimi

Glvenlik Yiizey kaplama malzemesi
Guvenlik/Sinirlama elemani
Aydinlatma varhgi

Konfor Bitkilendirme Bitkilendirme ile gélge etkisi

Refujlerdeki bitki varligi

Tampon bdlge

iklimsel 6zellik

Yaya yollarina komsu birimlerdeki bitki varligi
Baki

*Kriterlere ait degerlendirme 6zellikleri Tablo 3'te verilmistir.

san oOlgegi ile oranti kurmayi saglamaktadir (Rafiemanzelat
vd., 2017; Unal ve Uslu, 2018).

o iklimsel ozellikler: Yaya konforunun belirlenmesinde
¢alisma alaninin ikliminin géz 6nlinde bulundurulmasi,
hatta farkl mevsim kosullari icin uygun giizergahlarin be-
lirlenmesi gerekmektedir. Ozellikle yaz aylarinda yayalarin
glnes 1sinlarinin olumsuz etkilerinden korunmak icin gélge
alanlar, kis aylarinda ise soguk kis rizgarlarindan korun-
mak icin cereyan olmayan boélgeler glizergah olarak yayalar
tarafindan tercih edilebilmektedir. Bu ylizden en konforlu
glzergah belirlenmesinde fiziksel ve fonksiyonel 6zellikler
disinda, her mevsim ylriiyebilme olanagi saglayacak yaya
yollari tasarlanmasi gerekliligi ortaya ¢citkmaktadir (Rahman
vd., 2015). Bitkisel materyal kent ici yollarda golgelenmeyi
saglayan temel unsurlardan birisidir. Fakat kent icerisinde
bitln yollarda bitkilendirme ¢alismalari yapmak mimkin
olmamaktadir. Bu ylizden yaya yollarina komsu birimler-
deki bitki varligi yaya glizergahlarina golge saglayarak yaya
konforunu artiracak unsurlardandir.

Cok Kriterli Analizler [Multi-Criteria Analysis (MCA)]

Karar verme siirecinde veri analizleri, degerlendirme-
ler, birlestirmeler ve dokiimantasyon i¢in bircok yontem
ve farkh kavramlar gelistirilmistir. Karar verme sirecinde
glinimiizde kullanilan en yaygin yontemlerden birisi olan
cok kriterli analizler (CKA) en uygun glizergahi belirlemede
bu ¢alismanin ikinci basamagini olusturmaktadir. Cok kri-
terli karar verme siirecinde CBS, programlama dilleri ya da
istatistik yazilimlar yogun olarak kullanilmaktadir (Carver,
1991). CKA'larin temel amaci, olasi ¢oziimlerin karsilastiril-
masinda bir belirleyici olarak, karar verme siirecinde ¢ok-
lu kriterlerin entegrasyonunun saglanmasidir. Bu sonuca
ulasabilmek icin CKA degerlendirme setlerine, alternatif
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setlerine ve fikirleri uygulayabilmek icin dogru teknikle-
re ihtiya¢ duyulmaktadir (Malczewski, 2004). CKA’larda
onemli noktalardan biri de galisma alanina ait faktorlerin
ve kisitlayicilarin (limitlerin) belirlenmesidir. Faktorler ve
kisitlayicilar; spesifik alternatiflerin uygunlugunu azaltan
veya artiran kriterlerdir. Bu kriterler hedeflenen aktivitele-
re bagl olarak belirlenmektedir (Akin vd., 2014). Cok kat-
manli analizlerin ¢alismada kullanilan uygulama basamak-
lari su sekilde siralanabilir:

e Katmanlarin belirlenmesi,

e Verilerin standardizasyonu (haritalarin ayni birime
getirilmesi),

e Uygun ve uygun olmayan alanlarin sérvey calismasi
ile puanlanmasi,

e Haritalarin ¢akistiriimasi,
e Yaya glizergahi konfor durumunun siniflandiriimasi.

Katmanlarin belirlenmesi: Bu calismada, en konforlu
yaya glizergahlarinin degerlendirilmesi ve analiz edilme-
si amaclanmistir. Bu dogrultuda calisma alani icin erisim,
fiziksel 6zellikler, glivenlik ve iklimsel faktorleri iceren bir
veri seti Uretilmistir. Farkh 6zellikleri iceren 15 degerlendir-
me kriterinden olusan veri seti 6nceki ¢alismalar ve uzman
gorisleri araciligiyla olusturulmustur.

