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OZET

Isyeri Sahiplerinin Perspektifinden
Kentlerde Yayalastirma Projelerini Etkileyen Faktérler: Erzincan Ornegi

Ding, Abdulsamet. “Isyeri Sahiplerinin Perspektifinden Kentlerde Yayalastirma Projelerini
Etkileyen Faktorler: Erzincan Omegi”, Yiksek Lisans Tezi, Trabzon, 2017.

Giliniimiizde gelisen teknolojiyle beraber sayisi artan motorlu araglar, kent hayatini
olumsuz etkilemektedir. Bu probleme ¢6ziim bulmak i¢in yerel yonetimler yillardir kent
planlarinda, trafik kurallarinda ve ulasim sistemlerinde birgok diizenlemeler yapmislardir.
Bunlarin en 6nemlilerinden olan yayalagtirma, giderek daha fazla 6nem kazanmaktadir.
Fakat kentlerde yillardan beri var olan yapisal diizeni degistirmek ¢ok kolay olmadigindan,

yayalastirmanin uygulanmasi da kolay degildir.

Bu calismada yayalastirma yaparken hangi faktorlerin géz Onilinde bulundurulmasi
gerektigi incelenmis ve bu faktorlerden hangilerinin yayalastirmanin yapildigi bolgedeki
isyeri sahiplerinin yayalastirmaya verdigi destegi etkiledigi ortaya ¢ikarilmaya
calisilmustir. Oncelikle yayalastirmayla ilgili literatiir taranmis ve farkli yayalastirma tiirleri
incelenmistir. Buradan yola c¢ikilarak bir kuramsal c¢erceve ve arastirma modeli
olusturulmustur. Modeli test etmek iizere, 5°’li likert Olgegiyle hazirlanmis bir anket
kullanmilmistir. Katilimeilarin belirlenmesi igin veriyi toplayan kisinin belirli bir alani

sectigi anket odak (focal) 6rneklem metodu 161 katilimciya uygulanmastir.
Test edilen toplam 6 hipotezden 3'ii kabul edilirken, 3'i kabul edilmemistir.

Anahtar Kelimeler: Yayalastirma, Trafik, Kent, Motorlu Araglar, Yaya, Yaya Bolgesi



ABSTRACT

The Factors Which Effect Pedestrianisation Projects From The Perspective Of The
Owners Of The Business: The Case Of Erzincan

Ding, Abdulsamet. “The Factors Which Effect Pedestrianisation Projects From The
Perspective Of The Owners Of The Business: The Case Of Erzincan”, Master Thesis,
Trabzon, 2017.

Increasing the number of motor vehicles with the improving technology of today effect the
urban life negatively. In order to find a solution to this problem, local authorities have been
doing a lot of regulations in their urban plans, traffic rules, and transportation system for
many years. The pedestrianisation, which is one of the most important of these, has gaining
more importance gradually.But because it is not so easy to change existing stractural

system for many years in urbans, it is not also easy the application of pedestrianisation.

In this study, it was searched which factors must be considered when pedestrianize and it
was tried to find out which of these factors effect the support of the owners of the business
in the area where is pedestrianized. First of all, the literature, which is related to
pedestrianisation and different types of it, was searched. Starting from here, a theoretical
framework and researching model was formed. To test the model a survey, which is
prepared in 5 point likert scale, was used. Focal sampling method ,which the data collector

determine a specific area to choose the participants, was applied to 161 participants.
From the tested hypotheses, 3 of them are accepted, 3 of them are refused.

Keywords: Pedestrianisation, Traffic, Urban, Motor Vehicles, Pedestrian, Pedestrian
Zone.
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BIRINCI BOLUM
GIRIS

Ikinci Diinya Savasi sonras baslayan kalkinma hamleleri birgok iilkeyi gelismis ve
gelismemis diye smiflandirirken, ayn1 zamanda kiiresel tehdit olusturacak birgcok ¢evresel
soruna da sebep olmustur. Baslangicta kalkinmay1 engellememek i¢in gz yumulan bu
sorunlar kiiresel boyutlara ulasinca, kalkinma ile doga arasinda bir denge saglanmasi
gerektigini gostermistir. Bu gereklilik sonucunda ortaya ¢ikan "Siirdiiriilebilir Kalkinma"
olgusu O6nem kazanmistir ve bu olguya 1987 yilinda Diinya Cevre ve Kalkinma
Komisyonu'nun raporunda dogal kaynaklarin insan ve doga arasinda dengeli bir sekilde
tiketilecek, gelecek nesillerin de ihtiyaglarini karsilayabilmesine olanak saglayacak bir

sekilde anlam yiiklenmistir (Kaypak, 2011).

Siirdiiriilebilir kalkinmanmn bir unsuru olan ulasimin siirdirilebilirligi, kent
sakinlerinin kent i¢i ulasimda hareketlilik ve ulagim hizmetleri erisilebilirliginin
yiikselmesi anlamina gelmektedir. Ulasimin siirdiirtilebilirligin saglanmasiyla cevreye
yararlt ulasim araglarinin kullanimi ve giivenli bir sekilde seyahat edebilme olanagi
dogmaktadir. Siirdiiriilebilir ulastirma sisteminin en bilyiikk amaglart arasinda, trafikteki
motorlu araglarin sayisinin azaltilmasi ve Seyahat siiresinin kisaltilmas1 vardir. Boylece
hem trafik sikisikligina ¢6ziim bulunurken hem de motorlu araglarin olmadigi alanlarin
artirtlmasiyla bolgedeki yaya hareketlerinin kolay yapilmasi saglanmis olur. Yetersiz yaya
kaldirimlar1  ve bisiklet yollar1 insan hareketlerinin kolayca yapilabilmesinin
engellemektedir. Bu acgidan, ulasim ve trafik diizenlemeleri, tasima araclarindan daha ¢ok,

yayalarin kullanimi esas alinarak yapilmaktadir (Akbulut, 2016).

Ulasimin iki temel problemi vardir. ilki her tiirlii aragla ulasimin gii¢c olmasi, digeri
ise trafigin kentleri yasanilmaz bir hale getirmesidir. Fakat unutmamak gerekir Ki
kentlerdeki ulagim problemi yeni bir durum olmayip, uzun zamandir siiregelen bir
problemdir (Biyela, 2000). 1900’li yillara kadar yayalar ve motorsuz tasitlar tarafindan
kullanilan sokaklar ve yollar, o zamandan beri motorlu tasitlara da hizmet etmeye
baslamistir. Onceleri gocuklarin oyun oynayabildigi, insanlarin vyiiriiyebildigi, bisiklet
stirebildigi, dinlenebildigi kamusal sosyallesme yerleri olan sokaklar ve yollar, zamanla bu
islevini kaybederek motorlu tasit izi olarak kullanilmaya baslanmustir. insanlik tarihi

igerisinde 100 yillik kisa bir ge¢misi olmasina ragmen motorlu araglar, kentsel yol



sisteminin fonksiyonunu degistirerek bu alana hakim olmayi basarmistir. Yaya ve bisiklet
gibi diger ulasim sekillerine gore daha korunakli ve hizli olmasi bu hakimiyeti
giiclendirmistir. Fakat bu durum cesitli sorunlara da sebep olmustur. Hava, giiriiltii ve
goriinti kirliligi, ulagim maliyetlerinin artmasi, trafik kazasi oranlarinin yiikselmesi, beden
giicii ile hareketliligin azalmasi, kentlerin pargalanmasi, insanlarin bireysellesmesiyle
toplumsal biitiinliigiin saglanamamasi, kentsel yol aginin bisikletliler ile 6zellikle yaslilar,
cocuklar ve engelliler olmak {iizere tiim yayalar icin glivenli mekanlar olmamasi bu

sorunlarin en dnde gelenleridir (Kaygisiz, 2012).

Geligmis iilkelerde trafik sikisikligi ve insanlarin trafikte harcadigi zamani azaltmak
icin karayoluna alternatif olarak ulagim sistemlerinin kullanilmasi, yolcu tasima kapasitesi
yeterli olmayan toplu ulagim araglarinin kent merkezine girislerinin kisitlanmasi, yol ve
alanlarin  kullaniminin  bir bedele baglanmasi, toplu tasimada hizmet Kkalitesinin
yiikseltilmesi gibi planlamalar yapilmaktadir. Seyahat siiresini azaltmak ve trafigin akiginin
kolayca yapilabilmesini saglamak amaciyla ayrilmis, yol veya seritler dizayn edilmektedir.
Ulasim sekillerinin ve araglarinin birbiriyle ayni yolu veya seridi kullanmalar trafik akig
hizin1 diistirmekte, kapasiteyi olumsuz etkilemekte ve ulasim hizmetlerinin kalitesini

diistirmektedir (Akbulut, 2016).

Ozellikle gelismis iilkelerde, trafik sorunlarinmn hissedilmeye baslandigi 1970’li
yillardan beri kentsel ulasim ag1 kullaniminin temel ulagim tiirleri olan yaya, bisiklet, toplu
tasim, otomobil arasinda dengeli paylasiminin yapilmasi, kentlerde motorlu araglarin hizi
ve kullanim oranimnin kontrol altinda tutulmasi ve bu sekilde kentsel yasam kalitesini
artirtlmas1 hedefiyle bir dizi 6nlemler alinmaya baslanmistir. Bu hedefi gergeklestirmek
icin uygulanan onemli Onlem tiiriinden biri de trafigi sakinlestirmeye yonelik yapilan
diizenlemelerdir. Avrupa’da 1960’1 ve 70’1i yillarda ara¢ sahibi olma oranlarinin hizla
artmasi, 0zellikle kentlerdeki yol aginin uzunlugunun ve alansal biiyiikliigiiniin artmasina
sebep olmustur. Bu durum da mabhalli sakinler ile 6zellikle yaya, bisikletli, engelli, cocuk
gibi kaza olmasi1 halinde zarar gorme ihtimali yiiksek olan korumaya muhta¢ kesimi
olumsuz etkilemistir. Kaldirimlar ara¢ yolunu genisletme amaciyla daraltilmis ve daha
onceleri bisikletlilerin ve yayalarinin kullandigr alanlar iken motorlu tasit parkina
doniismiistiir. Bu sorunu ¢6zmek icin, dnce Isveg’te, daha sonra Ingiltere’de yayalar ile
motorlu tasitlara ait olan mekanlarin birbirinden ayrildigi meskin alanlarin tasarlanmasi

diisiiniilmiistlir. Ancak bu yaklasim da; maliyetlerin artmasi, bisikletli ve toplu tasimamin



zorlagsmasi ve yalnizca yeni kurulan yerlesimlerde uygulanabilirligi gibi problemlere sebep

olmustur (Kaygisiz, 2012).

Ulasim ve trafik sorunu, hizli kentlesme, plansiz yapilasma, kontrolsiiz biiylime
kent agisindan ciddi sorulara neden olur. Belirli bolgelerdeki trafik yogunlugu ve sikigiklig
insanlarin rahat bir yasam siirmesini engellemekte, trafikte harcanan zamani artirmakta ve
cevre lzerinde olumsuz etkilere sebep olmaktadir. Giiniimiizde ulasim araglarinin sebep
oldugu kirlilik ¢evresel sorunlarin temel kaynagi olarak gdsterilmektedir. Motorlu tagitlarin
sebep oldugu emisyon miktarinin artmasiyla ¢evre kirliligi yiiksek oranlara ¢ikmaktadir.
Ozel tasit kullanimi oranlarindaki artis dogal alanlara zarar vermekte, hava Kalitesini
olumsuz etkilemekte ve ortamda giirliltiiye sebep olmaktadir. Arag¢ giiriiltiisliniin temel
sebepleri motor, egzoz, korna sesi ve siirtinmedir. Giiglii ve agir araglar diger araglara
oranla bu etkilere daha fazla sebep olmaktadirlar. Plansiz ve kontrolsiiz kentsel biiylime,
ulasim ve ¢evre sorunlarinin da temel sebebidir. Niifus artistyla birlikte kentlerin disa
dogru biiyliyerek genislemesi ve yerlesim alanlarinin yayilmasi, kent ic¢i seyahat
maliyetlerini artirmaktadir ve uzayan seyahatler ulasimin toplumsal maliyetlerinden biri
haline gelmektedir. Mesafelerin uzamasi ve yapilan yolculuk sayisinin artmasiyla kentlerin
baz1 kesimlerinde kent i¢i seyahat, kentler arast seyahatten daha uzun zaman almaktadir.
Ayrica diizensiz ve kalitesiz yerlesimler, kamu hizmetleri ve toplu tasima hizmetlerine
erisim acisindan zayif durumdadir. Fakat kent merkezine toplu tasima ile ulagimin uzun
slirmesi, insanlar1 bireysel olarak yolculuk yapmaya yonlendirmektedir (Akbulut, 2016).

Ulasim hareketlerinin olumsuz ¢evresel etkileri olarak trafik sikisikligi, kaza,
zaman kaybi, gecikme ve stres gosterilebilir. Trafik sikisikligi, kent yasamindaki
hareketleri kisitlayan ve insan iligkilerini zayiflatan en temel faktorlerden biridir. Ulagimin
altyap: yetersizlikleri, gereksiz kaynak kullanimi, toplu tasimacilifa gereken Onemin
verilememesi gibi faktorler, kentsel ulagim sorunlarmin ana sebeplerindendir. Yetersiz
kapasitedeki toplu tasima araglari ile taksi ve minibiislerin yolcu almak igin trafige
karismalar1 ve yavas hareket etmeleri trafik sikisikligina sebep olmaktadir. Bununla
birlikte, siiriiciilerin kent i¢i trafiginde araglarini park etmek igin harcadiklari zaman,
ulasimdaki akisini ciddi oranda azaltmaktadir. Karayolu aglarinin ve yol kapasitesinin
yetersizligi, trafikte artan ara¢ sayisi, trafik sikisikliginin en temel nedenidir. Trafik
tikaniklig1, insanlarin ise gidis gelis saatlerinde, kent merkezlerinde ve yerlesimin yogun

oldugu bolgelerde daha fazla goriilmektedir. Yaya etkinlikleri ve hareket alanlar



kisitlanmakta olup kent merkezindeki aligveris, kiiltiir ve eglence yerlerine ulagim
giiclesmektedir. Kent i¢i ulasimda artan araglar i¢in gerekli olan otopark eksikligi ve kent
icinde yasadisi olarak arabalarin yol kenarlarina park edilmesi yollarin kapasiteleri ile arag
ve yaya hareketini kisitlamaktadir. Yolcular i¢in Kurallara uygun bir sekilde duraklarda
olmamasi, diger araglar agisindan ulasimi zorlastiran bir nedendir. Duraklara varmak igi
katedilen yliriime mesafelerinin fazla olmasi, otobiis ve minibiis giizergahlarinin uzun
olmasi kent insanini1 bireysel ara¢ kullanmaya iten baslica sebeplerdir (Akbulut, 2016).
Kentsel ulasim planlamasi i¢in 6n kosul ¢ok sayidaki parametrelerin ve faktorlerin
bilinmesidir. Bunlarin arasinda, insan hareketleri merkez olarak ele alinmaktadir. Bu
uygulama yiiriiylis yolu, bisiklet yolu, demiryolu aglar1 ve park alanlar1 seklinde genis
ulasim altyapis1 gerektirir. Alt yapmin insast ve gelistirilmesi trafik sisteminde yeni
kullanim alanlar1 olugmasini saglar. Planlama alternatif kavramlarla, sistematik bir diizen
getirerek bu karmasik durumun iistesinden gelinmesi agisindan Snemlidir. Insanlarn
planlanmis Onlemlere farkli sekilde gosterdikleri tepkilerden dogan uyusmazlik trafik
planlama sisteminin dogasinda vardir. Planlama bir yandan insan davranis bigimlerini
etkilemek zorundayken diger yandan da onlarin davranis sekillerine uyum saglamak
zorundadir. Bir taraftan planlama, insanlarin hareketlerini diizene sokmali diger taraftan

yapilan planlamaya adapte olmalarini saglamalidir (Kincl ve Matos, 2015).

Tiirkiye kentsel ulasimda, sahsi ara¢ kullaniminin yiiksek oldugu iilkelerdendir.
Sahsi ara¢ kullanimindaki artig, kent merkezlerinde park yerlerinin kapasite olarak yetersiz
kalmasina yol agmistir. Ulkede karayolu ulasimi, bu alanda kurumsallasmanin olmadig1 ve
rekabetin fazla oldugu bir alandir. Genel olarak motorlu toplu tasima araglarinin hizmet
kalitesi, hiz, sefer araligi, konfor, giivenirlik ve giivenlik bakimindan bir hayli yetersiz
kalmaktadir. Karayolunda seyreden agir tasit oraninin yiiksek olmasi trafik giivenligini
tehlikeye atmaktadir. Tiirkiye’de, kent i¢inde deniz tasimaciligi tilkenin belirli kentlerinde
yapilabilmektedir. Rayli tasimaciligin olmadigi kentlerde, minibiis ve belediye otobiisleri
yolcu talebini karsilayamamaktadir. Tirkiye’de kentler igin yapilan ulasim
planlamalarinda biitiin ulasim sekillerini gbz Oniinde tutan bir yaklasimla arastirmalar
yapilmaktadir. Fakat genel olarak bu yaklasim rayli sistem ve rota olarak sinirh
kalmaktadir. Otobiis sistemi ve yol agin1 etkili kullanmak i¢in, yaya ve bisiklet kullanimini

arttirmaya yonelik oneriler yeterince dikkate alinmamaktadir (Akbulut, 2016).



Tiirkiye, son iki yiiz yildir toplumsal, son yiiz yildir ise mekansal degisim
sirecindedir. Osmanli'da bu degisim batililasma olarak adlandirilmaktayken,
Cumbhuriyetten sonra c¢agdaslasma olarak adlandirilmaya baslanmis ve igeriginde
degisiklikler olmustur. Bu durum, bugiine kadar kiiltiirel degisimle birlikte gelmis ve

kentsel degisimin fiziksel yoniinii etkilemistir (Ulu ve Karakog, 2004).