Standardizasyon: Yaya giizergahi konforunun saptanma-
sinda, kriterlerin kategorik veri olmasindan dolayi ve farkli
deger araliklarina sahip verileri ayni 6lgege/birime getirmek
amaciyla standardizasyon yapilmistir (Saaty, 1990, 2008).
Kriterler O (sifir) degeri uygun olmayan, 3 degeri ise uygun
alanlari belirleyecek sekilde 0-3 arasinda yeniden 6lgeklen-
dirilmistir. Boylece yaya yollarindaki olumlu ve olumsuz et-
kenler arasindaki ayrim belirginlestirilmistir (Tablo 3).
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Tablo 3. Yirlinebilir glizergahlarin belirlenmesinde kullanilan kriterlerin 6zellikleri

1. Yaya gecitleri varhig:
Yayalarin glivenli ve baglantili bir sekilde yurumek istedikleri hedefe ulasabilmeleri icin 6zellikle de yogun trafigin oldugu ana cadde ve
bulvarlarda sinyalizasyonla birlikte olan yaya gecitleri ve refiijlii yollarda yer alan sinyalizasyona sahip olmayan yaya gegitleri varligi dikkate
alinmistir.

- Var 3
« Yok 0
2. Yaya gegidi uzunlugu

Bu kriterin degerlendirilmesinde yaya gecitlerinin yer aldidi yollarin tirleri dikkate alinmustir. Yol genisligi arttikca uygunluk dizeyi azal-
maktadir. Bunun sebebi ise trafik yogunlugu ve hizinin yol tiirlerine gore farklilik géstermesidir. Diger bir sebebi ise yayalarin daha hizli
ve guvenli bir sekilde ulasim saglayabilmeleri icin kirmizi isikta beklemek yerine alt gecit veya Ust gecide sahip yollar tercih etmeleridir.
- Yerel yollar (15 m)

- Toplayici yollar (19,5 m)

- ikincil yollar (24 m)

« Ana yollar (36,5-46 m)

3. Yaya yolunun kesintisiz uzunlugu

Yaya yollarinin kesintisiz bir sekilde devam etmesi sadece farkli yas grubu ve yetenekteki insanlarin degil bebek arabasi veya ¢ocukla ytiri-
yiis yapan bireylerin de en rahat ve en kisa zamanda hedefe ulagmalarini saglayacaktir. Ozellikle cok fazla tali yol baglantisi olan yaya yollari
ve bina arag girisleri ile kaldirnmlarin kesistigi alanlarda kot farklarinin olusmasi yaya yolunun devamliligini olumsuz yonde etkilemektedir.
Asagdida verilen mesafeler bu kriterin degerlendirilmesinde kullanilmistir.
+350 m-250 m

+250 m-150 m

+150 m-50 m

+<50m

BAGLANTILILIK
o = N W

o = N W

4. Ulagilabilirlik acisindan alana baglanan bulvar ve caddelerde kaldirim genisligi
Alana ulasan yollardaki kaldirnm genisligi hem gtivenli hem de konforlu erisimi saglayabilmesi acisindan 6nemli kriterlerden birisidir. En
disuk kaldinm genisligi iki kisinin karsilikli olarak yurirken gecebilecekleri mesafede (1,5 m) tanimlanmalidir (Yalginkaya, 2007). Kaldirim
genisligi yaya yogunlugu ile de dogrudan iliskili kriterlerden birisidir. Fakat calisma alaninda semt diizeyinde degerlendirme yapilmasi ve
belirlenen degerlerin yaya basina diismesi gereken en kiiglik deger olmasindan dolayi yaya yogunlugu kriteri bu calismada ayrica deger-
lendirilmemistir.

+ 2,25 < Kaldinm genisligi

+ 1,5 < Kaldirim genisligi < 2,25 m
- Kaldinm genisligi < 1,5 m

« Kaldirim yok

o = N W

5. Yaya gecitlerindeki fiziksel engeller

Bu kriter degerlendirilirken asagidaki 6lcutlere uygunlugu dikkate alinmistir.
« Uygun kot yuksekligi

« Kaldirim ve yaya gecidi arasindaki rampa varhgi

« Yuzey bozukluklarinin (¢c6kme-cikinti) yoklugu

+ Uygun 3 ozellik

+ Uygun 2 6zellik

» Uygun 1 6zellik

« Uygun 6zellik yok

SIRKULASYON VE ERISEBILIRLIK

o = N W

6. Yaya yollarindaki fiziksel engeller

Bu odl¢litiin degerlendirilirken asagida siralanan 6zellikler agisindan uygunlugu dikkate alinmistir.

1) Yaya yolundaki farkh yiikseklikte yer alan yapilar (zemin kat ve dikkan onlerinde yer alan basamaklar, bina girisleri vb.)
2) Bitki cukurlarinin, trafik ve aydinlatma direklerinin uygun bir bicimde konumlandiriimasi

3) Cop kutulari, otobus duraklari, telefon ve elektrik panolarinin uygun bir bicimde konumlandiriimasi
4) Yuizey bozukluklarinin yoklugu (¢6kme-cikinti) yoklugu

5) Bitkilerin uygun bir bicimde konumlandirilmasi (calilarin yolu daraltmamasi)

6) Hatali ara¢ parklari (6rn. kaldirnma park etmek)