1.1. Arastirmanin Sorulari
Bu c¢alismanin ana arastirma sorusu su sekildedir: Kentlerde yayalastirma
uygulamasini etkileyen faktorler nelerdir? Bu ¢alismanin alt sorulart sunlardir:
e Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bdlgenin sosyal ve kiiltiirel gelismisligine olan
inanct ile kentsel planlamasina olan inanci arasinda pozitif korelasyon var midir?
e Isyeri sahiplerinin bulunduklari bolgenin kentsel planlamasina olan inanci ile
cevresel gelismisligine olan inanci arasinda pozitif korelasyon var midir?
e lsyeri sahiplerinin bulunduklar1 bdlgenin cevresel gelismisligine olan inanci ile
sosyal ve kiiltiirel gelismisligine olan inanci1 arasinda pozitif korelasyon var midir?
e lsyeri sahiplerinin bulunduklar1 bdlgenin sosyal ve kiiltiirel gelismisligine olan
inanci ile tam zamanl yayalastirmaya verdigi destek arasinda pozitif korelasyon
var midir?
e Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bélgenin kentsel planlamasina olan inanci ile tam
zamanl yayalastirmaya verdigi destek arasinda pozitif korelasyon var midir?
e Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bdlgenin gevresel gelismisligine olan inanci ile tam
zamanli yayalastirmaya verdikleri destek arasinda negatif korelasyon var midir?
1.2. Arastirmanin Onemi
Bu calisma yayalastirma uygulamasiyla ilgili yeterli kaynak olmadig i¢in literatiir
eksikligini gidermeyi amaglamaktadir. Yayalastirmayla ilgili daha sonra yapilacak
caligmalara kaynak olmasi ve bu uygulamayi yapacak olan yerel yoOnetimlere yol
gostermesi agisindan dnemlidir.
1.3. Arastirmanin Kisitlar
Arastirmanin kapsami Erzincan Dortyol bolgesi olarak belirlenip, bu bdlgede
yapilacak olan yayalastirma uygulamasindan etkilenecek isyeri sahiplerinin goriisleri ile
stnirhdir.  Calismanin  genellestirilmesi durumunda bu konunun dikkate alinmasi

gerekmektedir.



IKINCI BOLUM
KENTLERIN ORTAYA CIKMASI VE TARIHSEL GELIiSIMi
2.1. Kent, Kentlesme ve Kentlilesme

2.1.1. Kent

Kent, kentsel yerlesim yerlerinin genel adlandirilmasidir. Sanayi devrimiyle birlikte
hizla gelisen kentlerin yapisindaki degisimler, kent kavraminin tanimlanmasinda da
degisiklige neden olmustur. Yapisi itibariyle icerisinde yasayan insanlarin tarim ve
hayvancilik disindaki faaliyetlerle de ugrastigi bir yerdir. Tek bir kent tanimi olmayip
"cite”, "polis”, "medine” ve "kent" gibi kelimeler de kenti tanimlamaktadir (Basaran,
2007). Kendine ozgii nitelikleri bulunan, insanlarin kendi aralarinda Orgiitlendikleri
toplumsal yerlesim birimidir. Gelismis is boliimleri ve giderek onemi artan kitle iletisim
araglart vardir fakat toplumsal catismalar meydana gelmekte ve akrabalik iligkileri
zayiflamaktadir. Kendi kendini yoneten ve bir arada bulunan insanlardan olusmaktadir.
Ekonomisinde tarimsal etkinlikler azalmistir, ticaret, sanayi ve hizmet sektorii dnem
kazanmistir (Kaypak, 2013).

Ayrica kent, sahip oldugu iklim, toprak, su, dogal yapi, insan, hayvan ve bitki gibi
faktorlerden olusur ve bu faktorlerin niteligine gore tanim ve karakter kazanir. Cevreyi
olusturan dogal, kiiltiirel, tarihi, estetik ve gorsel unsurlar da ¢evresel degerlerdir (Erdogan,
2006). Kirsal alanlardaki gibi dogurganlik oraninin yiiksek olmadigi ve aile yapisinin
genellikle anne, baba ve ¢ocuklardan ibaret oldugu, dinamik yerlesim yerleridir. Icerisinde
yasayan insanlarin ortak yasamlarindan meydana gelen ve yasam tarzlariyla sekillenen tiim
mekanlardir. Bununla birlikte tarihi, sosyal, kiiltiirel, siyasi, ekonomik vb. niteliklere de

sahip olan yerlerdir (Basaran, 2007).

Eger iyi idare edilirse sehirler, ekonomik ve sosyal kalkinma i¢in 6nemli firsatlar
sunar. Sehirler her zaman ekonomik biiylime, yenilik¢ilik ve istthdam ic¢in odak noktasi
olmustur. Aslinda, birgok sehir tarihsel olarak nakliye veya ham madde temini bakimindan
bazi dogal avantajlar sayesinde gelisip biiylimistiir. Sehirler, 6zellikle de baskentler,
modern tiretim faaliyetlerin biiyiik ¢ogunlugunun gelismekte olan diinyada yogunlastig1 ve
istthdam olanaklarmin biiyilk c¢ogunlugunun bulundugu yerlerdir. Kentler ayrica,
kadinlarin isgiicline katiliminin en fazla oldugu, genel saglik ve refah, okuryazarlik, kadin

statlisii ve sosyal hareketlilik gostergelerinin en yiiksek oldugu modern yasam



merkezleridir. Son olarak, kentler; miizeler, sanat galerisi, sinema endiistrisi, tiyatrolar,
moda evleri ve diger 6énemli kiiltiir merkezlerine ev sahipligi yapan 6nemli sosyal ve

kiiltiirel merkezlerdir (Cohen, 2006).

Kentler, yiliksek niifus yogunlugunu azaltmak ve insanin yerel ekosistemler
tizerindeki etkisini en aza indirgemek i¢in uygun yerlesim alanlaridir. Bu yogunluk, kisi
basina diisen altyap1 ve temel hizmetler saglama maliyetinin daha diisiik olmas1 anlamina
gelir ve bir¢ok sehirde bulunan yiiksek kentsel yoksulluk oranlarina ragmen sehir sakinleri
icin, ortalama olarak kirsal alandaki insanlara kiyasla temizlik, elektrik, su gibi diger temel
kamu hizmetlerinin yani sira saglik hizmetleri ve egitime daha iyi bir erisim saglanir
(Cohen, 2006). Kentle ilgili tanimlamalarda birbirlerinden farkli 6lgiitler ve kistaslar esas
alinmakla birlikte genel olarak bu dSlgiitler “ydnetsel sinir, niifus, ekonomik ve sosyolojik”
olarak simiflandirabilir. Kent ile ilgili yonetsel bir tanimlama yapilacak olursa; kent
belediye sinirlart igerisinde kalan niifusu kentli niifus olarak kabul edilebilir. Niifus dl¢iitii
dikkate alindiginda ise; kent niifusu 2000'den fazla olan yerlesim yerleri olarak
tanimlayabiliriz. Ekonomik agidan baktigimizda kentler niifusunun ¢ok az bir kisminin
tarimla ugrastigi birimlerdir. Sosyologlarin tanimlamalarma gore ise kent; toplumsal
bakimdan benzer olmayan bireylerden olusan, is boliimii ve uzmanlasmanin gelismis
oldugu, niifus yogunlugu fazla olan yerlesimler olarak tanimlanir. Goriildiigii tizere kentin
tanimlamasinda genel olarak 2 temel yaklasimdan bahsedilebilir. Bunlar; kiiltiirel 6gelere

agirlik veren tamimlamalar ile sosyo-ekonomik agidan yapilan tanimlamalardir (Niray,
2002).

2.1.2. Kentlesme

Kentlesme dar anlam itibariyle kentin sahip oldugu niifusun artmasidir. Kdyden
kente gb¢ kentsel niifusun artmasinin temel nedenidir. Gelismekte olan {ilkelerde bu gdc,
daha biiyiik kitleler halinde gerceklesmektedir. Fakat kentlesme, niifus hareketliligi ya da
kentlerin biiylimesi olmayip, toplumun ekonomik ve toplumsal yapisi arasinda giiclii bir
iliskiye sahip olan bir kavramdir. Sonug olarak kentlesme, sanayilesme, ekonomik gelisme,
toplum yapisindaki degisme ve uzmanlasma sonucu ortaya ¢ikan niifus birikim siireci

olarak tanimlanmaktadir (Basaran, 2007).



2.1.3. Kentlilesme

Kentlerde yasayan insanlara "Kentli" denmektedir. Fakat kentlerde yasayan
insanlarin hepsi kent hayatina uyum gosterememistir. Kdylerden kentlere go¢ etmis bazi
insanlar ge¢mis aligkanliklarindan vazgecemedikleri i¢in kent hayatinin diizenine uyum
saglayamamislardir. Kentlesme, insanlar arasindaki is boliimii ve uzmanlagsmadan olusur.
Toplumsal degismeler kentlesme ile birlikte meydana gelir. Gelismislik diizeyinin en
onemli Ol¢iitli olan sanayilesme kentlesmenin 6nemli bir unsurudur (Kaypak, 2013).

Ayrica ge¢imini tarim ve hayvancilik disinda baska bir yoldan saglayan, kent
kiiltiriine adapte olmus kirsal yasam tarzindan kentsel yasam tarzina gegmis ve kentte
ikamet etmeye baslamis kimseye de kentli denir. Kentte yasayan insanlar ve kente
sonradan go¢ edenler kent kiiltiiriinli, davranig bigimlerini, kente 6zgii diisiinme bigimini
ve yasam tarzini1 benimser (Basaran, 2007). Kentlilesme bireyin ge¢imini tamamen kentte
veya kente ait islerle saglamaya baslamasidir. Kir kokenli insanlarin farkli farkli
meselelerde kentlilere ait tutum ve davranis sekillerini benimsemesidir. (Ulusoy ve Vural,

2001).
2.2. Kentlerin Ortaya Cikisi

Kentlesmenin ilk olarak ne zaman ortaya ¢iktig1 konusunda farkli goriisler vardir.
Bunlardan en yaygin olani, kentlerin Mezopotamya ve Mesoamerika (Orta Amerika)’da
ortaya ¢ikmasidir. Ayrica Cin'deki Huang Ho nehri vadisi ve Kuzey Hindistan'daki Ganj
Nehri vadisi civarlarinin kentlerin ortaya ¢ikip gelistigi yerler oldugu bir diger goriistiir.
Niifus olarak kiyaslandirildiklarinda bugiinkii kentlerden ¢ok daha kiigiik yerlerdi. Dogu
Avrupa'daki ilk kentlesme hareketleri M.O. 3000 ile 2000 yillari arasinda ortaya ¢ikmustir.
Bu kentlesme hareketleri arasinda gemi teknolojisi ve para basimi olarak gosterilebilir. Bu
gelismelerin de Roma ve Yunan Imparatorluklarmin dogmasina sebebiyet verdigi
soylenebilir. Sanayilesme oncesi M.O. 400 ile 100 yillar1 arasinda Roma niifusunun
650.000, Patna niifusunun 350.000, Babylon niifusunun ise 250.000 kisi oldugu tahmin
edilmektedir. Orta Cagda artan kent sayisina ragmen niifuslarmin ¢ok fazla olmadiklar
goriilmistiir. 1850'i yillara kadar insanlarin biiyiik kismi kirsal alanlarda yagamaktaydi.
Sanayi Devrimi'nin tarimsal tiretimde makine kullanimini artirmasi, endiistri ve imalattaki
gelismisligi saglamasi kentlesme siirecini hizlandirmistir. 1950'den sonra kentlesme en

hizli dénemine girmistir. Bu dénemde niifusu 500.000 {izerindeki kentlerde yasayan insan



sayis1 245 milyon iken, 2014 yilina gelindiginde 1 milyar 943 bin kisiye ¢ikmistir (Ulusoy
ve Akdemir, 2014).

[k kentler toplumlarin drgiitlenme sekline bagl olarak iiretilen mal varliklarin toplandig1
yerlerde ortaya ¢iktig ileri siiriilebilir. Bu dogrultuda neolitik yerlesim yerleri kent olarak
sayllmamaktadirlar. Devlet yapilanmasinin goriildiigii ve kentlerin ilk ortaya ¢iktig1 donem
Kalkolitik Cag olarak bilinmektedir. Mezopotamya bu doénemde Anadolu’da ortaya
cikmigtir. Tirkiye’de Neolitik Cag’a ait bircok kentin oldugu yapilan arkeolojik
caligmalarla belirlenmistir. Diyarbakir Ergani’deki Cayonii, Urfa Nevali Cori, Akarcaytepe
ve Teleilat, Konya Catalhdyiik, Aksaray Asikli Hoyiik, Burdur’daki Hacilar ve Hoylicek,
Bursa Akcalar Aktopraklik Hyiik ve Bursa iznik Ilipmar, istanbul Pendik ve Kirklareli
Asag1 Pmar Tiirkiye’deki Neolitik Cag’a ait ilk yerlesim yeri 6rneklerindendir (Deveci,
2013).

Kentler ortaya c¢iktiklar1 andan itibaren gelisme ve degismenin tasiyicist olmuslardir
ve yararli islevlerinden dolay1 desteklenmiglerdir. Toplumsal hayat: etkileyen devrimlerden
ilki Tarim Devrimi, digeri ise Sanayi Devrimi'dir. Tarim Devrimi ile birlikte insanlar
yerlesik hayata gegmisler ve kdyler ve kentler ortaya ¢ikmistir. Sanayi Devrimi'nden sonra
ise gocler artmis ve modern kentler ortaya ¢ikmistir. Tarihgiler agisindan kentlerin ortaya
cikmast uygarligin dogusudur. Ciinkii tarima dayal1 koy toplumlarindan, kent toplumlarina
dogru bir gecis olmustur. Kentler, kamusal yasam alanlar1 olmalar1 yaninda kendine 6zgii
yapiya sahiptirler. Insanlar, tarim uygarhigini izleyen sanayi uygarligindan sonra bilgi
uygarligr ile karst karsiya gelmislerdir. Bilim ve teknolojideki hizli gelismeler bu bilgi
uygarligma gecildigini gostermektedir. Bilgi toplumunun yapisal oOzellikleri sanayi
toplumunun yapisal 6zelliklerinden farklidir ve bilgi toplumu tiim diinyay: etkisi altina
almistir. Bilgi toplumu "Bilgi Cagi" veya "Sanayi Devrimi Sonrasi Toplumu" olarak
adlandirilmaktadir (Kaypak, 2013).

Kentin kokenleri topragi islemenin bulunusuna ve oOzellikle tarimda hayvan
giiciiniin kullanilmaya baslanmasina dayanmaktadir. Tarimda ugrasan koyliilerin sayisinda
zamanla meydana gelen artis 6nemli bir noktaya ulastiginda kent olarak adlandirilmaya
hak kazandiklar1 sdylenebilir. Yakindogu'daki toplumlarin I0. 4000 yillarindan sonra
madenleri tanimalariyla tarim disinda ugrast olan bir niifus ortaya c¢ikmistir. Artan

gelirlerin  muhasebesini  tutmanin zorlagsmasi, yeni yazi ve rakam diizeneklerinin



gelismesine de yol agmustir. Ikinci devrimle beraber artik, ticaret iliskileri de oldukca
gelismis ve kentlerde pazarlanan iiriinlerin g¢esitliligi artmistir. Kendi kendine yeterli besin
tiretiminden dis ticarete dayanan ekonomiye doniisiim, niifusun artmasma ve “Kentsel
Dontisiim” olarak tabir edilen ikinci devrimin yaganmasina neden olmustur. Avrupa'nin
Orta Cag'daki ekonomik gelisiminde ise Roma Imparatorlugu'nun ve Akdeniz'in kendine
has niteliklerinin etkisi goriilmektedir. Uzunca bir siire ice kapali, para kullanim1 olmadan
topraga bagli olarak isleyen Avrupa ekonomik yasami; tarimsal liretimde gelistirilen yeni
tekniklerle canlanmig ve bolgede ticari hayat gelismistir. Gelisen ticaret, iklimin 1limanligi,
salgin hastaliklarin kontrol altina alinmasi ve serflik kurumunun biterek kdlelerin de aile
kurmaya baslamalariyla birlikte, niifusun c¢arpici bir sekilde artmasina bagli olarak
sehirlerin cogalmasina yol acti. Ortacag boyunca kilisenin her tiirlii engellemelerine karsin
Bati Avrupa Onceki caglarin ve medeniyetlerin birikimlerini 6grenmeyi ve bunu
icsellestirip gelistirmeyi ¢ok iyi basardi. Boylelikle de bugiinkii uygarligin temeli olan
Sanayi Devrimi'ni gerceklestirdi (Niray, 2002). Toplumsal ve kiiltiirel yapimin yeniden
sekillenmesine sebep olan Sanayi Devrimi modern kentlerin en temel ortaya ¢ikis
sebebidir. Giiniimiiz kentleri modernligin, bilimin, uygarligin ve teknolojinin ilerlemesi
sonucunda daha da gelismektedirler. Batili sanayi toplumlarinda kirsal yerlesme giinden
giine azalmaktadir. Clinkii kentlesme insanlara daha cekici gelmektedir ve daha serbest bir
ortam sunmaktadir (Kaypak, 2013).

Makinelerde buhar giiciiniin kullanilmasi Sanayi Devrimi'nin en biiyiik atilimidir.
Sanayi ve teknoloji alanindaki ilerlemeler 18.yy'a gelindiginde biiyiik kitleleri sanayi
alanma dogru ¢ekmistir. Bu durumun nedeni olarak ise salt teknolojik ilerlemelerin degil
beraberinde sosyo-ekonomik faktdrlerinde dnemli oldugunu kabul etmek gerekir. Ozellikle
Ingiltere'de 16.yy'in sonlarindan itibaren ortagagm koylii toplumunun yikilmasi ve koy
ekonomisinin ortadan kalkmasiyla koylii farkli noktalara itilmistir. Kirin itici giiciiniin
etkisiyle olusmus olan bu siireg bir siire sonra kentte belirli bir grubun dogmasina sebep
olmustur. Ozellikle 19.yiizyilda hizli bir sekilde kente gd¢ eden isci ve issizler, eski
kentlerin disina kurulan biiylik fabrikalarin etrafinda yerlesmeye baslamiglardi.
Yayginlasan demiryollar1 ag1 bir yandan enerji ve ham madde ihtiyacina kolaylikla
ulagsmay1 saglarken bir yandan da gectigi bolgeleri endiistri merkezlerine doniistiiriiyordu.
Bugiin hala yasanan bir¢ok doniisiimiin ardindan kentin temel 6zelliklerinden bazilar1 sdyle

siralanabilir:
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. Gegmiste kentlerin sahip oldugu siyasi ayricaliklar kalkmistir. Bugiin kir ve kentler
ayni siyasi haklara sahiplerdir.

. Giliniimiizdeki modern kentlerin siif yapis1 hukuki ayrimlara dayanmaz.

. Siyasi anlamda kentler artik sadece yerel ozerklige sahip bir merkez
durumundadirlar (Niray, 2002).

Birlesmis Milletler’in, asirt a¢ligin ve yoksullugun giderilmesine yonelik 1000
yillik kalkinma hedefini basarmak biiyiik 6lglide, gelismekte olan iilke hiikiimetlerin
sehirlerini ne kadar 1yi yonettiklerine baglidir. Sehirler su anda diinya niifusunun neredeyse
yarisina ev sahipligi yapmakta ve oniimiizdeki 30 yilda da kiiresel niifusta 2 milyardan
fazla insan artisinin, gelisen diinyada kentsel alanlarda olmasi beklenmektedir. Boylece,
kentsel ve kirsal alanlar arasinda esit boliinen niifus, gelismekte olan diinyada gegmis 30
yilda olan niifus artisinin mekansal dagilimindan belirgin bir sekilde ayrilmaktadir.
Simdiye kadar tarihte, diinya kentlesme seviyesi ve diinyanin en biiylik sehirlerinin
sayisinin ve blyiikliigliniin bir benzeri goriilmemistir. Mevcut veriler, diinyanin fakir
ilkelerinde ¢ok sayida kent yoksulunun, genel kentsel niifus artis hizindan daha hizl
arttigin1 gostermektedir. Geligsmekte olan iilkelerdeki hizli kentsel biiylime ciddi bir sekilde
kentteki cogu vatandas igin yeterli temel hizmet sunma kapasitelerini agmustir. Yine de her
yil sehirler, artmakta olan yerli niifusla birlikte gecekondulagsma ve gecekondu sehirlerinin
sayisini arttirarak kentsel tikaniklik ve yayilma sorunlarini kétilestirmekte ve yerel
makamlarin temel altyapiyr iyilestirme ve gerekli hizmetleri sunma girisimlerini

engelleyen yeni gé¢menleri cezbetmektedir (Cohen, 2006).

Batili iilkelerde 19.yy'da sanayilesme ile baslayan kentlesme seriiveni Tiirkiye ve
gelismekte olan diger iilkelerde ozellikle Ikinci Diinya Savasi'ndan sonraki dénemde hiz
kazanmistir. Bu noktada kentlesme olgusunun 6nemini ve ortaya ¢ikis nedenini kisaca
sOyle aciklayabiliriz:

— Kentlesme olgusu tarim ve sanayide meydana gelen degisimlerin ortaya ¢ikardigi
bir sonugtur.
— Kentlesme ayn1 zamanda sadece bir sonug olarak kalmamakta toplumsal degisme

stirecini de etkileyen bir 6ge olmaktadir.
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Kentlesme olgusunun ¢ok yonlii olmast ve pek ¢ok taniminin bulunmasina karsilik
en genel anlamda kentlesme sanayilesmeye ve ekonomik gelismeye bagli olarak kent
sayisinin artmast ve mevcut kentlerin biiylimesi sonucunu doguran, is bolimi ve
uzmanlagma yaratan bir niifus birikimi olayidir. Bu noktada karsimiza kentlesme siirecinin
sosyal ve kiiltiirel boyutu olarak da ele alabilecegimiz “kentlilesme” kavrami ¢ikmaktadir.
Kentlilesmeyi; birey 6l¢eginde gergeklesen psikolojik yonii agir basan bir degisim siireci

olarak tanimlayabiliriz (Niray, 2002).

Glinden giine artan kentli sayisi dolayisiyla endiistrilesme, kentlesme odakl
olmaktadir. Gelismekte olan iilkelerde niifus dengesiz ve kontrolsiiz bir sekilde kentlerde
toplanmaya baslamistir. Gelismis iilkelerde kir yasami ile kent yasami daha dengeli bir
sekilde yasanirken, gelismekte olan iilkelerde bu denge bir hayli bozulmustur. Bu
farkliligin sosyal, politik, ekonomik ve kiiltiirel alanlarda da ortaya ¢iktig1 goriilmektedir
(Tathidil, 2009).

Glinlimiizde postmodern toplumlar olusmakta ve bu olusum toplumlarin, geleneksel
degerlerini terk etmelerine ve yenilikler yapmalarina ortam hazirlamaktadir. Diinyada
yasanan biiylik degisimler siyasal ve sosyal hayati da etkilemektedir. Teknolojide yasanan
yenilikler ise toplumlar1 birbirine yaklastirmaktadir. Bu gibi degisiklikler toplumlari
etkileyen koklii doniisiimlere sebep olmaktadir. Bu doniisiimler, insanlarin yeni yasam
alan1 olan kentlerde meydana gelmektedir ve ekonomik, sosyal, kiiltiirel faktorlerle
yakindan ilgilidir. Kentlesme ile beraber modernizm ve postmodernizm olgular1 6n plana

cikmaktadir (Kaypak, 2013).

Tiirkiye'de ise kent ve kente ait formlara yonelik yaklagimlarda son 50 yilda biiyiik
bir artis gozlenmistir. Bununla birlikte ortaya ¢ikan bu ivmenin batili tilkelerin yasadigi
stirecten farkli oldugu da yadsinamaz bir gergektir. Sonug olarak kentlesme hareketlerinin
asil baslangic noktasi olarak Sanayi Devrimi kabul edilmektedir. Kentler sadece is imkan1
acisindan degil sunduklar1 diger hizmetlerle de cazibe merkezi haline gelmistir. Tiim bu
olumlu seylere ragmen kentlesme bir siire sonra bir takim sorunlar da meydana getirmistir.
Isciler i¢in kislalara doniismiis fabrikalar, yasanan konut Sikintis1, hava ve su kirliligi ve

atik maddeler kentin 6nemli sorunlarindan bazilaridir (Niray, 2002).
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UCUNCU BOLUM
KURAMSAL CERCEVE
3.1. Sikago Okulunun Ortaya Cikisi

Sosyal bilimciler kentsel yasam ile ilgili birbirine zit fikirler ileri stirmiislerdir.
Bazilarinin uygarlasmis bir ahlak, yenilik, hareketlilik, gelisme, ilerleme, ozgiirlik ve
mutluluk kaynagi olarak degerlendirdigi kentler, diger sosyal bilimciler tarafindan
saldirgan, gilivenli olmayan, sug, siddet ve ahlaki yozlagsmanin oldugu mekanlar olarak

degerlendirilmislerdir (Ozyurt, 2007).

18. yy'da gerceklesen sanayi devrimi, kentlerin dengesizce biiyliimesine yol agmis
ve insanlara kotii yasam kosullart olusturmustur. Modern devletler gelisen sanayinin
biiyliyen is¢i smifi lizerinde yaratabilecegi siyasal tehditleri ve somiirli sonucu ¢ikacak
kotli sosyal sonuglart erken fark edip, kentlesme politikasini hiikiimet politikasi haline
getirmislerdir. Devletlerin, sosyalistlerin, muhaliflerin ve planlamacilarin ortak noktas,
sanayi toplumu, rasyonel i orgiitlenmesi, hijyen, saglikli ve planli bir ¢evre ve egitim gibi
alanlar olmustur. Yonetilmesi, planlanmasi ve degistirilmesi gereken toplum artik bir bilim
dali olmustur ve sosyolojinin temelleri atilmistir. Bu temel 19. yy'da atilmis olup ilk defa
1838'de Comte tarafindan kavramsallastirilmistir. Karl Marx, Ferdinand Tonnies, Max
Weber klasik sosyal bilimin kuramcilar1 olup, kent sosyolojisinin kuramsallasmasinda
bliylik rol oynamiglardir. Marx, sehri agirlikli olarak miilkiyet iliskileri ve siniflar olarak
incelemistir. Tonnies ise cemaat ve cemiyet kavramlar ile kirsal topluluk ve kentsel
toplulugun ana farkliliklarin1 gostermistir. Max Weber ise iglerinde kent olgusuna en ¢ok
deginen kisi olmustur. Fakat kent olgusunun genis bir sekilde ve biitiinciil olarak ele
alinmas1 ve kent sosyolojisinin kuramsallasmas1 Sikago Okulu ile olmustur. Kent
sosyolojisi ¢ercevesinde daha sonrada gelisecek biitiin kent kuramlarinin referansi haline

gelmistir (Serter, 2013).

Sikago Okulu, Sikago Universitesi Sosyoloji Béliimii tarafindan 1. Diinya
Savasi’ndan 1930°1u yillara kadar kent odakl1 yapilan ¢alismalara verilen genel isimdir. Bu

okulun gelisip ilerledigi yer olarak Sikago Universitesi goriilmektedir (2011, Kaya).

Sikago Okulu teorisyenleri kenti, bir arastirma laboratuvari olarak goriip nitel
arastirma yontemiyle ele almiglardir. Dogal ve kentsel c¢evre arasinda temel bir iliski

kurarak karmasik sosyal yapilari, dinamik siiregler olarak kabul etmislerdir. Sikago okulu
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temel anlayisina gore, canlilar diinya tizerinde sistematik bir sekilde yayilmiglardir. Farkli
tiirler arasinda saglanan dengenin temel sebebi budur. Sikago Universitesi baglant1 sahibi
yazarlardan Robert Park, Ernest Burgess ve Louis Wirth sosyolojideki kuram ve
aragtirmalariyla yeni fikirler gelistirmislerdir. Kente dair gelistirilen bu fikirlerin en
onemlileri olarak Park’in Ekolojik yaklasimi ve Wirth’in kentliligi bir yasam bi¢imi olarak

gormesi kabul edilebilir (Giilliipinar, 2013).

Comte ve Spencer'a gore insan topluluklar1 da dogal diinyay1 yoneten yasalar gibi
yasalarla yonetilir ve boylece toplumsal olgular belirlenebilir. Ekolojik goriise gore, kent
farkli ve zit sosyal unsurlarin oldugu bdolgelerin bir haritasidir. Kenti ilk defa tek basina bir
olgu olarak inceleyen Sikago Okulu'nun teorik temelini Darwin, Comte ve Spencer'in
fikirleri olusturmustur ve daha sonra Weber ve Tonnies gibi Alman sosyologlar diisiinsel

yapisini gelistiren kisiler olmuslardir (Serter, 2013).

Marx ve Engel, kent analizini toplumsal degisim kuramlarina gére yapmislardir.
Marx, Weber ve Simmel kenti ayrintili olarak tek basina incelemeyip toplum hayatindaki
diger faktorleri géz Onilinde bulundurarak ele almislardir. Simmel, Durkheim, Weber ve
Wirth kentlerin toplumlarin duygularinin  yok olmasma sebebiyet verdigini One
siirmiislerdir. Kentlesme hizinin artmasi ve biiyiik sehirlerde toplanan niifusun topluluk
duygusunu yok ettigini ve kaynagmayr engelledigini savunmuslardir. 1920'li yillarda
kentin tek basina bir olgu olarak ele alinmasi ilk olarak Sikago Okulunda gerceklesmistir.
Kent sosyolojisinin Sikago'da meydan ¢ikmasi, kentin sosyal arastirma konusu olarak ele
alinmasi ile olmustur. Bu okulun teorisyenlerinde olan Park ve Wirth, Amerika'nin
bliyliyen kentlerini niteliksel olarak sosyolojik agidan incelemislerdir. Karl Marx ve
Frederich Engels kenti tek basina bir olgu olarak pek fazla ele almamiglardir (Giilliipinar,
2012).

Kuzey bolgesinin zenginlesmeye basladigi ve ABD'nin bir cazibe merkezi haline geldigi
bu donemde Sikago, modernligin temsil edildigi bir yer ve ABD'nin imajin1 yansitan somut
bir form olarak ortaya ¢ikmistir. Diinyanin her yerinden insanlarin ziyaret ettigi bir kent
haline gelmistir. Bu sekilde yasam standartlar1 ve calisma kosullariyla cazip bir konum
olmustur. Kendi yurtlarinda sahip olmadiklar1 haklara ve yasam kosullarina ulagmak
isteyen giiney bolgelerindeki siyahiler i¢in yogun bir sekilde go¢ edilen bir yer olmustur.
Ciinkii eski yurtlarinda yasam kosullar1 oldukca kotiiydii ve yeterli seviyede is imkanlari

yoktu. Tim bu gelismeler sonucunda Sikago hizli endiistrilesme ile beraber toplumsal
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problemler, yogun go¢ etnik c¢atigsmalar, irk¢1 hareketler, issizlik, c¢eteler, yiiksek sug
oranlar1, disiik yasam kalitesi, evsizlik, fakirlik ve salgin hastaliklar gibi problemlerle
yiizlesmistir. Bu sorunlarin ¢6ziimili i¢in arastirmacilarin yeni sistemler tasarlamalari
gerekmekteydi. Bu yiizden Sikago Okulu bir¢ok disiplinden arastirmacinin ve bilim
adaminin odak merkezi haline gelmistir. Sehircilik ve kent sosyolojisi alaninda 6zgiin bir
yere sahip olup kentte yasayan insanlarin hareketleriyle ve 6zellikleriyle kenti agiklamaya

calismiglardir (Serter, 2013).
3.2. Sikago Okulu Oncesi Teorisyenler
3.2.1. Karl Marx ve Frederich Engels

Marx ve Engels kenti kayda deger bir sekilde incelemislerdir fakat tek basina
degerlendirme yoluna gitmemislerdir. Ancak Engels'in Salford ve Manchester kentlerini
analiz ederek yazdigi "Ingiltere'de Emekci Siniflarin Durumu" ¢aligmasinda, kent
mekaninin siyasal stratejiler agisindan 6énemine vurgu yapmaktadir. Bu a¢idan déneminin
ve daha sonra gelecek olan kuramcilarin degerlendirmesi ile karsilastirildiginda kenti daha
kapsamli olarak ele aldigi sdylenebilir. Marx ve Engels’e gore kentlere gociin temel
nedenlerinden birisi, kirsal liretimdeki insanlarin 6nemli bir kisminin issiz kalmasidir
(Giilliipinar, 2012). 1844 yilinda Ingiltere’de is¢i kesiminin yasam kosullarini inceleyerek
yoksul insanlarin kotii yasantisini, temizlik problemlerini, yiyecek ve giyecek sikintilarini
ortaya koyan arastirmalar yapmustir. Ayrica kapitalizmin kentsel mekanlardaki etkisini
incelemistir. Kent sosyolojisine, geleneksel toplumlarin ¢okiisiinden sonra ortaya cikan
yeni toplumlarin sorunlarma deginerek biiylik katkist olmustur. Zengin ve yoksul
arasindaki yasam kalitesinin ugurumuna dikkat ¢ekerek bu durumu “esitsiz gelisme” olarak

adlandirmistir (T1lig, 2013).
3.2.2. Max Weber (1864-1920)

Weber, kenti siyasi ve ekonomik orgiitlenme temelinde ele almistir. Ona gore kent
insanlarin tarimdan daha ¢ok ticaretle ugrastiklart bir yerdir. Loncalar kentteki ekonomik
faaliyetlerden daha ¢ok siyasi faaliyetlerle ugrasmaya baslamiglardir. Bu sebeple
vatandashik haklar1 lonca orgiitlenmeleri bigiminde temellenmistir. Weber'e gore kent,
kapitalist girisimciye ve vatandaslik haklarinin ortaya ¢ikmasina kurumsal bir mesruluk

kazandirmasi dolayisiyla 6nemlidir. Kent olgusunu, Kita Avrupasi'min sosyal kurum ve
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iliskileri ile eski ve cagdas medeniyetlerden ayri olarak agikladigi kentsel topluluk

tizerinde durmustur (Giilliipinar, 2012).
3.3. Sikago Okulu Teorisyenleri
3.3.1. Robert Ezra Park (1864-1944)

Robert Ezra Park Amerika’nin ilk kent sosyologu ve ilke kent teorisyeni olarak
kabul edilmistir. Ayrica insan cevrebiliminin kurucu olarak goriilmektedir. Insan
cevrebilimi yaklasimiyla kent toplumlarmin gelisimlerinin agiklayan bir bilimsel dil
olusturmustur. Park’a gore yapay bir olgu olmayip insan dogasindan kaynaklanmaktadir

(2011, Kaya).