+ Uygun 5 ve 6 6zellik

+ Uygun 3 ve 4 o6zellik

» Uygun 1 ve 2 6zellik

« Uygun 6zellik yok

FiZiKSEL OZELLIKLER

o = N W

7.Yaya yollarinin egimi

Yaya yollarinin uygun egimde olmasi farkli yas grubu ve yetenekteki insanlarin glizergah secimini etkileyecektir.
+ %0-%2 diize yakin egim ve %2-%6 hafif egim

* %6-%12 orta egim

« %712-%20 dik egim

* 9%20-%30 sarp egim ve %30 ve Usti

o = N W
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Tablo 3. Yirlinebilir glizergahlarin belirlenmesinde kullanilan kriterlerin 6zellikleri (devami)

8. Yaya yolunda kullanilan kaplama malzemesi

Olciitiin degerlendiriimesinde yaya yollarinda kullanilan malzemelerin asagida siralanan ézelliklere uygunlugu belirleyici olmustur.
1) Yuizeylerin yaya kullanimini kisitlamayacak 6zellikte olmasi (asir purtzlGlik, cukur, tiimsek vb.)

2) Uygun derz sikhgi ve genisligi

3) Yiizeyin yansima 6zelligi (albedo)

4) Yagish havalarda kaygan olmamasi

5) Yol altyapisinin yeterliligi (sikistirlmis zemin, stabilize dolgu ya da blokaj vb.)

» Uygun 4 ve 5 ozellik

+ Uygun 3 ve 2 6zellik

» Uygun 1 ozellik

- Ozellik yok

9. Giivenlik/Sinirlama elemanlari

Yaya yolu kenarinda yer alan yol babalari veya kaldirim babasi isimli gtivenlik elemanlari araglarin kaldirim tizerine park etmesini engel-
lemekte ve yayalar icin tasarlanan kaldirnmlarin farkl amagclarla kullanilarak daralmasina engel olmaktadir. Ayrica yogun trafigin oldugu
yollarda kaldirim ile tasit yolu arasinda bariyer olusturmaktadir.

- Var 3
» Yok 0

10. Aydinlatma
Bireylerin ylriime aktivitelerini gtivenli bir sekilde gerceklestirebilmeleri icin aydinlatma varligi 6nemlidir. Aydinlatma varligi yaya yolunun
gece kullanimini etkileyen 6nemli unsurlardan biridir.

o = N W

GUVENLIK

«Var 3
» Yok 0
11. Bitkilendirme ile golge etkisi
Yaya yollarinda iklimsel agidan konforlu bir seyahatin yapiimasinda bitki varligi énemli unsurlardan birisidir. Ozellikle Adana gibi sicak
iklime sahip kentlerde golge etkisine sahip genis tacli bitkilerin yaya glizergahlarinda uygun bir konumda yer almasi hem iklimsel acidan
hem de gorsel kalite agisindan konforlu bir yaya yolculuguna olanak saglayacaktir.
- Var 3
w « Yok 0
2 | 12.Refiijlerdeki bitki varhgs
=) Refiijlerdeki bitki varligi estetik agidan ve iklimsel agidan 6nem arz etmektedir.
§ - Var 3
i~ « Yok 0
E 13. Yaya yolu kenarinda bitkisel tampon bdlge varlig:
Ozellikle yogun tasit trafiginin oldugu bélgelerde yaya kaldirimi ve arag yolu arasinda bitkisel tampon bélgenin yer almasi hem giivenlik
hem estetik hem de iklimsel agidan yayalarin konforlu bir yuriyts gegirmelerine yardimci olacaktir. Ayrica bitkilendirme ile hem yayalar
hem de tasitlar icin yonlendirme ve sinyal etkisi saglamaktadir. Bu kriterin degerlendirilmesinde tampon bélge varligi tizerinden puanla-
ma yapilmistir.
- Var 3

[ « Yok

2

2 14. Yaya yollarina komsu birimlerdeki bitki varhig:

S Binalarin yaya yollarina komsu oldugu bahce cephelerindeki bitki varligi, sikisik konut dokusu arasindaki bitkilendirilme imkani olmayan
yaya yollarina golge saglamasi bakimindan yani iklimsel konfor agisindan 6nemlidir. Ayrica yayalara farkl mevsimlerde farkli estetik go-
riinttler sunmasi da giizergah seciminde yaya yolunun cekiciligini artiracaktir.