Park'a gore kentler bilingli bir tasarim ya da planlama ile degil dogal bir siire¢
sonucunda ortaya ¢ikmaktadirlar. Ona gore kentsel alanlardaki liikks konutlar ve sanayi
bolgeleri dogal alanlardan olugsmaktadir. Kentlesme siirecini dogal segilme ve hayatta
kalma miicadelesi gibi Darwin ilkeleri ile agiklayan Park, kenti kendine has bir yasami
olan organizma veya sosyal orman olarak tanimlamaktadir. Park'a gore kentin ayiklayan ve
siiflandiran bir mekanizmasi1 vardir. Sehir merkezleri, ticari kuruluslar, is ve eglence
yerleri, ¢evre bolgelerde ise ucuz daireler ve kiralik odalarin oldugu mekanlardan olusur
(Giillipmar, 2012). Sosyoloji Bilimine Giris adli eserde Park ve Burgess Sosyoloji
Bilimi'nin baslangicim1 Auguste Cote'un Cours de Philosophie Positive (Pozitif Felsefe
Kurslari) adi altindaki yayimini referans almislardir. Bu eserde insan davranislari, topluluk
iligkileri ile doga arasinda dogrudan bir iligski pozitif yaklasimla kurulmustur. Park kenti,
oziinde ilkel giidiilere sahip insanlardan olusan toplum yapisina bagli olan insanlarin 6zii

olarak tanimlamaktadir (Serter, 2013).
3.3.2. Louis Wirth (1897-1952)

Wirth'e gore, kentlesme bir yasam bigimidir. Kenti, sistematik bir sekilde
aciklamaya calisan Wirth bu oOzelligi ile diger yaklasimcilardan ayrilmaktadir. Bu
diisiincesini 1938 yilinda kaleme aldigi "Bir Yasam Bic¢imi Olarak Kentsellik" adli
makalesinde ifade etmistir. Wirth'e gore, belirli bir mekanda toplanan insanlar niifus
yogunlugunu ifade eder. Kentlerde bu yogunlugun ortaya ¢ikardigi karmasaya engel olmak
icin statli farkliliklar1 ya da yasal diizenlemelerle insanlarin hareket alanlar1 kisitlanmigtir.

Niifusun kente dagilis bicimi yapilan isler, irksal ve etnik 6zellikler, toplumsal statii,
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gelenekler, aliskanliklar, zevkler, tercihler ve On yargilar belirlemektedir (Gulliipinar,
2012). Wirth'e gore islevsel farkliliklar ve kiiltiirel farkliliklar kentte mevcuttur. Kiiltiirel
farkliliklar hosgorii ile karsilanmasina ragmen varliklarimi ¢ok uzun silire devam

ettiremezler. Ciinkii kent, irklarin ve kiiltiirlerin kaynastig1 bir yerdir (Ozyurt, 2007).

Wirth, kenti insanlara sadece is ve yerlesim imkanlar1 saglayan bir mekan olarak
degil ayrica diinyanin farkli yerlerinden insanlar1 kendisine g¢eken siyasal ve kiiltiirel
yasami kontrol eden bir yapi olarak tanimlamaktadir. Kent insani hayat tarziyla kir

insanindan ayrilir ve bu yoniiyle kiiltiirel bir unsur olarak ortaya cikar (Serter, 2013).

Kenti "yogun" ve "siirekli bir yerlesim yeri" olarak tanimlamaktadir. Kentte
yasayan insanlarin daha hosgoriilii olmasinin sebebi c¢esitli insanlarin bir arada
bulunmasidir. Kentte islevsel ve kiiltiirel farkliliklar mevcuttur. Insanlar arasinda ikincil
iligkiler hakim olup kisisel iliskiler kurulamamaktadir. Kentin karmasiklig1 ve giivensizligi

bireyleri dzel ilgi grubu olarak 6rgiitlenmeye ydnlendirmektedir (Ozyurt, 2007).
3.4. Cagdas Kent Kuramcilar

1970'1 yillarin basinda kent teorisini, kentsel gelismeyi ve bu gelismenin evrelerini
elestirel bir yaklasimla kavramsallastiran Lefebvre, Castells ve Harvey bu donemin en
onemli isimleridir. Elestirdikleri sey ise kentsel mekani biyolojik analoji vasitasiyla
betimleyen ve kentlerin kapitalist iiretim sekliyle ortaya ¢ikmis sosyal 6lgekler oldugunu

inkar eden Chicago Okulu'dur (Giilliipinar, 2012).
3.4.1. Henri Lefebvre (1901-1991)

Lefebvre'e (1991) gore mekan, toplumsal bir iiriindiir ve her iiretim sekli kendi
mekanin iretir. Bu sekilde mekanin iiretim asamasinda ortaya ¢ikan yeni mekanlar,
toplumsal 1iligkilerin ortaya c¢ikmasima sebep olmustur. Ona gore kent planlamasi ve
sehircilik kapitalizmin stratejik araclaridir. Lefebvre (1976), klasik kent planlamasinin
"mekanin toplumsal olarak iretildigi" gercegini gormedigini sdylemistir. Kent
planlamasinda mekanin ideolojik bir yaklasimla degerlendirilmesini elestirmistir. Mekéan
bilimsel bir nesne ya da ideoloji olmayip siyasetten de bagimsiz degildir. Aksine politik ve

stratejik bir olgudur (Giilliipinar, 2012).
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3.4.2. Manuel Castells (1942-)

Castells'e (1977) gore kent, mekansal bir birim olup kolektif tiiketimin ve
isglicliniin yeniden iiretildigi yerdir. Bu sekilde iiretim i¢in kentlerde egitim, saglik ve
konut gibi kolektif gereksinimler saglanmaktadir. Ona gore, kentler tiilketim mekanlari olup
temel saglik hizmetlerinin, kamusal egitimin, ulagimin ve konut ihtiyacinin devlet
tarafindan karsilandigi yerdir. Devlet konut, egitim, saglik, kiiltiir ve ticaret gibi tiikketim
araglarina miidahale ederek kenti yonetmektedir. Devlet ayn1 zamanda bu kolektif tiikketim
araglarini tedarik ederken toplumun ihtiyaci olan gida, barinma, dinlenme vb. ihtiyaglar1 da
kargilar. Bu anlamda kentler iggiiciiniin de yeniden iiretiminin meydana geldigi mekansal
birimlerdir (Giillipinar, 2012). 1972’de yaptig1 “Kentsel Sorun” isimli ¢alismasinda
kentin, kendi toplumsal gruplara ayrilma bigimlerini ve davranis sekillerini olusturdugu
fikrine kars1 ¢ikmistir. Kent Sosyologlar tarafindan kullanilan “kentlilesme” kavramini
elestirerek bu kavramin aslinda bir efsane oldugunu ileri slirmiistiir. Ona gore kentsel
sistem, bireylerin kendi emek gii¢lerini yeniden iireten bir yapiya sahiptir ve bu nedenle

kentsel analiz dahilinde degerlendirilmelidir (Tilig, 2013).

3.4.3. David Harvey (1935-)

Kenti, kapitalist sistemin adaletsizligine maruz kalan bir mekan olarak goren
Harvey, bu mekan kavramini kapitalist sermaye birikiminin hareketlerini ve krizlerini goz
oniinde bulundurarak degerlendirmektedir. Kentlesmeyi ise Harvey, kapitalizmin mekan
orgiitleme sekli oldugunu ifade etmektedir. Kentlerde yapilan gokdelenler, alisveris
merkezleri, liikks konutlar ve oteller sermayenin karmi artirmak amaciyla yapilan
yatirimlardir. Bu gibi mekansal yatirnmlar kentin dizaynin1 da degistirmektedir. Fakat bu
yatirimlarin yapildigi mekanlar kentteki sistemin ¢eliskilerini ve adaletsizliklerini
gostermektedir  (Gillipmnar, 2012). Harvey, ekonomi politik perspektifinin
temsilcilerindendir. Kentselligi, bir endiistriyel {iriine benzeterek iiretilen kentsel mekanin
degisim ve tiiketim degerinin belirleyen en Onemli fiziksel ve sosyal ortam olarak
tanimlamigtir. Bu baglamda sirketlerin makine ve hammaddeler yerine gayrimenkule
yatirim yapmaya bagladiklarini ileri slirmiistiir. Bunlarin sonucu olarak bu c¢evrenin

olusturulmasini sermaye birikim siirecine baglamistir (Tilig, 2013).
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3.5. Tiirkiye’de Kentlesme Siireci

Tiirkiye, kentlesme yapisi ile gelismekte olan iilke olmasi sebebiyle batili
gelismis ilkelere gore farklilik gostermektedir ve yine bu durumun baslica sebebi
sanayilesme ve teknolojik gelismenin ge¢ baslamasi olarak gosterilebilir. Ulkemizin
toplumsal ve kiiltiirel dinamikleri incelendiginde kentlesme yapisinda gocgler ve tarihsel
stire¢ iginde farkli medeniyetlere yapmis oldugu ev sahipligi olgusunun pay:1 fazladir.
Toplumsal ve ekonomik yapisini bigimlendiren temel 6gelerin basinda kentlesme olgusu
gelmektedir. Bu durum sadece sanayilesmenin veya tarimdaki farklilasmanin sonucu degil
toplumsal degisimin de bir gostergesidir. Ulkemizde kentlesme siirecinin planl ve sistemli
bir sekilde yiritillmedigi bilinen bir gergektir. Ayrica bu siire¢ kamu tarafindan belirlenen
acik piyasa kosullar1 icinde de gergeklesmez. Ote yandan kentlesme denince aklimiza
klasik devlet-halk iliskilerinin belirlemis oldugu statik ve otoriter kurallarla isleyen
kurumlar, basiretsiz yerel yonetimler ile gayri resmi orgiitlenmelerin harman1 olmustur ve
disaridan bakildiginda diizensiz bir ¢evre gibi goriinmektedir (Niray, 2002). Tiirkiye’deki
kentlesme, sanayilesmeye bagli olarak baslamadigi i¢in sagliksiz bir yapida
gerceklesmektedir. Kentler, 6zellikle 2. Diinya Savasi’ndan sonra ¢ok hizli bir degisim
slirecine girmistir. Bu degisimin ekonomik, toplumsal, kiiltirel, idari ve siyasi yonleri
olmustur. Bu degisimi hizlandiran bir sebep olarak ise kirsal yasamin iticiligi ve kentsel

yasamin g¢ekiciligi olarak goriilmektedir (Ozel, 2005).

Osmanli devletinin degerleri batidan gelen gelismelerle etkilenmis, basta askeri
harcamalar olmak {izere degisen diinya diizeni ile paralel olarak artan giderleri
karsilayabilmek icin vergi sisteminde degisiklige giderek timar giderlerini iltizama
devretmeye baslamistir ve bu durumu miri toprak diizeninin yerini 6zel milk toprak
sistemine gecis izlemistir. Tim bu degisikliler sonucu devletin kdy topraklarinda
egemenligi, ayanlarin toprak egemenligine doniismiis ve zamanla koyli topraktan
uzaklasarak Kkentin yolunu tutmustur. Bu da, kentlerin birgok issiz insanlarla dolmasi
durumunu getirmis ve kentlerin ¢ehresi degismistir. Bu degisimler Avrupa’da meydana
gelen vyeniliklerle beraber Osmanli Devleti'ni yeni kosullara uyum igin reform
caligmalarina zorlamistir. Bdylece devletin  yerlesme yapisint  6nemli anlamda
degistirmistir. Niifus oran1 %25'lere yiikselen kentlerde biiylimenin yaninda mekéansal

dagilimi da degisme gostermistir. Ek olarak kentlerin formunda da degisiklikler yasanmis
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ve bu degisimler kentlerde yeni meydanlara, yeni yapilara ihtiyaci da beraberinde
getirmistir (Niray, 2002).

3.5.1. Cumhuriyet Donemi Kentsel Gelisim

Ulkemizdeki kentlerin kimligini, Anadolu'da 5 bin yildir yasayan insanlarin gesitli
kiiltiirlerinin etkilesimi ve kaynagmasi, son yiiz yildir ise Osmanli donemi kiiltiir yapisi
olusturmaktadir. 20. yiizyilin baslarinda liretim mekanizmalarina ayak uyduramayan ve
sanayi devrimini yapamayan Osmanli Imparatorlugu'nun ¢dkmesi ile Tiirk toplumu
kiltiirel olarak da aydinlanamamustir. 1923-45 yillar1 arasinda Atatiirk'tiin topluma uygun
gordiigl kimlik benimsenmis ve yasam tarzi olarak uygulanmistir. Bu kimlik glinlimiizde

de varligini hala korumaktadir (Ulu ve Karakog, 2004).

Imparatorluk sonras1 kurulan modern iilke diisleri kendini cumhuriyet ile gdstermis
ve bu modernlik ¢abalar1 kentsel alanda yogun bir degisimi de beraberinde getirmistir.
Cumbhuriyetle Ankara baskent olmus ve bu da kentlesme oranini %6 dolaylarina
yiikseltmistir. Ote yandan yapilan demiryolu gelistirme planlariyla liman sehirleri niifusu
artmis, I¢ Anadolu kentleri ise 6nemini kaybetmeye baslamistir. Bu dénemde bu
gelismelerden bagimsiz ve belki de daha da onemli olan bir gelisme ise 1930-1935
yillarinda ¢ikarilan yasalarla belediye yonetimlerine verilen yetkilerin genisletilmesi ve
imar mevzuatinin tamamen degistirilmesi olmustur. Bu donemde kent niifusu biyiik
kentlerde toplanmist1. Toplam niifusun 16,4°ii biiyiik kentlerde yasamaktayken, Istanbul ve
[zmir disindaki iller tarrma dayali ve devlet eliyle sanayilesmeye baslamis sehirlerin
lokomotifi olmuslardir. Pek ¢ok kentte oldugu gibi bu iki biiyiik kentte de kent yapist diger
sehirler gibi g¢evresel trtinlerini i¢ ve dis pazarlara sunan hanlar, ihtisamli hamamlar,
camiler ve ¢esmelerin yer aldigir dar sokakli geleneksel yapilardir. Bu yapilar zamanla
yerini genis meydanlara sahip diizenli ve planli sokaklarin oldugu modern kent yapilarina
birakacaktir. Lakin 19401 yillarda bu hizli kentlesme siireci kiiresel anlamda gatigmalarin,
ozellikle de 2. Diinya Savasmin baglamasi ile yavaslamis, hatta geriye dogru koylere

yerlesim olmus ve bu da kentlerin yapisini etkilemistir (Niray, 2002).
3.5.2. 1950-1960 Donemi Kentsel Gelisim

1950’ye kadar fazla bir gelisme gostermeyen kentlesme 50°li yillardan sonra hiz
kazanmis hatta bir sorun halini almistir. Bu hizlanmanin asil sebebi diinyadaki siyasal

akimin liberal sisteme dogru yonelmesidir. Liberal diinyayla birlikte savas oncesinde ig
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pazara hapsolmus iilke ekonomisinin o6zellikle tarimda disa agilma siireci baslamus,
demiryollar1 ve karayollarn ile o6zellikle ticari yollar gelistirilmis ve sanayilesmenin
bliylimesi hedef alinmistir. Kentler, sanayilesmenin hizlanmasina, kazang¢ yollarinin
kentlerde olmasina, bu kentlerin azami sekilde niifus yogunlugunun artmasina ve kentlerin
yapisinin yeniden sekillenmesine sebep olmustur (Niray, 2002). 1950°’li yillarda
Tiirkiye’de yasanan sosyo-ekonomik gelismeler kentlesme hizinin ve kentsel niifusun
artmasina neden olmustur. Kentler daha 6nce goriilmemis bir sekilde kentsel doniisiim
stirecine girmiglerdir. Bu donemde merkezi yerler degismis ve gelismenin seyri
degismistir. Kent merkezlerinde niifus artarken araziler deger kazanmistir. Yiiksek binalar

yapilmis, yesil alanlar ve tarim arazileri konutlarla dolmaya baslamistir (Geng, 2008).