«Var 3
- Yok 0
X
3 15. Baki
= Kent dokusu icerisinde yogun bitkilendirmeden uzak yaya yollarinda iklimsel agidan konforlu bir yolculuk yapilmasi yaya yolunun yone-
‘8 limi ile dogrudan iliskilidir. Calismada bakinin degerlendirilmesinde alanin hakim giineslenme yénlerine dikkat edilmistir. iklime dengeli
w optimum yon, giines isinlarinin en az sicak donemde en fazla, en sicak donemde ise en az alindigi yon olarak tanimlanmaktadir. Ancak,
= riizgar faktorii glines 1sinimina gére bulunmus optimum yon tzerinde diizenleyici rol oynamaktadir. Clinkl biyoklimatik konfor kosulla-
:'_:' rina yaklasilmasinda, en sicak donemdeki riizgarlardan maksimum yararlaniimasi, en az sicak dénemdeki riizgarlardan da miimkiin oldu-
gunca korunmasi cok 6nemli bir etken olmaktadir (Altunkasa, 1987). Bu baglamda Altunkasa’nin (1987) Adana kenti icin yapmis oldugu
hakim riizgara gore diizenlenmis en uygun yon bu kriterin degerlendirilmesinde kullaniimigtir.
« 0°-13° Glneybati-Kuzeydogu 3
« 0°-17,5° Glineybati-Kuzeydogu 2
«-5°-22,5° Glineybati-Kuzeydogu 1
- Diger 0
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Tablo 4. Yaya glizergah konfor sinifinin 5'li Likert 6lcedi ile

belirlenmesi

Puan sinifi Uygunluk sinifi Renk

90-20 Cok dustik [
%20,01-40 Dustk

%40,01-60 Orta

%60,01-80 Yiiksek

%80,01-100 Cok yiiksek _

Degerlendirme gizelgesinde (Tablo 3) puanlama islemi
kriterlerin 6zelliklerine gore siniflandirilabilir ve siniflandi-
rilamayan olgitler olmak Gzere iki ayri grupta degerlendi-
rilmistir. Siniflandirilabilir 6l¢itler dizey artisina bagh ola-
rak 0 ile 3 arasinda tam puan alirken, siniflandirilamayan
Olcitler alandaki varlik durumlarina gére (alanda var ise 3,
yok ise 0) puanlanmustr.

Sorvey calismasi: Calisma alaninda yer alan yol aglari
CBS ortaminda sayisallastirilmistir. Belirlenen kriterler ve
ozellikleri iceren “glizergah degerlendirme formu” araciligi
ile her bir yaya yolunun arastirma alanindaki durumlari be-
lirlenmis ve puanlanmistir.

Cakistirma: Cok kriterli analizlerin son asamasinda ise
farkli kaynaklardan elde edilen farkli 6lgeklerdeki verilerin
standardize edilmesi ve puanlanmasi sonucunda elde edi-
len katmanlarin cakistiriimasidir. Boylece karar verme si-
recinde farkl kisitlayicilarin dahil edildigi en uygun sonug
elde edilebilecektir (Carver, 1991).

Uygunluk sinifi: Cakistirma sonucunda elde edilen sonug
haritasinda glizergahlarin uygunluk siniflari 5°li Likert Olge-
gi araciligiyla belirlenmistir (Tablo 4). Uygun giizergahlarin
bu olgege getirilmesi icin birinci olarak bir glizergahin belir-
lenen kriterlerden elde edebilecegi en yiiksek puan hesap-
lanmistir (Denklem 1). ikinci olarak ise her bir giizergahin
niteligine bagh olarak kriterlerden almis olduklari toplam
puan Denklem 2 ile hesaplanmistir. Son olarak giizergahin
almis oldugu toplam puanin en yliksek puana oraninin 100
ile carpimi konforlu yaya giizergahi siniflarinin belirlenme-
sinde yardimci olmustur (Denklem 3).

n

Yaya yolupmgy = Kriter, max (Denklem 1)
n=1
n
Yaya yolu,puant = Kriter, (Denklem 2)
n=1
Yaya yolu, Puam
Yaya yolu,Uygunluk Sinifi = ————— x 100 (Denklem 3)

Yaya yoliyq,

Bulgular

Kentlerde yurinebilir yaya glizergahlarinin olusturulma-
st kentsel yasam kalitesine konfor, estetik, givenlik ve iklim-
sel agidan yuksek diizeyde fayda saglayacaktir. Bu ylizden
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calisma yonteminde bahsedilen yirinebilir glizergahlarin
degerlendirilmesinde kullanilacak olan kriterlerin belirlen-
mesi blylik onem tasimaktadir. Calismada ¢ok katmanh
analizlerin uygun bir sekilde yapilabilmesi igin kriterlerin
secilme sebeplerinin sosyal yonden faydalari net bir sekil-
de ortaya konulmali ve gerekli olan degerlendirme aralik-
lari ve agirliklari belirlenmelidir. Bu kapsam dogrultusunda
¢alismada incelenen literatlirlerde en ¢ok yer alan kriterler
uzmanlar (peyzaj mimarlari, plancilar, uygulayicilar vb. gibi
karar vericiler) tarafindan degerlendirilmis ve (g faktor al-
tinda toplanan 15 kriter ylrinebilir glizergahlarin belirlen-
mesi icin kullanilmistir (Tablo 3). Kriterlerin belirlenmesin-
de alanda kullanilabilirligi ve farkli bolgelerde de ¢alisma
yonteminin uygulanabilirligi dikkate alinmistir.

Degerlendirme kriterlerinin 6zelliklerinin anlatildigi Tab-
lo 3’te ayni zamanda cok katmanli analizlerin ikinci basa-
magi olan standardizasyon degerlerine de yer verilmistir.
Ozet olarak, yiriimenin tercih edilebilmesi icin iklimsel
yonden uygun, en glvenli ve en kisa stirede hedefe ulasi-
labilecek yaya glizergahlarinin tasarlanmasini gerektirmek-
tedir. Ayrica tasarlanan yaya glizergahlarinin sadece belli
bir yas grubu ve yetenekteki insanlarin kullanacagi sekil-
de olmamasi gerekmektedir. Yashlar, engelliler, cocuklar
ve bebekli bireyler en kolay sekilde hedefe ulasmaldirlar.
Yuriimeye zorluk ¢ikarabilecek yaya yollarindaki fiziksel en-
geller, egim, kaplama malzemeleri, kaldirim genisligi, yaya
gecitleri ve Ozellikleri gibi kriterler yaya gilizergdhinin bag-
lantilihginin yani sira glivenli bir erisim igin dikkat edilmesi
gereken kriterlerdir. Komsu Unitelerde, kaldirimlarda ve
refujlerdeki bitki varhgi gibi kriterler ise hem iklimsel kon-
for hem de bitkilerin sagladigi gorsel etki ile estetik sagla-
makta ve gilizergahin kullanimini etkileyecek kriterler ola-
rak ylksek puan almaktadir. Calisma alaninda karsilasilan
genel problemler Tablo 5’te verilmistir.

Calismanin Gglncl basamagi olan sorvey calismasi ara-
cihgiyla 15 adet standart hale getirilmis kriterin durumu
her bir yol pargasi icin puanlanmis ve haritalanmistir (Sekil
3). Haritada kirmizi renkler kriterler agisindan uygun olma-
yan yani O puan alan yerleri gostermekte iken, yesil olan
yerler ise uygun olan yani 3 puan alan yerleri géstermekte-
dir. Degerlendirmeler sonucunda ¢alisma alani egim, erisi-
lebilirlik ve gece kullanimina uygunluk kriterleri agisindan
yuksek diizeyde uygun bulunurken, kaldirim genisligi, kal-
dinmlarda yer alan fiziksel engeller, bitkilendirme ile golge
etkisi, kesintisiz yol uzunlugu ve bitkisel varlik bakimindan
orta diizeyde uygun bulunmusgtur. Diger kriterler agisindan
ise yetersizdir ve uygun bulunmamistir.

Son olarak her bir kritere ait uygunluk haritalarinin ¢a-
kistirilmasi ile yaya yollarinin uygunluk siniflarinin gosteril-
digi sonug haritasi elde edilmistir (Sekil 4). Bu haritaya gore
anayol ve ikincil yol kenarlarinda yer alan yaya giizergahlari
yuksek uygunluk sinifinda yer alirken, konut dokusu iceri-
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Tablo 5. Yaya giizergahlarinda karsilasilan genel problemler

GENEL PROBLEMLER

Bu sorunlar tiim uygunluk siniflarinda karsilagilan problemleri yansitmaktadir.

Ticari amacla kullanilan bina zemin kat
kullanimlarinin giris ve yaya yolu arasin-
daki kot farkinin giderilebilmesi icin insa
edilen merdiven ve rampa duizenekleri
yaya glizergahini isgal etmektedir.

Calisma alaninda cok fazla bulunma-
makla birlikte dik edime sahip alanlar
yayalarin ulasimini zorlastiran yollardir.
Ayrica yaya gecidi Uzerinde yer alan ro-
gar kapadi ile zemin arasindaki kot farki
yaya konforunu olumsuz etkilemektedir.

Kaldirm ve yaya gecidinin baglandigi
noktada zeminde yer alan kot farkliligi
yaya konforunu olumsuz etkileyen bir
baska unsurdur.

Yaya yolu egimi, yaya yolu ylizeyindeki
kot farkhliklari ve donis noktasinda yer
alan elektrik panosunun konumu yaya
yolunun uygunlugunu azaltan unsurlar-
dir.

Tasit yolu ve yaya yolunun birlestigi
noktada rogar kapaginin gelmesi yaya
yolunun genisliginin daralmasina yol a¢-
mistir. Bu durum yaya yolu genisliginin
glizergah boyunca degisken olmasina
neden olmaktadir.

Cop kutusu tasit gecisine engel olma-
mak icin dar olan yaya giizergahi tizerin-
de konumlandiriimistir.

Bitki cukurlar ve isaret levhalarinin ko-
numu yaya gecisine engel olacak sekilde
konumlandiriimistir.

Kaldirim Gzerine park eden araclar yaya
gecisine engel olmaktadir.