3.5.3. 1960-1980 Donemi Kentsel Gelisim

60’11 yillarda onceki donemlerden farkli olarak planli ve sistemli kent planlari
yapilmis ve bu planlar hizl sekilde uygulamaya konulmustur. Planlamaya agirlik verilerek,
kent merkezlerinde yogunlasan isyerleri ve sanayi kuruluslar1 kentlerin disina g¢ekilmis,
sanayi siteleri sistemli sekilde kentlerin belirli yerlerinde konuslandirilmistir. Kent
merkezlerinde ise ticaret ve hizmet faaliyetleri agirlik kazanmistir. Bu donemde kentlerin
yerlesim planinda belirleyici rol oynayan iki énemli veri etkili olmustur. Bunlardan ilki
yeni konut sunum bigimleri Ve yeni ulagim sorununu ¢dzmeye yonelik c¢abalar, ikincisi ise
1954 yilinda ¢ikarilan kat miilkiyetine olanak saglayan mevzuat degisimidir. Bu degisimle
1-2 katli yapilar yerine daha yiiksek yapilar yapilmaya baglanmistir. Ulagimda ise
belediyelerin yetersiz kalmasi neticesinde, dolmusguluk sektorii biiylimiis ve kent iginde
araclar bliyiilk bir pay sahibi olmustur. Niifus yogunlugunun her gegen giin artmasi
gecekondulasmay1 getirmis, bu da kent diizenini gerek estetik agidan gerekse kentin
dokusu agisindan adeta felg etmistir. Bu gelisme beraberinde gecekondu yasalar1 ve
gecekondu aflartyla siyasi rant1 getirmesi sonucunda etkilenen yine kentlerin dokusu
olmustur (Niray, 2002). 1970’lerde kentsel gelisme planlamasi politik yonetme hakki ile
birlikte ekonomik ve sosyal gelismeyi de yonlendirme hakk: seklinde genislemistir. Fakat
zamanla bu genis yetki geri alinmis ve mekansal genisleme planlamasi biiylik oOlciide

sinirlandiriimistir (Ozel, 2005).
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3.5.4. 1980 Sonras1 Kentsel Gelisim

1980 sonrasi, iilkemizde kentlesme bakimindan bir¢ok konuda oldugu gibi déniim
noktas1 olmus, kiiresel diinya diizenine ayak uydurmak isteyen hiikiimet yeni kurumlar
kurmus, alt yap1 ve telekomiinikasyon yatirimlarina oncelik verilmis ve ihracata dayali
kalkinma modelleri gelistirilmistir.1990’11 yillara gelindiginde ise 6zellikle biiyiik kentlerin
gecekondu bolgelerinde bu doniistim farkli boyutlar kazanip siyasi ranta konu edildigi
bilinmektedir ve bu dénemde énemli gelisme olarak toplu konut idaresinin kurulmasi, Imar
Iskan Bakanligi'nin kaldirilmasi ve belediye kaynaklarmin énemli dlgiide artirilarak imar
plan yapma yetkilerinin belediyelere verilmis olmas1 sayilabilir. Oncesinde bahsettigimiz
gibi bu donem {ilkenin kentlesme yapist agisindan doniim noktasi olmustur. Son olarak
90’lh yillarda koylerden kentlere gogler gerek giivenlik gerek hizmet ulasimlari igin
artmaya devam etse de niifus artis hizinin azalmasiyla kent yapist degisimi de ayni yonde
gelisimi yavaslamistir (Niray, 2002). 1980 sonrasi kentsel gelismeler bakimindan sadece
Tiirkiye’de icin degil biitiin diinya i¢in biiyiik 6nem tasimaktadir. Temel olarak ele alinan
sorunlar gecekondulagma, gb¢, kentsel yasam kalitesinin diisiikliigli, kentsel rantlar,
kentsel doniisiim problemleri, afetler, tarim ve meralarin yanlis kullanimi, dogal ve kiiltiirel

kaynaklarin degerlendirilememesi olarak gortilebilir (Giiler ve Turan, 2013).
3.6. Erzincan'in Kentsel Gelisimi

"Erzincan bu giin 210 bin niifusu ile bir Anadolu sehri olarak hayatini siirdiiriiyor.
Sehir merkez niifusu 90 bin 100. Giimiishane, Bayburt, Tunceli, Erzurum, Elaz1g, Malatya,
Bing6l ve Sivas'a sinir1 bulunan sehrin Giimiishane, Bayburt, Erzurum, Tunceli ve Sivas'a
dogrudan ana karayolu ile baglantis1 bulunmaktadir. 11.903 km? yiiz6l¢limiine sahip
Erzincan, karasal iklimin hakim oldugu bir il olmasina ragmen bdolge illerine kiyasla iliman
bir havaya sahiptir. Bu sebeple bolgede narenciye hari¢ hemen hemen her tiirli meyve
yetismekte olup, tarim gelirlerinin 6nemli bir kismin1 meyvecilik olusturmaktadir. Firat
nehrinin 6nemli bir kolu olan Karasu Nehri Tercan ve Erzincan ovalarinin sulanmasinda
bliyiik katkiya sahiptir. Ayrica Karasu'yu besleyen kiiclik dere ve ¢aylar bolgenin sulak bir
yapiya sahip olmasini saglamaktadir. Kurulan ve kurulmasi planlanan sulama maksath
barajlar da buna katki saglamaktadir” (Erzincan Belediyesi, 2017). "1923 yilinda kurulan
Tiirkiye Cumhuriyeti'nin bir ili olan Erzincan, 1939'da siddetli depreme maruz kalmus,

sehir harabeye donmiistiir. Sehirde tas tas iistiinde kalmamig, on binlerce insan hayatini

22



kaybetmistir. Depremden sonra demiryolundan yukar1 yeni bir sehir insaatina baslanarak
bugiinkii Erzincan sehri meydana getirilmistir” (Erzincan Valiligi, 2017).

Dogu Anadolu Bolgesi, Tiirkiye’de aktif fay haritasinin en riskli bolgelerinden
biridir. Kuzey Anadolu ve Dogu Anadolu Fay Hatlarinin kesigim alaninda bulunan bu
bolgenin biiyliik bolimii deprem agisindan ¢ok risklidir. Kentin jeolojik yapist kentsel
gelisimini dogrudan etkilemistir. 1939 ve 1993 Erzincan Depremleri, biiytikliikleri ve
ortaya ¢ikan can ve mal kayiplart agisindan kent halkinda derin izler birakmis olaylardir.
Sebep oldugu yikim, can ve mal kayiplari nedeniyle kitlesel goglere sebep olan bu
depremler, yikilan kentin tekrar imarim1 gerektirmekte ve uzun siire bu kentin ¢ok cesitli
sorunlarla karsilasarak kentsel biiylime ve kentsel gelisgme gdstermesini engellemistir

(Coskun, 2013: 247).

ekil 1. Erzincan, 2000'li Yillar
S ,

3.7. Kentsel Gelisimin Amaclar:

Kentsel gelisimin amaci yeni konutlar, sanayi, ticaret alanlari, kamu ve teknoloji
hizmetleri, reaksiyon yerleri ve sosyal faaliyetler icin yeni imkanlar olusturulmasidir

(Sahin, 2014).
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Toplumun ihtiyaglar ile kentin fiziksel kosullar1 arasinda bir baglant1 kurulmalidir.
Toplum igindeki bozulmalar kent igindeki alanlarda da bozulmalara yol agmaktadir. Bu
nedenle Oncelikle toplum igindeki bu bozulmalarin nedenleri arastirilmalidir. Daha sonra
bu arastirmalarin sonuglarma gore bir kentsel plan yapilmalidir. Kentsel doniisiim, kenti
olusturan tiim fiziksel unsurlar g6z oniinde bulundurularak saglanmalidir. Kentteki hizli
degisim, biiyiime ve bozulan kent yapisindaki fiziksel, toplumsal, ekonomik, cevresel ve
altyapisal ihtiyaglar1 g6z oOniinde bulundurularak kentin yeniden dizayni saglanmalidir.
Kentte yasayan insanlarin refahini artiracak ve hayat kalitesini gelistirecek diizenlemeler
yapilmalidir. Kentin fiziksel ve toplumsal yapisindaki bozulmalar disindaki bir diger
olumsuz yon ise ekonomik yapisindaki bozulmalardir. Ekonomik canliligin1 kaybeden
kentin refah diizeyi de zamanla azalacaktir. Kentsel alanlar etkin ve verimli bir sekilde
kullanim1 ve gereksiz kentsel yayilmadan kaginilmasi da amaclar arasinda olmalidir. Bu
amaglar her kentte olmali fakat kentin yapisina gore bazilar1 6n plana ¢ikarilmalidir

(Sisman ve Kibaroglu, 2009).

"Lennard ve dig. (1995), diinyanin bircok kentinde yapilan gozlemler sonucu, bir
kentin yasanabilir olmasi i¢in ondan beklenen 6zellikleri 9 madde halinde siralamiglardir.

Bu calismaya gore yasanabilir bir kent:

1. Toplumsal birliktelik ve iletisim i¢in kamusal yasama yardim eden mekanlara sahip,
2. Kentin ve bolgenin tarihine uygun mimarisi olan,

3. Ginlik yasami zenginlestiren geleneklerini, pazarlarimi ve sivil halk festivallerini

siirdiiren,
4. Cocuklar1 kentsel planlamaya ve toplumsal etkinliklere katan gelenekleri olan,

5. Gelir diizeyi tarafindan ayrim yapilmayan ve konutlari, diikkkanlari ve servisleri birbirine

baglayan konut politikalar1 benimseyen,
6. Yiiriiylisle erisme ve yiiriiylise dayali arazi kullanim politikalar1 6ngdren,

7. Toplu tasimanin yaygin ve otomobilin kismi kullanimini destekleyen ulasim politikalari

olan,
8. Mimari ve kentsel tasarim i¢in ekolojik temellere sahip,
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9. Kentliler i¢cin anlamli olan siirsel anit yap1, kiiciik 6lgekli, etkilesimli ve nitelikli halk

sanatina yatirim yapan” yerlesimler olarak tanimlanmaktadir” (Beyazit, 2007: 10).

Ulasim, kentlerin yasanabilirliginin saglanmasinda énemli bir unsurdur. Kentlerin
yasanabilir mekanlar olmasi i¢in uygulanan politikalar ulagim planlamasi alaninda
yiirlitilmektedir. Kent i¢i ulasimda toplu tasimanin etkin bir sekilde yiiriitiilmesi ve halk
tarafindan tercih edilmesini saglamak icin tesvik politikalar1 ve kentlerdeki 6zel arag
kullanimi1 caydirict uygulamalar kenti daha yasanabilir hale getirecektir. Ulasimda yiirliyiis
ve bisiklet kullaniminin tesvik edilmesiyle birlikte toplu tasimanin saglikli yiiriitiilmesi,
Avrupa'nin biiyiik kentlerinde uygulanan bir sistemdir. insanlarin hem ev ve is yeri
arasinda rahatca gidip gelebilmesi hem de kentin degisik yerlerine sosyal faaliyetler i¢in
erisebilmesi kentin yasanabilirli§inin 6nemli bir 6lciitiidiir. Habitat raporuna gore kent

yasanabilirligini belirleyen faktorler sunlardir:

e Kent tasarimi

e Arazi kullanim yapisi

e Niifus ve yap1 yogunlugu
e Ulasim

e Temel gereksinimlere kolay erisim (Beyazit, 2007).

Victoria Ulasim Politikalar1 Enstitlisti yasanabilirliligin tanimin1 yaparken bir yerin
cevresel ve sosyal gelismisligini, o yerde yasayan insanlarin, ¢alisanlarin, miisterilerin ve
ziyaretcilerin bakis acis1 {izerinden degerlendirmektedir. Bu degerlendirmede trafik
giivenligi, bireysel glivenlik, kamu sagligi, hava kalitesi, giiriiltii diizeyi, su kalitesi, sosyal
iligkilerin kalitesi, eglence imkanlari, estetik ve 6zgiin kiiltiirel ve ¢evresel kaynaklar g6z
oniinde bulundurulmaktadir. Yasanabilirliligin insanlara etkisi olarak ticari faaliyetlerdeki
ve gayrimenkul degerlerdeki artis, kamu sagliginin gelismesi ve giivenligin saglanmasi
gosterilebilir. Sokaklar, parklar, ulasim hizmet yerleri, kamu hizmet yerleri insanlarin
dogal bir sekilde birbirleriyle iletisim halinde oldugu yerler olup yasanabilirliligi direkt
olarak etkilemektedir. Yasanabilirlilik bu sebeple kamusal politika ve planlamalarin
neticesi olarak ortaya ¢ikar. Arazi kullanim sekillerinin, ulasimin, kamusal alan
olusturulmasinin, toplumsal yapinin, ekonomik deger yaratmanin, saglik, glivenlik, tasarim

mevzularinin, egitimin, ekolojik degerlerin korunmasinin kentlerdeki yasanabilirlilik
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tizerinde Onemli etkileri vardir. Buradan yola ¢ikarak kent planlama siirecinin

yasanabilirlilikle iliskisi tartisilmaktadir (Beyazit, 2007).
3.8. Kentsel Degisimin Kente Etkisi

Kentsel imgeler, kentte yasayanlar i¢in fayda saglayacak ortak degerlerdir ve bu
degerler siirekli artmaktadir. Kentteki mimari yapilar kentsel imgelerdendir. Ornegin Hong
Kong ve New York'un gokdelenleri bulunduklari kentin ekonomik gelisimine katki

saglarken, turizm agisindan da kente olumlu etkileri olmaktadir (Ulu ve Karakog, 2004).

Sekil 2. Hong Kong

Sekil 3. New York

il
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3.9. Kentlesme Sorunlari

Kentlerdeki hizli degisim, kentin fiziksel mekaninin goriintiisiinii olumsuz
etkilemistir ve dogalliktan uzaklastirarak cevre sorunlarina sebep olmustur. Dogal ve
kiiltiirel degerleri zarar gormemis kentsel mekanlarda yasayan halkin beton yiginlari
arasinda yasamaya baslamasi bu problemlerin ¢6zliimil i¢in yeni planlamalar yapilmasini
gerektirmektedir. Bu tip sorunlara maruz kalan halk i¢in kentte rahat ve giivenli bir sekilde
kullanabilecegi ulagim imkanlarinin, konutsal yerlesim alanlarinin, aligveris yerlerinin ve
yaya bolgelerinin yapilmasi gerekmektedir. Kentlerin 6nemli unsurlari olan sokaklar,
meydanlar ve yaya alanlar1 onun karakterini yansitmaktadir. Kentin fiziksel goriiniimiinde
yesilliklerin azalmasi, niifus baskis1 ve i¢ ice ge¢mis farkli alanlarin olmast yeni ihtiyaglar
dogurmustur. Ozellikle yesilliklerin insanlarin temel ihtiyaclari olan yasama, calisma,
reaksiyon gibi bir¢cok ihtiyaca cevap vermesi bu sorunun en oOnemlilerinden biridir
(Gtiltekin, 2007).

Ulasim ve tasimacilik i¢in binek hayvanlarin ve motorsuz arabalarin kullanildigi
donemlerde kentlerin sokak, cadde ve meydanlarinda toplumsal ve kiiltlirel aktiviteler
yapilmaktaydi. Gelisen teknoloji ile birlikte sokak, cadde ve meydanlarin goriiniimiinde
degisiklikler olmus ve daha 6nce yayalarin kullandig1 yollar araglara birakilmistir. Ve bir
stire sonra yayalarin kullandig1 kaldirimlar ise otopark haline gelerek daha da daraltilmigtir.
Kentlesmenin diger olumsuz etkileri magaza, is yeri ve konutlardaki insanlar {izerinde
olmustur. Caddelerdeki arag¢ trafigi ve motor sesleri insanlarin sagligina olumsuz etki
ederek yasam kalitesini diislirmiistiir. Bu olumsuz etkilerin sadece yayalar lizerinde degil
arag sahipleri lizerinde de goriildiigii sdylenebilir. Bu sebeple yayalarin en fazla kullandig:
mekan olan konut alanlari, alisveris merkezleri ve kent merkezlerinin insanlarin rahatca
kullanabilecegi yerler olmast i¢in bu mekanlarda trafigin kismen ya da tamamen ortadan

kaldirilmasi gerekmektedir (Giiltekin, 2007).

Ekonomik unsur olarak tiretim seklinin kentlesmede 6nemli rolii vardir. Kent tarim
dis1 faaliyetlerin gerceklestigi ve kendine ait tutum ve davramiglarin benimsendigi yer
olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Fakat kentlerin dengesiz ve asir1 biiylimesi maliyetleri
artirmaktadir (Ulusoy ve Vural, 2001).

Ikinci Diinya Savasi'ndan sonra yasanan hizli kentlesmeden, Tiirkiye belirli oranda

etkilenmistir. Kir ve kent arasindaki sosyo-ekonomik gelismislik farki Tirkiye’nin en
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bliylik sorunlarindan biri haline gelmistir. Kirdan kentlere yapilan goéclerin temel nedeni
olarak bir¢ok faktor gosterilebilir. Bunlarin en 6nemlisi olarak sosyo-ekonomik 6zelliklerin
incelenmesi daha kesin c¢ikarimlarin yapilabilmesine olanak saglayabilir (Gilirbiiz ve

Karabulut, 2008).
3.10. Kentlesmenin Faydalar

Kentlesmenin, toplum yapisindan ekonomiye, is bdliimiinden ve uzmanlasmadan
insan davraniglarina kadar birgok yararli etkisinden so6z edilebilir. Sanayilesmenin
artmasiyla birlikte tarimsal {iretimden daha ileri diizeyde bir iiretim sistemine gegisi saglar
(Ulusoy ve Vural, 2001). Kentlerin kimlik kazanmasini saglayarak var olan degerlerin
korunmasma katki saglama Onemli islevleri vardir. Ayrica teknolojik ve ekonomik
gelismeler bagl olarak kentin sosyal karakterinin islevini artirici etkisi vardir (Ulu ve

Karakog, 2004).

Bazi diger faydalari olarak sunlar sdylenebilir:

o Kentlerdeki gelisim dikey yonde oldugundan, insanlara daha fazla yasam alani
olusturmasi.

e Miistakil evler apartman dairelerine nazaran daha fazla enerji tiiketir. Dolayisiyla
kentlesme sonucu bu gereksiz harcamanin 6niine gegilmesi.

e Toplu tasima ile araclarin tiikettigi akaryakitta tasarruf edilebilmesi.

e QGeri doniisim sistemiyle ¢Oplerin islenerek toplum yararmna farkli sekillerde
kullanilabilmesi.

e Kentteki egitim olanaklarinin artmasi dolayisiyla egitim seviyesinin yiikselmesi.

e Kentlerdeki dogum oranlarinin az olmasi dolayisiyla ¢evre tahribatinin da diisiik
olmasi.

e Kentlesmenin bireylere i bulma imkani, saglik hizmetleri ve sosyal olanaklar

vermesi (Ulusoy ve Vural, 2001).

3.11. Kentlesmenin Yol Actig1 Zararlara Coziim Onerileri

Kentlesmeyle birlikte meydana gelen asir1 niifus artis1 kentlerin bu yeni durum igin
altyapisal olarak hazirliksiz yakalanmasina neden olmaktadir. Bununla birlikte olusan yeni

talepler karsilanamamakta ve konut sorunlari, sagliksiz kentlesme, gecekondulagma,
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kentsel degerlerin korunamamasi gibi 6nemli problemlere yol agmaktadir (Ulu ve Karakog,

2004).