Kaldirim Gizerine park eden araclar yaya
gegisine engel olmaktadir.

sinde yer alan ve anayollara baglanan glizergahlar orta veya
dusik uygunluk sinifinda yer almaktadir. Sonug haritasinda
siniflandirilan glizergahlarin kriterler agisindan gosterdik-
leri farkliliklar Tablo 6’da verilmistir. S6rvey ¢alismasinda
elde edilen notlar ve Sekil 4 dogrultusunda siniflama yapi-
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lan glizergahlari betimleyen kesitler Tablo 7'de, betimleyen
gorseller ise Tablo 8’de verilmistir. Boylece glizergahlar ara-
sindaki farkliliklar daha net bir sekilde ortaya koyulmustur.

CGalismanin sonucunda kaldirim bulunan yollarda kul-
lanilan kaplama malzemesi kilit parke veya beton plan
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Sekil 4. Yaya yolu uygunluk siniflari.

tas olarak tiim alanda birbirine benzerlik géstermekte-
dir. Ayrica alanda kullanilan bitki tirleri refljlerde genis
tach iken, komsu birimlerde dar tacli, genis tagh ve cali
gruplarinin bir arada bulundugu bitkilendirme calisma-
lari bulunmakta, kaldirimlarda ise dar veya genis tagl
olmak Uzere cesitlilik gostermektedir. Tim alanda yaya
glzergahlarindaki egim %0-6 ve %6-12 egim gruplarinda
yer almaktadir. Bu degerler yayalar i¢in ylriime etkinlik-

Sekil 3. Her bir kritere ait uygunluk haritasi.

lerini rahathkla gergeklestirebilecekleri egim gruplaridir.

Tablo 6. Yaya yollarinin uygunluk siniflarina gore genel 6zellikleri

Kaldirim genisligi

Yaya yolu egimi

Fiziksel engeller

Yaya gecidi

Yaya gecidindeki fiziksel engeller
Yaya gecidi uzunlugu

Tampon bélge

Komsu birimlerdeki bitki varligi
Refijlerdeki bitki varligi
Glivenlik elemanlari
Bitkilendirme ile gdlge etkisi
Aydinlatma varhgi

iklimsel konfor

Kesintisiz uzunlugu

Sembol anlamlar:

ousi o viksok [IGERSET

Yok/1 m
Degisken

Q000000000

Degisken

@:Yok

1-1,5m 1,5-2m 2-4m >4 m
Degisken Degisken Degisken Degisken
O [ [ [
® ® O o)
o) O ® ®

® ® 15-20m 20-30m

® ® ® O

O 0] @) ®

® ® O o)

® ® ® ®

® @) @) O

0) 0) @) 0]
Degisken Degisken Degisken Degisken

<50 m 50-150 m 150-250 m 250-350 m

O :var

CiLT vOL. 15 - SAYI NO. 3

501



Tablo 7. Yaya yollari kesitlerinin uygunluk siniflarina gére durumu

Alan genel olarak gece kullanimina uygun iken iklimsel
yonden yollarin yonelimi yaya konforunu olumsuz yonde
etkilemektedir.

En diuslik uygunluk sinifinda yer alan glizergahlarda
yayalarin kullanacagi kaldirrm bulunmamakta ve yaya-
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lar tasit yolunu kullanmaktadirlar. Kaldirimin bulundugu
glzergahlarda ise kaldirmlar tasit yolunun tek tarafin-
da veya cift tarafli dogrudan binaya bitisik bir sekilde ve
cok dardir (1 metre). Konut dokusu icerisinde yer alan bu
sokaklarda binalarin 6n veya yan bahce mesafeleri bazi
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Tablo 8. Uygunluk siniflarini calisma alaninda temsil eden 6rnekler

Calisma alaninda en dusuik uygunluk sinifinda yer alan glizergahlarda yaya yolunun bulunmadig, konut dokusu iceri-
sinde kalan ve tasit trafigi icin ayrilmis alanlar olarak karsimiza ¢cikmaktadir.

Kaldirim genisligi 1 m'den az oldugu ve karsi seritte kaldinmin bulunmadigi konut dokusu icerisinde kalan yol kenarla-
rindaki kaldinmlarda bitki konumlari yaya gecisine engel olacak niteliktedir. Bitki govdeleri zaten dar olan kaldirimlarda
yaya gecislerini iyice zorlastirmaktadir.

Yayalar icin tasarlanmis veya planlanmis alanlara sahip olmayan alanlarda bina 6n bahce mesafeleri eger bir sinirlama
elemant ile ayrilmamigsa genellikle kaldirim amaciyla kullanilmaktadir. Fakat bu sinifta yer alan pek ¢cok alanda bu alan-
lar genellikle otopark amaciyla kullaniimaktadir. Bu durum yayalar icin gtivenli bir ulasim agini ortadan kaldirmaktadir.
Yayalar tasitlar icin ayrilan yollardan erisimini saglamaktadir.
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Tablo 8. Uygunluk siniflarini calisma alaninda temsil eden 6rnekler (devami)

ORTA UYGUNLUK SINIFI

Bu sinifta yer alan glizergahlar ¢alisma alaninin biyiik bir bolimiind olusturmaktadir. Genellikle cift tarafli kaldirimlarin
yer aldigi bu sinifta yol kenarinda araglar icin ayrilmis otopark alanlari bulunmakta veya emniyet seridi bu amagla kul-
laniimaktadir. Bu alanlarda golge ise genellikle komsu parselde yer alan bitkisel doku ile saglanmaktadir. Boylece hem
kaldirm genisligi daralmamakta hem de iklimsel acidan konforlu bir gltizergah saglanmis olmaktadir.

Arac ve yaya yolu arasinda tampon bolge varligy, bitkilerin yaya gecisine engel olmayacak sekilde konumlanmasi, yaya
yolu tizerinde ¢6kme, gocme gibi fiziksel engelleyiciler yoktur. Ticari amagla kullanilan zemin katlarda kot farkindan
kaynakli ulasimi kolaylastiran yapilarin yaya gegisine engel olmayacak konumda bulunmasi, bitkilendirme ile golge et-
kisi bu sinifta karsimiza cikan temel 6zelliklerdir. Yiiksek ve en yiiksek uygunluk sinifinda yer alan gtizergahlar genelde
benzer 6zellikler gostermekle birlikte Tablo 7'de bahsedilen genel problemler agisindan géstermis olduklari farkliliklara

gore birbirlerinden ayrilmaktadirlar.

guzergadhlarda bir sinirlama elemani ile ayrilmis, bazila-
rinda ise herhangi bir ayirici bulunmadan konut kullanim
fonksiyonuna sahip zemin katlara komsu kaldirimlar olus-
mustur. Kaldirim Gzerindeki aydinlatma direkleri, elektrik
panolari, isaret levhalari vb. unsurlar yaya gecisini engelle-
yecek sekilde konumlandiriimistir. Bu sinifta yer alan bazi
glzergahlar ise gece kullanimina uygun degildir.

Dusuk uygunluk sinifinda yer alan giizergahlarda kaldi-
rim genislikleri dar (1 metre) ve bazi glizergahlarda tam
ortada olacak sekilde bitki cukurlari yer almaktadir. Bu
durum normalde de dar olan yaya giizergahlarinin uygun
olmayan bitki cukurlari varligi ile daha dar olmasina neden
olmaktadir. Kaldirim genisliginin 5 metre ve {izeri oldugu,

504

binalarin 6n ve yan bahgeleri olan binalara komsu birimler
ise arag park yeri olarak kullanilmakta ve yaya gecisine ola-
nak vermemektedir. Bu glizergahlarda yayalar tasitlarla or-
tak olacak sekilde glizergahlarini kullanmaktadirlar. Bunun
temel sebepleri bina zemin kat kullanimlari konut fonksi-
yonuna sahip olmasindan dolayi yaya yogunlugunun ticari
kullanima sahip alanlara gére az olmasi, yolun arag parki
icin yeterli genislige sahip olmamasi ve bireylerin hem me-
safe hem de kolay ulasilabilir olmasi yliziinden konut alan-
larinin 6n/yan bahge olarak ayrilan kaldirim fonksiyonuna
sahip alanlari otopark olarak tercih etmesi siralanabilir. Bu
gruptaki glizergahlarda kaldirimlarin ¢ok dar olmasindan
dolayi kaldirim Uzerindeki agaclar yaya gecisine engel ol-
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maktadir. On ve yan bahge alanlarinin yesil alan olarak kul-
lanildig1 glizergahlarda ise komsu birimde yer alan bitkiler
ise yaya yollarina golge saglamayacak ozellikte ¢ali grubu
bitkilerdir.

Orta uygunluk sinifinda yer alan glizergahlarda disik
uygunluk sinifindan farkh olarak bazi binalarin 6n ve yan
bahce mesafelerinde bulunan otopark alanlarindan sonra
yayalar icin ayrilmis 1,5-2 metre genisliginde kaldirimlar
yer almaktadir. Kaldirimlarda ve kaldirimlara komsu birim-
lerde yaya glizergahina golge saglayacak bitkisel elemanlar
yer almaktadir. Fakat kaldirim Uizerinde yer alan bitki ¢u-
kurlari ve aydinlatma elemanlari yaya gegisini engellemek-
tedir. Calisma alanindaki glizergdhlarin ¢ogu bu sinifta yer
almaktadir.

Yiksek ve cok yliksek uygunluk sinifinda yer alan yaya
glizergahlari genellikle ¢ift ya da daha fazla seritli bul-
varlarin kenarinda yer alan kaldirimlardan olusmaktadir.
Bunun baslica sebepleri bina zemin kat kullanimlarinin
ticari amacla kullanilmasindan dolayl yaya yogunlugunu
kaldirabilecek yiksek kaldirim genisliklerine sahip olmasi,
bitki cukurlarinin yaya gecisine engel olmayacak sekilde
konumlandirilmasi, bitkilerin yaya gilizergahlarina gol-
ge saglamasi, yaya yolu ile ara¢ yolu arasindaki tampon
bolge varligi, yol kenarinda yaya gegisini engellemeyen
otopark alanlarinin bulunmasi olarak siralanabilir. Belir-
lenen kriterler agisindan en yiiksek uygunlugu saglayan
alanlardir.