Bu gibi zararlara bazi ¢6ziim Onerileri maddeler halinde su sekilde siralanabilir.

e ihtiyaclarin gelecek nesilleri de hesaba katarak goriilmesi gerekir.

e Siirdiiriilebilir kalkinma ve siirdiiriilebilir kentlesme saglanmalidir.

e Kentlesmenin bir plan ve program dahilinde yapilmasi gereklidir.

e Kentlesme politikalar1 ¢evreye olabildigince az zarar vermek fiizerine kurulu
olmalidir.

e Konutlar yatay degil dikey yapilanma ile insa edilmelidir.

e Boylece alandan tasarrufa gidilerek insanlara daha fazla yesil alan ayrilabilir.

e Yesillikler korunarak ve yayginlastirilarak hem goriintii agisindan insanlara daha
iyl bir ¢evresel ortam hazirlanmis hem de yesilligin havay1 temizleme 6zelligi
sayesinde daha saglikl1 bir ortam hazirlanmis olur.

e Tarmma elverisli vadiler kentlesme i¢in kullanilmamalidir.

e Su kaynaklarin1 korumak ig¢in, siibvansiyon uygulamasina son vererek, suyu gercek
fiyatina ¢ekip kontrol altina almak gereklidir.

e Enerji tiikketimini artiran, havayi kirleten, verimli arazilerin yok olmasina yol agan
motorlu ara¢ kullaniminin tesvik edilmemesi gereklidir.

e Kati ve zararli atiklardan, geri doniisiim uygulamasiyla yeniden insanlarin

faydalanmas1 saglanmalidir (Ulusoy ve Vural, 2001).

29



DORDUNCU BOLUM

YAYALASTIRMA
4.1. Yayalastirma Kavram

Cambridge sozliigi yayalastirmayr "bir yeri, araglarin giremedigi yer haline
doniistiirmek” olarak tanimlamaktadir. Bu yilizden, tim motorlu araglar1 g¢ikartarak, (bir
caddeyi) bir bolgeye sadece yayalarin kullanimi i¢in doniistiirmektir. Bir bolge,
yalnizlastirmayla yayalastirilamaz. Kamu tasimaciligir imkanlarin, yaya altyapisinin ve
motorsuz ulasim (6rn. bisiklet) altyapisinin yeterli ve etkili gelisimi ve olusturulmasi ile
eslestirilmistir. Mutlak yayalastirma ger¢ek diinyada miimkiin degildir. Anlagmalar kent
sisteminin diizglin yapilanmasimi devam ettirmek icin yapilmak zorundadir; vatandaslar
arasinda, kamu kolayligi ve ¢esitli devlet otoriteleri ve kabul edilebilir ve popiiler
yayalastirma programi igin. Ornegin ambulans, polis, itfaiye vb. gibi acil durum araglari,
yayalastirilmig alanlara girebilmeli. Benzer sekilde okul otobiisleri ve kent i¢i araglar gibi
toplu tasima araglari yayalastirilmis alanin i¢inden gegebilmeli. Eger bir yayalagtirilmig
alan ticari aktivitelere sahipse, nakliye kamyonlar1 ve yiikk kamyonlart izinli olmaldir.
Benzer 6zellikteki motorlu ulasim araclarina da izin verilebilir. Bu izin zaman siirlamali
olabilir, 6rnegin tasimacilik, yogun olmayan saatlerde veya gece, kisith ve sabit
zamanlarda izinli olmasi. Bu izinli araglar tarafindan kullanilacak caddeler onceden
belirlenebilir. Piyasada, izinli araglarin bdlgeye girislerini ve digerinin girisi kisitlayan
birgok Akilli Ulastirma Sistemleri (ITS) ¢oztimleri ve elektriksel sistemler vardir (Soni ve
Soni, 2016).

4.2. Yayalastirmanin Tanimi

Yayalastirmanin tanimi ilk olarak Monheim (1975) tarafindan yapilmistir.
Monheim, ¢ogunlugu geri teslimat ve toplu tasima erisiminin miimkiin oldugu ve sadece
giinlin belirli saatlerinde miimkiin olan teslimatlarla, yayalastirmay1 sadece yayalarin
kullanimi i¢in olabilen bir cadde olarak tanimlamistir. Daha sonra, Brambilla ve Longo
(1977) yayalastirmanin 6zel motorlu araglarin yasaklandigi kentsel bolgeler ve daha
Oonemlisi, Onceligin yaya hareketlerine ve toplu tasimaya verildigini agiklayarak
yayalastirma fikrini daha da saglamlastirmaya ¢alismislardir. Genel olarak toplumun bakis

acisindan yayalastirma, araclarin girmesine izin verilmedigi ve bunun sonucu olarak biitiin
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caddenin sadece yayalar tarafindan kullanildig1 alanlar olarak basite indirgenebilir (Leung,
2009).

Kent yasaminin en onemli halkasi olan sokaklar, meydanlar ve yaya alanlari
kentlerin karakterize Ozelliklerinin tanimlayicis1 olacaktir. Kentin farkli mekéan
kullanimlarinin i¢ ice gecmesi ve gerek niifus yogunlugu gerekse carpik yapilasmanin
sonucu olarak yogunlasma artmakta ve kentlerin karakterize 6zelliklerini yesil alanlar ve
yaya kullanim alanlar1 aleyhinde etkilemektedir. Ozellikle kent insaniin yasama, ¢alisma
gibi ihtiyaglarina ¢oziim olan yesil alanlar imar degisimleri ile betonarme yapilasma
alanlaria doniismekte ve kaginilmaz son olarak kisi basina kullanilabilir yesil alan miktari
da azalmaktadir. Tiim bu bilgiler 151¢1nda yaya yogunlugunun fazla oldugu konut alanlari,
sosyal yasam merkezlerinin tasit trafiginden bertaraf edilerek kent insanina konforlu ve
huzurlu bigimde kullanabilecegi a¢ik mekanlar olusturulmasinin kaginilmaz oldugunu
gormekteyiz. Insanlara yalmizca gorsel ve ergonomik yaya yollar1 degil uzun yiiriiyiis
imkan1 saglayan, kentin tarihsel dokusunu bozmayacak ve kent meydanlar ile biitiinliik
saglayacak yaya bolgeleri sunmak ve peyzaj planlama ilkeleri ile celismeyen estetik ve

kullanigh diizenlemeleri 6ncelikli kosul olarak degerlendirilmektedir (Giiltekin, 2007).

Devletin bakis acisindan, yayalastirma yaygin olarak trafik kontrol 6l¢iisii yapar.
Yayalar1 ara¢ trafiginden ayirmayr ve trafik kazalarmmi azaltmayr amaclar. Mevcut
sokaklardan trafigin c¢ikarilmasi, genellikle asfalt, sokak donanimlar1 ve diger tasarim
detaylar1 acisindan uygun islemlerin yapilmasiyla ayni anda uygulanir. Bu yiizden,
yayalastirma kapali aligveris merkezleri gibi diger trafiksiz aligveris mekanlarindan ayrilir.
Aslinda, su ana kadar yayalastirma i¢in kesin bir tanimlama yoktur. Farkl: iilkeler farkli
yayalastirma tiirlerine sahip olabilirler ve uygulanan yayalastirmanin 6l¢ekleri ve boyutlar
farkli olabilir. Yayalastirmanin en yaygin 6zellii yaya kullanimi i¢in tahsis edilmis ve

aragsiz anayol olan bolgeler veya sokaklar olmasidir (Leung, 2009).

Yayalastirma uygulamasi yapilirken sonuglar estetik olarak tatmin edici olmalidir.
Yayalastirma yapilirken ¢alismalar, trafige ve aligveris yapanlara minimum oranda
karisarak bitirilmelidir. Ortaya ¢ikan maliyetler, planin zamanindan 6nce geri g¢ekilmesi

ihtimaline kars1 diistik tutulmalidir (Turner ve Giannopoulos, 1974).

31



4.3. Yayalastirmanin Tarihi

Kayitlarda bazi yayalastirma bi¢imleri Leonardo da Vinci'nin zamanlarina kadar
bulunabilir. Paris’te kapali ¢ars1 aligverisleri 1800'li yillarda ¢ok popiilerdi. 19. yiizyilda,
bircok Avrupa iilkesi yaya ¢arsilart insa ettiler. Fakat bu bolgeler giiniimiizdekilerden
farklidir. 19. ylizy1l sehirleri yeni O6zgiir trafik alanlar1 gelistirdiler. Fakat yaya garsisi
olusturmak, var olan arag¢ trafigini kaldirmayi gerektirmekteydi. 20. ylizy1l boyunca,
arabalara ve park yerlerine ayrilan yer diinya capindaki tiim biiyiik sehirlerde yogun trafik
sonuglariyla giderek artmustir. Sehirler, daha fazla arabalara bagli hale gelmis ve araba
yolculuklarin1 kolaylastirmak ic¢in yeniden dizayn edilmistir. Sehir yapisindaki boyle
degisiklikler hem giivenlikte hem de devlet seviyesinde desteklenmistir. Tasimaciliga
"0ngor ve sagla" yaklasimi 1950'lerde yaygindi ki o zamanlar planlayicilar motorlu trafik
miktarin1  tahmin edebiliyorlardi ve tahmin edilen talebi karsilamada altyapi
saglayabiliyorlardi. Talep arttig1 zaman, daha fazla altyap1 insa edildi. Bu genis bir motorlu
sehir sistemiyle ve sikg¢a eski sehir merkezlerinin kaybiyla sonuglandi. Bu gelisme
stiresince, daha ¢ok savunmasiz yolu kullanicilarinin, yayalarin ve bisikletlilerin altyap1

talepleri biiyiik ¢apta gormezden gelindi (Moosajee, 2009).

Bir trafik politikas1 olan yayalastirma, bircok sehirde akillica benimsenmistir ve
Avrupa ve Birlesik Krallik' ta yayalastirma uygulamasi uzun bir ge¢mise sahiptir. En erken
yayalastirma uygulamasi 1960'lara dayandirilabilir. Amerika Birlesik Devletleri kenar
kasaba miistakil aligveris merkezlerinin ticari basarisina cevap olarak sehir merkezi

bolgelerinde yaya merkezleri kurarak deney yapilmistir (Leung, 2009).

Modern yayalastirma c¢aginin baglangici, bildigimiz kadariyla, 1920'li ve 1930'lu
yillarda basladi1 fakat en biiyiik tablo, Ikinci Diinya Savasi'ndan sonra sehirlerin yeniden
ingasi ile ortaya cikti. Avrupa kentlerinde 1940’11, Kuzey Amerika’da ise 1960’11 yillarda
baslatilan ¢alismalar ile tarihsel karakterin korunmasi, giin boyu motorlu tasit trafigi
altinda ezilen, geceleri terk edilen mekanlarin yasatilmas: amaglanmistir. Almanya, 1960'a
kadar 35 sehirde en az bir yayalastirilmis caddeyle modern yayalastirmanin onciisiiydii.
1984'e kadar sehirlerde ve alt merkezlerde 800' den fazla yayalastirilmis alana sahipti.
Yayalastirma son yillarda, yesil-ulastirma (green-transportation) hareketleri diye
adlandirilmasinin yamn sira, 6zellikle stirdiiriilebilir ulasim yoniindeki akim 1s18inda diinya
capinda daha fazla konu oldu. Bugiin, gezilerin yiizdelik pay1 100.000 niifuslu herhangi bir
sehirde %37'den, 10 milyonun iizerindeki niifuslu mega sehirlerde %28'e kadar ¢esitlilik
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gosterebilir. Fakat gelismekte olan tilkelerdeki bu moda, 6zel arag kullanimi altyapisini
saglamak i¢in hala mevcuttur. Bu hala, gelismekte olan tilkelerdeki ciddi trafik giivenligi

meselelerinin yani sira trafik sikisikliginda ve hava kirliliginde artisa neden olmaktadir
(Moosajee, 2009).

Yaya bolgeleri sadece giinlimiizde degil eski zamanlarda da sosyal yasamin
vazgegilmezi olarak goriilmektedir. Dénemin gelismis toplumu Roma Imparatorluguna
baktifimiz zaman kentlerinde bliyiik meydanlar bulundugunu gérmiis oluruz o kadar ki
forum adini verdikleri bu meydanlar giiniimiizde dahi Roma ve Istanbul kentlerinde
turistlerin ve yerel kent insanlarinin sosyal yasam merkezlerindendir. Yayalara miinhasir
olan bu meydanlarin bu 6zelligi de donemin 6nemli yasam mekanlar olan kilise ve pazar
alanlarmma entegre edilmis olmasi yine kent yasamimi konforlu ve yasanabilir hale
getirmistir (Giiltekin, 2007).

Yayalastirma uygulamasi son 20 yilda Pekin, Sanghay, Singapur, Japonya gibi
Asya kentlerinde uygulanmaktadir. Yayalagtirma projeleri, kent planlayicilar tarafindan

kenti cezbetmek i¢in uygulanir (Leung, 2009).

Sehirlerde sayis1 gittikge artan arabalar, hayati insanlar icin gergekten ¢ok
zorlagtirmaya baslamigtir. Arag sayisinin az oldugu boélgelere baktigimizda kaza sayisinin
ve giiriiltiiniin daha az oldugunu goriiyoruz. Yayalastirma bu gibi sonuglar1 sagladigindan
insanlar1 daha mutlu kilar ve disarida daha fazla zaman harcamalarini saglar. Fakat simdiye
kadar basariyla yapilmis yayalastirma uygulamalar1 oldugu gibi basarisizlikla sonuglanmig
girisimler de vardir. Bu uygulamalara 6rnek olarak Buffalo's Main Street ve Ottawa's

Sparks gosterilebilir (Proulx ve Baron, 2015).
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4.4. Yayalastirlan Alanlarin Ozellikleri
Yayalagtirilan alanlar farkli yapilara doniisebilirler. Bu yapilardan bazilarini inceleyelim.
4.4.1. Yaya Caddesi

Trafigin sinirlandirildigi ve sadece yayalara ait olan caddelerdir (Leung, 2009).

Sekil 4. Istlklal Caddes1, Istanbul 1930’lu ylllar (Yayalastlrma Onces1)
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4.4.2. Yaya Bolgesi

Sehrin bir kism1 boyunca arag trafigini yok etmeyi amaglar. Ayrica ticari ve tarihi
amaglar i¢in kullanilir (Leung, 2009).

Sekil 6. Stro

4.4.3. Yaya Ahsveris Bolgesi

Cogunlukla yaya bolgesi olarak da adlandirilan bu yayalagtirma modelinde, insanlar
rahatga dolasip aligveris yapabilmektedirler (Leung, 2009).

Sekil 7. Miami Beach Lincoln Mall
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4.5. Yayalastirmanin Etkileri

Yayalastirma diizenlemeleri i¢in gesitli sebepler vardir. Yayalastirma ozellikle
yayalarin gilivenligini ve hareketliligini gelistirmeyi amaclar. Bir diger onemli faydasi
cevreyle iliskilidir. Bu planlamalar giiriiltiiniin ve kirliligin azaltilmasina gereksiz araglarin
ulasimimi kisitlayarak ya da engelleyerek yardimci olabilir. Dahasi bu ulasim sekli
yiirimeyi daha eglenceli yaparak yayalastirmaya katki saglar. Bunun manasi yayalagtirma
hem de insanlar1 dahil olabilecekleri farkli sosyal, kiiltiirel ve turistik aktivitelerde hos bir
cevre olusturmaktir. Su husus da varsayilir ki; yayalastirma bdlgenin ekonomik

biiyiimesini artirabilir (Iranmanesh, 2008).

Tarihi merkezlerdeki ulasim sorunlarmi gidermek i¢in uygulanan diizenlemeler
trafik yogunlugunun yanisira g¢evreye yonelik zararlarin da ortaya g¢ikmasina sebep
olmustur. Bu zararlari su sekilde siralayabiliriz;

o Trafik giiriiltiisi,

e Egzoz gazlar ve havadaki kursun miktarinin artmasi,

e Toz ve duman gibi faktorlerin sebep oldugu hava kirliligi,
e (evrede meydana gelen gorsel bozulma,

e Trafik kazasi riskinin artmasi,

e Kaldirimda veya yolda park edilen araglar.

Bu gibi zararli etkilerin yok edilmesinde goz onilinde bulundurulmasi gereken en
onemli faktor yaya ile tasit sistemlerinin birbirinden ayrilmasidir. Bu sekilde yaya
hareketleri kolaylasacak ve bolgede insanlar daha rahat hareket edebilecektir. Bu amaci
gerceklestirmek icin alt-iist gec¢it uygulamalari, sinyalizasyon, kavsaklarda yaya gecitleri
ve yaya bolgeleri tasarimlar1 gerekmektedir. Ayrica tarihi yapilarin ¢evresel imajini da
korumak i¢in yayalastirma 6nemli bir uygulamadir. Yaya hareketlerinin yogun oldugu ve
cevresel imajin korunmak istendigi bolgelerde yapilacak olan yayalastirma uygulamalari
ile tarithi dokunun korunmasi, insani Olcegin ve yayalarin giivenliginin saglanmasi
amaglanmaktadir. Kent merkezlerinde cokca tercih edilen toplu tasima araglari tarihi
dokunun korunmasi i¢in tesvik edilmelidir. Ayrica raylt sistemlerin kurulmasiyla da gorsel

biitiinliik saglanabilir ve gevreye olan zararli etkilerinde 6niine gegilmis olur (Erkog, 2008).

Yayalastirma uygulamalari, ¢alisma yapilan bolgelerin yapisina gore farklilik

gosterebilir. Bu uygulamalar bolgesel etki gostermekle birlikte kentin kimlik kazanmasini

36



da saglar (Postalcioglu, 2009). Arag¢ trafigini kapatma programlari birgok c¢evresel,
ekonomik ve sosyal agilardan faydayi beraberinde getirecektir. Siiphesiz ki, gelismis
sehirlerdeki yerliler ve isadamlari, farkli yonleriyle arag trafigini kapatma uygulamalarinin

sayisiz avantajlarina sahiptirler (Leung, 2009).

Yayalastirmanin en yaygin etkileri asagidaki gibi 5 sekilde kategorize edilebilir.
1. Cevresel Etkileri

2. Ekonomik Etkileri

3. Sosyal Etkileri

4. Birey ve Toplum Sagligina Olan Etkileri

5. Ulagima Etkisi (Soni ve Soni, 2016).

4.5.1. Cevresel Etkileri

Cevresel hedefler agisindan yayalastirma hava ve giiriiltii kirliligini azaltir ve
hafifletir. Clinkii araba sayisinda ve motorlu arag¢ sayisinda azalma olur. Bugiinlerde biiyiik
sehirlerin ¢ogu i¢lerinde yasayan insanlar i¢in hos olmayacak ve tehlikeli olabilecek hava
ve girilti kirliligi ile ylizlesmistir. Yayalastirma herhangi bir yakita ihtiyag duymadan
yirlimeyi destekler. O ylizden aym1 zamanda yakit tasarrufunda da bulunmus oluruz.
Aragtirmalar gosteriyor ki, yayalastirmayla birlikte otobiis ve rayli sistemler gibi toplu
ulasim sistemlerinin kullanimi artmistir. Yayalastirma oturdugu zaman sadece yayalar igin
degil hem de cadde dekoru ve sekillerinin gelisimi ve ek olarak yesillendirme i¢in daha
fazla bos alan olacaktir. Tiim bunlar yerel caddelerin giizelligine ve daha iyi bir ¢evre
olusturulmasina yardim etmektedir. Insanoglunun kalitsal tembelligi gidecegi yer igin toplu
ulasim yerine kendi arabasini tercih etmesine neden olmustur. Hem de modernistler zengin
insanlarin arabalarini kendi evlerine park etmesine dnem verdiler ve bunun sonucu, sehir

meydanlariin yok olmasidir. (Iranmanesh, 2008).

Yayalastirilan bolgelerden araglarin  arindirilmasiyla hava kirliliginin  6niine
gecilmis olur. Bu bolgelerde yapilan yesillendirme calismalariyla oksijen seviyesi
artirllarak hava kalitesi iyilestirilebilir. Gorlintii kirliligi de araglarin arindirilmasi ve ¢evre
bolgelerdeki sokaklarda uygulanan trafik yavaslatma teknikleriyle giderilmis olur. Bir

bolgenin yayalastirilmasiyla c¢evresel diizenleme yeniden yapilip yaya Olcegine uygun
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haline getirilerek insanlarin ihtiyaglarma cevap verilebilir. Ayrica arag trafiginin sebep

oldugu kirlilikten ¢evredeki binalar korunmus olur (Postalcioglu, 2009).

Yayalastirma uygulamasi ile yaya bolgeleri kentlerin aktif kullanilmasini saglar ve
kente islerlik kazandirir. Bolgedeki ticarethane ve otopark problemleri de bu uygulama ile

beraber ¢6ziilmiis olur (Erkog, 2008).

"Tolley'e (1990) gore yiirimenin hava kirliligi, giiriiltii, kazalar ve trafik tikaniklig
gibi bazi temel problemlere neden olmadigi i¢in goz ardi edildigine inanmaktadir, bu
nedenle ulastirma uzmanlari ulagtirmada yiirimeye ¢ok az yer vermektedirler. Otomobile
olan bagliliga ve insanlardaki tembellige ragmen insanlar bazi durumlarda yiiriimeyi tercih
edebilirler. Her seyden once hava sartlar1 uygun olmalidir. Yagmur, kar, asir1 sicak veya
soguk, insanlarin yiiriimeyi se¢melerine engel olacaktir. Gidilecek noktalar aras1 mesafeler
yiirlinebilir uzaklikta olmalidir son olarak insanlar1 memnun edebilmemiz i¢in yiirliylis
yerlerinin konforlu, giivenli, gesitli aktivitelerin bulundugu bir ortamin saglanmasidir.
Gerekli ortamin saglanmasiyla insanlar1 yiiriimeye tesvik edebiliriz. Insanlar tasitlarini
park edecekleri zaman, miimkiin oldugunca merkeze en yakin olan alana park etmek
isterler bunun amaci tatsiz yiiriiyiigleri biran 6nce bitirmek istegidir. Eger aligveris alaninda
cekici ve engel bulunmayan yaya cevresi olusturulursa, insanlar c¢evrede gezinmek

saatlerini harcamak i¢in ¢ekinmeyeceklerdir" (Giiltiken, 2010: 13-14).

4.5.2. Ekonomik Etkileri

Agir vasitali ¢ogu biiylik sehirler igin, her yil hem devlet hem de 6zel sektor tibbi
masraflara ve kayip tiiretim maliyetlerine hava kirliligi oranlar1 agisindan maruz
kalmaktadir. Daha az motorlu araglarla ve daha az kirlilikle yayalastirmadan sonra,
katlanilan maliyetlere de bir azalma olabilir. Fizik¢iler hava kirliligi ve onun tehlikelerine,
hava kirliligiyle iliskili olan hastaliklarin tedavisine ¢ok masraf yapilmasina dikkat
cekmislerdir. Bu yiizden daha az hava kirliligi baglantili olarak daha az tibbi masraf
yapilmasini saglar. Yayalastirma tizerindeki bir diger ekonomik etki bolgedeki perakende
satis gelirleridir. Istatistikler der ki bir bolgede arag kisitlamasindan sonra perakende satis
cirosu genellikle yiikselir (Iranmanesh, 2008). Yayalastirmanin, yeni is imkanlarinin
saglanmasi, talepteki artisi, vergi gelirlerinin artmasi, varlik degerlerinin artmasi, ticari

aktivitelerin ¢ogalmasi gibi ekonomik yiikselisi saglayan etkileri vardir (Sastre vd., 2013).
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Ek olarak goriiliir ki sadece perakendeciler degil, kira gelirleri ve ikamet etme
oranlar1 da artmaktadir. Temel sebep yayanin aligveris yapabilmesi ve araglardan
korkmadan igyeri vitrinlerini daha iyi izleyebilmesi ve bundan keyif alabilmesidir.
Yayalastirma planlamasi yapilan bazi yerlerde insanlar kafelere gelecek ve fazla miktarda
yiyecek alacaklardir. Yayalastirilmis bolgelerin oldugu sehirler, turistlerle sik sik iletisim
kurmak i¢in giizel bir yere sahiptir. Daha az niifus, diger art1 olarak hayat1 kolaylastiran
kaldirim kafeleri, hos yiiriime c¢evresi, ¢esmeler veya diger cadde malzemeleri bdlgenin

yerel halki ve turist i¢in cezbedici olmasina katki saglar (Iranmanesh, 2008).

Yayalastirilan bolgelerde ticari aktivite yapan insan sayisindaki artigla birlikte
bolgenin gekiciligi artirilmis olur. Kullanilmayan isyerlerinin aktif hale getirilmesiyle de
ekonomik canlilik artar. Ayrica bdlgenin kullanimi gece ve giindiiz siirekli hale gelerek
ticari aktiviteler artar. Yaya yogunlugunun artmasi bolgeyi cazip hale getirerek emlak
fiyatlarinda artisa neden olur. Yakit, tamir ve otopark giderleri, bolgeye olan erigimin 6zel

ara¢ kullaniminin yerine toplu tasima ile saglanmasiyla azalir (Postalcioglu, 2009).

"Yayalastirilmis mekani kullanan ziyaretgilerin kalig siiresi arttigi ve vitrin izleme

zaman ve algilama diizeyi arttigi icin ticari anlamda kazan¢ dogru orantili olarak
artmaktadir. Bir sokagin yayalastirmasi sonucu iyilesen ¢evre sartlarinin etkisiyle o sokak
ve ¢evresindeki konutlarin kiymeti artmaktadir. Diger bir konu da yatirim maliyetleri
acisindan 6nem tagimaktadir. Kentin tiim yollarini tasitlara gore yapmak, altyapi yatirim
maliyetlerini arttirmaktadir. Yaya mekanlarinda, 90 kg/m? tasima giicii olan yol yapildig
gibi, kent merkezinde en fazla gereginde 7,5 tonluk tasitlarin gegebilecegi yaya yollar
diizenlenmektedir.
Boylece, yollara yapilacak yatirim en aza indirilmektedir. Kentin tiim yollarin1 10 ve daha
fazla tonlu tasitlara gore dosemek yerine, tagima giicii az ve yaya yogunlugu ile orantili
geniglikte (min. 155 cm) yaya yolu yapmak yatinmda biiyiilk ekonomik yarar
saglamaktadir " (Postalcioglu, 2009: 20-21).

4.5.3. Sosyal Etkileri

Bugiinlerde, gelismis iilkelerdeki insanlar 6zel arabalar, otobiisler, demiryollari,
taksiler gibi farkli motorize tasimacilik tiirleri vasitasiyla gidecekleri yerlere ulagmaya
calisiyorlar. Ancak, motorize olmayan ulasim tiirlerinin en temel taslarindan biri olan

yiiriime, insanlar i¢in 6zellikle de daha zengin olanlar icin elverissiz hale gelmektedir.
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Cogu geleneksel tagimacilik planlama uygulamasi ayrica kisisel motorlu ara¢ ulagiminin
yiiriimekten ¢ok daha 6nemli oldugunu ileri siirmiistiir. Yiirime ihmalinin arkasindaki
nedenleri anlamak kolaydir: Farkli otomobiller insanlara hiz, uygunluk ve rahat bir seyahat
yolu saglamaktadir. Sonug olarak, yiirlimek genellikle motorize araglarla kiyaslandiginda

daha diisiik statiilii bir aktivite olarak diisiiniilmektedir (Leung, 2009).

Yayalastirmanin dogrudan sagladig1 sosyal yararlarin yaninda dolayli olarak sosyal

gelisimi artic etkisi vardir.

Bunlar;
e Birey ve toplum arasindaki iligkilerin gelismesi,
e Demokratik gelisimin artmast,
e Acik alanlarin rahatca kullanilabilmesi,
e Suc oranlarinin diismesi,
e Tarihi dokunun zarar gérmemesi,

e Kentsel imajin yaratilmasi (Altunbas, 2006).

Yayalastirma Oncelikle yaya olarak ulasimin desteklenmesini saglar. Aslinda
insanlar giiniimiiz kent yasamiyla 6ncesine gore daha az yiiriiyorlar ve diger toplu tasima
araclarindansa kendi 6zel araclarina baglilar. Sonug olarak, ¢ok fazla insan yeterli egzersiz
yapmamaktadir. Saglik uzmanlar1 yetiskinlerin en az haftada 3 kez giinde 30 dakika
fiziksel aktivitelere katilmasini Onerirler. Bu yiirliyiisle yapilabilir ¢iinkii ylriiyls 1yi bir
egzersizdir. Bunu yapmak birgok fiziksel yarar saglar. Ornegin asirt kilo aliminmn
onlenmesi, kalp hastaliklar1 riskinin azaltilmasi ve giiclii kemiklere sahip olunmasidir.
Yayalastirmanin diger bir sosyal etkisi insanlarin araglardan ayrilmasiyla yaya giivenligi ve
ulasim olanaklarinin gelistirilebilmesidir. Elbette 6zel ara¢ sahipleri yayalastirilmig
bolgelere giris haklarinin unutuldugunu sikayet etmektedir. Aslinda karmagsik gorevlerle
yayalastirilmis bolgelerde ikamet edenlerin, tiiccarlarin, diger insanlarin evlerine ulagimi
kisitlanmistir ve aslinda bu gruplar arasinda bir esitlik yoktur. Yayalastirmanin bir diger
sosyal etkisi, insanlarin araglardan ayrilmasiyla yaya giivenligi ve ulasim olanaklariin

gelistirilebilmesidir (Iranmanesh, 2008).

Yayalastirilmis  alanlarin = sosyal dogasinda belirgin = bir  yiikselis  vardir.

Yayalastirilmis alanlar yogun olarak agresif ve asir1 kalabalik alanlar1 uygarlastirmada ve
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1slah etmede 6nemli bir unsurdur. Ciinkii bu yeniden gelistirilen alanlarin dayanak noktasi

olmaktadir (Sastre vd., 2013).

Agir vasitalarin yogun oldugu biiyiik sehirler i¢in, her y1l hem devlet hem de 6zel
sektor tibbi masraflara ve kayip iiretimin maliyetlerine hava kirliligi oranlar1 agisindan
maruz kalmaktadir. Daha az motorlu araglarla ve daha az kirlilikle yayalastirmadan sonra,
katlanilan maliyetlerde bir azalma olabilir. Yayalastirmanin bir diger ekonomik etkisi,
bolgedeki perakende satis gelirleridir. Istatistikler der ki bir bolgede ara¢ kisitlamasindan
sonra perakende satis cirosu genellikle yiikselir. Sadece perakendeciler degil, kira gelirleri
ve ikamet etme oranlar1 da artarak bundan faydalanmaktadir. Temel sebep, yayanin
aligveris yapabilmesi ve araglardan korkmadan isyeri vitrinlerini daha iyi izleyebilmesi ve
bundan keyif alabilmesidir. Yayalastirma planlamas1 yapilan bazi yerlerde insanlar
kafelere gidecek ve daha fazla miktarda yiyecek alacaktir. Yayalastirma herhangi bir yakita
ihtiya¢c duymadan yiirimeyi destekler. O yiizden ayni zamanda yakit tasarrufunda da
bulunulmus olunur. Arastirmalar gosterir ki yayalastirmayla birlikte otobiis ve rayh

sistemler gibi toplu ulagim sistemlerinin kullanimi1 artmistir (Iranmanesh, 2008).

Aligveris yapanlarin, turistlerin, ziyaretcilerin ve ylriiylis yapmaya ¢ikanlarin
oldugu bolgelere, sokak tiyatrosu, otobiisler, artistik gosteriler vb. gibi kiiltiirel olaylar
hayat verir. Normalde yayalastirilmis alanlarin oturtulmasi, tiim alanin diizeninin yeniden
degistirilmesiyle, binalarin yeniden tasarimiyla, dekoratif ve artistik unsurlarla, énemli
tasarim birlesimleriyle ve yeniden iyilestirme ve kentin kiiltiirel miras unsurlarinin
kurulmasiyla kentin seklinin degisimi saglanir. Tiim bunlar, bolgenin kullanimini gelistirir
ve kolaylastirir. Yayalastirma ile tarihsel merkezli 6nemli sehirler hem yurt i¢inden hem de
yurt disindan bdlgede cevresel ani gelisimi saglamak ve sehrin yerel ekonomisini
gelistirmek icin, sehre hayat veren ve katki saglayan daha fazla ziyaret¢i g¢ekmek
amaglanmaktadir. Yayalastirmada, konfor ve huzur saglayan alan tasarimlariyla daha uzak
yerlerdeki yerel sakinlerin daha iyi temsili ve tanimlanmasi basarilacaktir (Sastre vd.,
2013).

Bircok sehirdeki yaya gegitleri tatiller ve festival sezonlar1 esnasinda arkadaglarla
bulusmak ve zaman gecirmek icin insanlarin kullandiklar kiiltiirel ve eglence amagli yerler
olarak kullanilabilir. Motorize arag seyahatlerine yogun bir bigimde maruz kalan schirler

genellikle yiiriiyenler i¢in daha az erisime sahiptirler. Bunun aksine, ¢evre diizenindeki
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cogalmalar ile birlikte otomobilsiz olan sokaklar, insanlarin sosyal aktiviteleriyle mesgul
olmak i¢in ¢evre dostu kamusal alanlarin yaratilmasina yardimci olacaklardir. Yiirtimek
tabi ki de bir ulasim araci degildir. O sosyallesmek i¢in estetik zevk ve firsatlar igceren
kendine 6zgli odiilleriyle de bireylere katkida bulunur. Siiphesiz, sokaklar kamusal alanin
onemli bir pargasidir, yani insanlarin toplumlariyla etkilesim kurdugu yerlerdir. Daha
cekici, giivenilir ve yiiriinebilir sokaklar toplumsal yasanabilirligi artirir. Bu ylizden, arag
trafigine kapama, sakinler tarafindan kullanilan araglarin ayirimi ile yasam tarzinin
gelistirilmesi ve toplumsal yasanilabilirligin etkili bir 6nlemi olabilir. Bu kamu i¢in hem
istemli sosyal aktiviteleri hem de toplumsal baglilik ve yakin ¢evre etkilesiminin artmasini
tesvik edecektir ayrica bu da basarili bir sehircilik uygulamasina olanak verecektir (Leung,
2009).

Sehirlerde sayis1 gittikge artan arabalar, hayati insanlar i¢in gergekten ¢ok
zorlagtirmaya baslamistir. Arag¢ sayisinin az oldugu bolgelere baktigimizda kaza sayisinin
ve glirliltiiniin daha az oldugunu goriiyoruz. Yayalastirma bu gibi sonuglari sagladigindan
insanlar1 daha mutlu kilar ve disarida daha fazla zaman harcamalarin1 saglar (Proulx ve
Baron, 2015).

Miras korunumunun yani sira, ara¢ trafigine kapatma kentsel yeniden gelisim i¢in
de etkili olacaktir. Binalarin vasiflar1 trafigin daha iyi yonetilmesi sayesinde de ayni
zamanda gelistirilebilir. Sehir plancilar1 odasi, yogun motorize ara¢ trafigini taciz
etmeksizin yaya sokaklarinin estetik yeni tasarimlarinin gelistirilmesine daha fazla
odaklanabilirler. Yaya alanlarinin farkli ve 6zel kiiltiirel karakteristigi ortaya ¢ikarilabilir

ve toplumsal yasanabilirlik ayrica artirilabilir (Leung, 2009).