Sonuglar

Gunidmizde hizli nifus artisina bagl olarak gelisen kent-
sel mekanlarda ylriime eylemi, hem yaya ulasim sistemi-
nin 6nemli bileseni hem de glinliik rekreasyonel ve fiziksel
aktivite ihtiyaglarini karsilayan bir eylem olmustur. Bu ylz-
den yaya glizergah konforunun belirlenmesinde kullanilan
kriterlerin degerlendirilmesinde yaklasik son 20 yili iceren
ulusal ve uluslararasi pek ¢ok calismadan faydalaniimistir.
Bu yoni ile calismanin farkli bolgelerde yer alan benzer ¢a-
lismalarin degerlendirilmesinde karar vericilere yol goste-
rici olmasi beklenmektedir.

Yayalara daha konforlu ve yiriinebilir glizergdhlarin
saglanabilmesi ¢alismada degerlendirilen olgiitler dogrul-
tusunda yogun kullanima sahip ana bulvarlarda uygulana-
bilir dneri yaya giizergah kesiti Sekil 5’te verilmistir. Oneri
kesitin olusturulmasinda galismanin yonteminde (Tablo 3)
ve ¢alisma alani yol agindan elde edilen (Tablo 6) sayisal
degerlerden faydalanilmistir. Fakat kent igerisindeki tim
yollarin bu 6zellikte tasarlanmasi ve planlanmasi mimkiin
degildir. Calisma sonucunda degerlendirilen kaldirimlarin
cogu orta dizeyde uygun bulunmasindan dolayi yapilacak
ya da yapilmasi planlanan kaldirimlarda benzer problem-
lerle karsilasilmamasi icin dikkat edilmesi gereken unsurlar
su sekilde siralanabilir:

CiLT vOL. 15 - SAYI NO. 3

Sekil 5. Oneri kent ici anayol-bulvar kesiti.

Yogun kent dokusu icerisinde nitelik ve nicelik agisindan
yetersiz olan kaldirimlarin iyilestirilmesi yaya konforu agi-
sindan 6nemlidir. Kentsel alanlarda kaldirim genisliklerinin
degistirilmesi gl Olcltlerden birisidir. Bu ylizden kaldirim-
larin 6zellikle yeni yapilasan alanlarda niifus yogunlugu goz
ontinde bulundurulup uygun genislikte kent icerisinde ko-
numlandirilmasi gerekmektedir.

Mevcut kent dokusu icerisinde kalan, dar ve nispeten
distk yaya yogunluguna sahip kaldirimlarda ise yaya ge-
cisine engel olan aydinlatma direkleri, elektrik panolari,
isaret levhalari uygun konum ve yikseklikte olmalidirlar.
Sadece dar kaldirimlarda degil ayni zamanda genis kaldi-
rimlarda da yaya gegcisini engelleyen bitki cukurlarinin yi-
zeylerinin kaldirimla ayni kotta olmasini saglayacak izgara-
larin kullaniimasiyla hem daha engelsiz yaya glizergahlari
saglanacak hem de bitki gelisimine uygun ortam olustu-
racaktr.

Ayrica yaya gecisini engelleyen en énemli problemler-
den birisi arabalarin kaldirirm (zerine park etmesidir. Bu
ylzden kullanim yogunlugu gbéz 6ninde bulundurularak
yol kenari otopark alanlarinin planlanmasi ve arabalarin
kaldirim Gzerine park etmemesi icin uygun énlemlerin alin-
masl gerekmektedir.

Diger onemli noktalardan birisi ise kaldirimlarin diizen-
li bakimlarinin saglanmasi ve yirime uygunlugu ile ilgili
uygulamalarda teknolojik gelismelerden faydalaniima-
sidir. Bu ylzden yurinebilirlikle ilgili bir problem oldugu
zaman en kisa zamanda midahale edilebilmesi igin kamu
kurumlarinin CBS tabanli erisim sistemi gelistirmelidir. Ca-
lismada belirtilen 6zellikler temel alinarak uygun veri seti
olusturulmalidir. Tasarimsal olarak iyilestirilmesi gereken
sokaklar ile ilgili veri akisinin saglanabilmesi igin kullanici-
lardan ve yerel tasarim/planlama personelinin de (mimar,
peyzaj mimari, sehir planlamacilar) dahil oldugu sistematik
veri olusturulmalidir. Boylece tiim kent igin erisim harita-
si Uretilebilir ve giincellenebilir. Yayalar hem fiziksel hem
de iklimsel agidan yurinebilir konforlu gilizergahlari tercih
edebilirler.
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