4.5.4. Birey ve Toplum Saghgma Olan Etkileri

Kentlerimizde goriilen hizli1 degisim kent goriintiisiinlin negatif etkilenmesinin yani
sira, tabiattan uzaklagsmak zorunda kalan kent insaninin bir¢ok ¢evre sorunlariyla bas basa
kalmasma sebebiyet vermektedir. Dogal ve kiiltiirel normlar1 korunmus saglikli kent
meydanlarimi iskan ve yasam hakkina sahip kent insanlarinin siradan betonarme yapilar
arasinda yasamak zorunda kalmasi, sorunun ¢6zliimii i¢in yeni fikirler ortaya konmasi

thtiyacin1 dogurmustur. Bu sorunlarin bunalimini yasayan insanlar i¢in, kent iginde
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konforlu ve giiven i¢inde kullanilabilecek, ara¢ trafiginden bertaraf edilmis, a¢ik mekanlar
ortaya ¢ikarmak icin hem konutsal yerlesim alanlarinda hem de aligveris alanlarinda yaya

meydanlarina yer vermek hedef olmalidir (Giiltekin, 2007).

Chiquetto'nun (1997) ingiltere’de Chester'in yayalastirilmis merkezi bolgelerinde
yaptig1 bir arastirmaya gore, yayalastirma, insan sagligiyla dogrudan iligkili olan hava
kirliligini ciddi oranlarda azaltmaktadir. Benzer bir arastirmada ise yayalastirilmis bir
bolgedeki hava kirliliginin orant %40'lara varan oranlarda azalttifi goézlemlenmistir.
Brabilla ve Longo'mun arastirmalarinda ise (1977) yayalastirmanin, bolgedeki giiriiltii
seviyesini %10 ile %15 desibel arasinda azalttigi kanitlanmistir. Burada, %6 desibel
diisiislin algilanan ses seviyesinde %50 oranda etki yaptig1 g6z oniinde bulundurulmalidir.
Aslinda, insanlar gilinliikk aliskanlik olarak yilirlime eyleminde bulunsalar, sayisiz fayda
beraberinde goreceklerdir. Bu faydalar fiziksel ve psikolojik agidan siniflandirabilirler.
Yiriimek aerobik egzersizlerin en iyi yollarindan biridir. O elverisli, 6zel ekipmanlara
ihtiya¢ duymayan, kendi kendine gelisen ve dogal olarak giivenlidir. Yiiriimek nefes almak
kadar dogaldir. Insanlar kiigiik gayretlerle onlarin sagliklarmi kolayca siirdiirebilir ve
ayrica viriislere karst savasmak icin sagliklarimi giliclendirebilirler. Cesitli ¢aligmalar
diizenli ylirimenin sagligimiza bir¢cok avantaj sagladigini ortaya koymaktadir. Fiziksel
yonden de, yiirlimek kalp hastaliklar1 ve felg riskini yariya indirebilir, kilo kontroliine
yardimcr olabilir, kan sekeri seviyesinin kontroliinii saglayabilir, kotii kolesterolii

azaltabilir ve bagisiklik sistemini giliglendirebilir (Leung, 2009).

Birey yoniinden bazi yararlart:

Kentte yasayan insanlarin kent kimligini benimsemesini kolaylastirir. Kentsel
yagsamin bu insanlar tarafindan daha rahat algilanmasina ve gdzlemlenmesine ortam
hazirlar. Yiriime, kosma, bisiklet yollar1 gibi imkanlarin saglanmasi kent halkini1 spor

yapmaya tesvik eder ve insan sagligina olumlu katkida bulunur (Postalcioglu, 2009).
Psikolojik yonden ise, yiiriimek depresyon ve anksiyeteyi (asir1 kaygi) yatistirip

onleyebilir ayrica is stresini de azaltir. Insanlar ulasim cesidi olarak yiiriime uygulamasinin

bir sehrin koken simgesi oldugu genel izlenimi altinda olmalarina ragmen, arag trafigine

43



kapama uygulamasi boyle kalabalik toplumlarda egzersiz yapmak i¢in onlara firsatlar

saglamanin ve yiiriimeye insanlar1 tesvik etmenin en iyi yollarindan biridir (Leung, 2009).

Toplum yoniinden bazi yararlar1:

Temiz hava, konfor, su, giivenli sokaklar, agik alanlar, kiiltiirel faaliyetler i¢in yeni
bir ¢evre yaratilmasimi saglar. Sosyal etkilesimi artirarak insanlar arasindaki iligkileri
giiclendirir. Ayrica yasam kalitesinin yiikselterek kent halkina daha iyi bir ¢evre olusturur.
Ortak bilincin olusmasi g¢evresel ve kiiltiirel ortamin korunmasi ve sosyal etkilesimin
saglanmasi acisindan da Onemlidir. Insanlarin kentsel yasamda goriilen sorunlarin

¢ozililmesinde aktif rol almasini saglar (Postalcioglu, 2009).

Eski donemlere gidip lojistigin ve ulasgimin binek hayvanlar ile yapildig
donemlere bakacak olursak donem kentlerinin sokak, cadde ve meydanlarin cesitli
toplumsal ve kiiltiirel aktivitelerinin gelistigi kent meydanlarin1 gérmiis olacagiz. Fakat
teknolojinin kent hayatina girmesi ile zaman i¢inde kent meydan, sokak ve cadde
goriinlimleri degismis yayalar kaldirimlara mahk(m birakilarak, sokak ve cadde yollarinin
asli sahibi ara¢ sahipleri olmaya baslamis. Belli bir siirecten sonra yayalara ait kaldirimlar
dahi arag¢ sahiplerinin park alanlari haline gelmis haliyle yaya kaldirimlart da bir hayli
daralmistir. Bu durum dar kaldirimlara ¢ekilen yayalar agisindan olumsuz oldugu kadar
kaldirimlarin yayalara yetersiz kalmasi sonucu tasit alanlarmi kullanmak durumunda kalan
yayalar sebebiyle tasit sahipleri iginde olumsuz bir durum ortaya ¢ikmistir yani durumun
sadece yayalar i¢in olumsuz sonu¢ ¢ikardigr diisiincesi durumun basite indirgenmesi
olacaktir. Giin gegtikge artan tasit trafigi ve caddelerdeki motor sesleri kent yasami
konforunu, ortaya ¢ikan gaz salimmi ise kent insanlarinin sagligini  dogrudan

etkilemektedir (Giiltekin, 2007).
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4.5.5. Ulasima Etkileri

Kentsel yerlesim alanlarindaki yaya hareketlerini artirarak is, ticaret, eglence gibi
kentlere islevlik kazandiran, canlilik getiren diizenli, ¢ekici ve canli bir ¢evre olusturur.
Yayalar i¢in giivenle hareket edebilecekleri bir ortamin saglanmasi trafik kazalarinin 6niine
gecilmesine yardimci olur. Motorlu tasitlarin azalmasiyla birlikte trafik kazalarinin

onlenmesine yardimei olur (Postalcioglu, 2009).

Yaya sokaklar1 sadece gerekli aktivitelerin (yiirlimek ve alisveris gibi zorunlu
eylemler) degil ayn1 zamanda istege bagl (gezme, oturma ve gilineslenme gibi) ve sosyal
aktivitelerin de (konusma, tanisma, insan gézleme) oldugu yerlerdir. En iyi tasarlanan
kamusal alanlar en fazla sosyal aktiviteleri basarili bir sekilde organize eden alanlardir.
Basarili bir sehir merkezi tanimlamasini, sadece trafik problemlerinin azaltildig: yer olarak

degil ayn1 zamanda insanlarin eglenebildikleri yer olarak yapariz (Leung, 2009).
4.6. Yayalastirma Cesitleri
Uzerinde uzlasilan, asagida gosterildigi gibi 3 gesit yayalastirma tiirii vardir:
1. Tam Zamanlh Yayalastirma,
2. Yar1 Zamanli Yayalastirma,
3. Trafik Sakinlestirme (Soni ve Soni, 2016).

4.6.1. Tam Zamanh Yayalastirma

Bu modelde araglarin caddeye girisi tamamen yasak olmakla birlikte, hizmetler
genellikle caddenin arka tarafindan yapilmaktadir (Iranmanesh, 2008). Yayalar mutlak
oncelige sahiptirler. Acil durum araglar1 hari¢ digerlerinin girisi kisithdir yalniz servis

araclart segili bolgeler icin belirli zamanlarda giris yapabilirler (Soni ve Soni, 2016).

Bu caddeler, bir dizi yaya kolayliklariyla ve araglara agik hak vermeden yayalarin
ihtiyaglarini karsilamak i¢in dizayn edilmistir. Caddeler tamamen yeniden yapilandirilmig
ve giindliz erken saatlerde ve gece ulastirma amaglar1 hari¢ olmak {izere caddeye tiim
trafigin girisi yasaklanmistir. Bu, yayalar i¢in tamamen hareket 6zgiirliigii saglar. Biiyilik
firsatlar bu caddelerde mevcuttur ama 6l¢ii ve karakterle harmanlandigina emin olmak igin,

gelisimi dizayn ederken son derece dikkatli olunmalidir. Ornegin dolambacli dar bir
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caddede asir1 cadde ekipmanlari, kisitli alan ve karisik bir atmosfer yaratacaktir (Biyela,

2000).

Sekil 8. Taksim Meydam Istanbul

r—

4.6.2. Yar1 Zamanh Yayalastirma

Yar1 zamanli yayalastirilan caddeler belirli zamanlarda araglarin ulasabildigi
yerlerdir. Caddelerde park alanlart mevcut degildir ama yiikleme bdlmeleri mevcuttur
(Iranmanesh, 2008). Bolgeye araglarin ulagimint minimum seviyeye indirmek igin,
caddelerde park alanlari mevcut degildir. Fakat yiikkleme ve bosaltma amaglari igin

kullanilan bolmeler saglanmistir (Soni ve Soni, 2016).

Bir yar1 zamanli yaya caddesi ¢ogu durumda hem yayalara hem de araglara tanzim
edilmek icin yapilmis caddelerdir. Tamamen kaldirim kenar1 parki kaldirilmis olarak
stradan bir caddeden farklidir ve eskiden park alani olan yerle birlestirmek icin kaldirim
genisletilmistir. Kisith  kaldirnm parki i¢in girintiler yeniden yapilandirilmis ve
diizenlenmistir ve genellikle birtakim yaya kolayliklar: igin birlestirilmistir. Genellikle,
haftanin belirli zamanlarinda ya da haftanin yogun aligveris caddelerinde ve aligveris
giinlerinde yayalar i¢in tamamiyla kapatilmis pazar yerleri ayrilmistir. Bir¢ok sehir
oncelikle yaya caddelerini tecriibe etmistir ve bu uygulama basariyla sonuglaninca kalici

hale getirilmistir (Biyela, 2000).
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4.6.3. Trafik Sakinlestirme

Yayalastirmanin 3. sekli hiz kesici caddelerdir. Araglarin ulagimi i¢in herhangi bir
kisitlama yoktur fakat yaya kaldirimlari genisletilmis ve park alanlar1 azaltilmistir. Dar
trafik cizgileri, farkli yol yapisi ve siiriiclilere hiz kesici bolgede olduklarini hatirlatan

renkler igerir (Iranmanesh, 2008).

Yaya kaldirimlart normal olarak genisletilmis ve park alanlari miimkiin
olabildigince azaltilmistir. Taksi ve yesil minibiis duraklari, yalnizca yer degistirme
uygulamasi olmadigi durumlarda saglanmistir. Hiz tabelalari, keskin koseler, daralan yollar
ve gegitler vb. gibi trafik sakinlestirme kullanimlariyla araglar yavaslatilmistir (Soni ve
Soni, 2016).

Ozellikle dzel araglar olmak iizere belirli tiirdeki araglarm kaldirilmasiyla kirlilik ve
giiriiltii seviyesinin yan1 sira yaya ara¢ catismasindaki diisiis basarilabilir. Azalmig trafik
akist kaldirimlarin genisletilmesine izin imkan verecek ve trafik 1s1kli kavsaklardaki yaya
bolgelerinde bir yiikselis saglayacaktir. Taksi ve otobiisler hari¢ tiim araglarin sik sik

cikartildigi zaman toplu tagima hizmetleri daha etkili bir sekilde yonetebilmekte, kalici
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genisletmenin goéz Oniinde bulunduruldugu yerlerde tamamen yayalastirilmis caddelerin

bir¢ok 6zelliginin tedariki i¢in birgok firsat ortaya ¢ikmaktadir (Biyela, 2000).

"1960’larin sonunda Hollanda’nin Delft Kenti’ndeki mesk(in mahaldeki yol aginin
“yasayan avlu (woonerven)” olarak adlandirilan yapiya doniistiiriilmesi ve boylece farkli
ozellikteki yol kullanicilarin biitiinlesmesi (entegrasyonu) ile saglanmistir. Bu yaklagimin
temelini, meskiin mahalde siiriiciilerin ylirlime hizinda ve basta ¢ocuklar olmak iizere tim
savunmasiz Yol kullanicilarina Oncelik taniyarak (yol vererek) ara¢ kullanmasi
olusturmaktadir. Yol aginda ve o6zellikle sokaklarda motorlu tasitlarin daha yavas (yaya
hizina uygun) seyrini saglayacak onlemler uygulanmis ve bu mekanlar ¢ocuklarin oyun
oynayabilecegi, mahalli sakinlerinin  dinlenebilecegi, sosyallesebilecegi yapiya
doniistiiriilmiistiir. Boylelikle bu bdlgelerde yasanan trafik kazalarinda %25°lik bir azalma
saglanmigtir. Bu uygulamanin trafigi sakinlestirme yaklagiminin ilk 6rnegi oldugu
sOylenebilir. Gelismis tilkelerdeki trafigi sakinlestirme uygulamalarinda 6ncii tilkelerden
biri olan Kanada’daki Ulasim Miihendisligi Enstitiisti (1997) kavramin temel bilesenlerini;
motorlu tagit kullaniminin yol actig1 olumsuz etkilerin azaltilmasi, siiriici davranislarinin
degistirtmesi ve motorlu arag siiriiciileri disindaki yol kullanicilart i¢in mevcut sartlarin

iyilestirilmesi olarak belirtmistir..." (Kaygisiz, 2012: 5-6).

Sekil 10. Ottawa, Kanada

Bu calismada, yukarida anlatilan yayalagtirma modellerinden tam zamanli yayalastirma
iizerinden bir model gelistirilmistir.
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4.7. Erzincan Dortyol Yayalastirma Projesi

Erzincan Belediyesi'nin resmi internet sitesinden yapilan agiklamaya gore, 2017

yilinda Dortyol Yayalastirma Projesi caligsmalarina baslanacaktir.

Sekil 11. Erzincan Dértyol (Yayalastirma Oncesi)

4.8. Arastirma Modelinin Bagimsiz Degiskenleri
4.8.1. Sosyal ve Kiiltiirel Gelismislik

Ulkemizde ¢ok partili hayata gecisle birlikte sanayilesmenin hizlanmasi ve paralel
olarak kentlere olan gdciin de artmasi, toplumsal degigsmeyle birlikte kentteki sosyal yapiy1
da degisim siirecine sokmustur. Bu sosyal degisimler, kentte yasayan fakat farkl kiiltiirlere
sahip olan insanlar arasindaki iliskilerde de denge saglamistir. Bu dengenin saglanmasinda
sorumluluk bilinci, vatandaslik ve kentlilik bilinci gelismis, katilimer ve paylagimer bir
anlayis saglayan insanlarin etkisi vardir. Farkli anlayislara sahip insanlarla uyum igerisinde
yasamaya calisma, hosgorii ve toplumsal hayati zenginlestiren katilimciligi artirmak bu
dengeyi saglayacaktir. Boylece kentte eskiden beri yasayan insanlarla kente sonradan
gocen insanlar arasinda ahenk saglanacak ve kentteki yasam kalitesi artacaktir (Basaran,

2007).
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Kentlerin sosyal ve kiiltiirel gelismisliginin bir sonucu olan kent kimligini Ulu ve
Karakog¢ (2004), nesneler ya da canlilar i¢in ayirt edici farkliliklar1 gosteren bir kavram
olarak tanimlamaktadirlar. Ayni zamanda benzerler arasindaki kiyaslamayi yapan ve
farkliliklar1 ortaya ¢ikaran bir kavramdir. Kentsel kimlik kentin tarihsel siireci icerisindeki
bircok 6zelligin bir araya gelmesiyle olusmaktadir (Ulu ve Karakog, 2004). Kent kimligi,
kentlilerin evi ile isi disinda yasadiklar1 alan kentin, kentli kimliginde yasayanlarin yasam
bicimleridir. Kiiltlir, sanat, spor merkezlerinin disinda insanlarin bos zamanlarini
degerlendirmeleri i¢in yaratilan farkli alanlar kent kimligini yansitmaktadir. (Tathdil,

2009).

Bu ¢alismada, Sosyal ve Kiiltiirel Gelismislik kavrami, Ek-1'de verilen anketin 12,
13, 14, 15, 16 ve 17. sorulari ile 6l¢iilmektedir.

4.8.2. Kentsel Planlama

Kentsel planlama iizerinde c¢alisan toplumbilimciler, 19701li ve 1980'li
yillarindakilerden daha farkli bir sistem iizerinden ¢aligmaya yonelmislerdir. O yillarda
kent sosyolojisi, kent yapist ve dinamikleri, kente yonelik gogler, oOrgiitlesemeyen
ekonomi, kent kiiltiirii ve sosyal hareketlilikler, giiniin degisen kiiresel ekonomik sistemi
icerisinde incelenmistir. Bugiin ise kiiresellesen ekonominin ve toplumsal yapinin
cercevesinde kentsel problemlere ¢oziim iiretilmeye calisiimistir. Kentsel planlamanin
yeterince 1yl yapilmamasi, goclerin de temel nedeni olarak gosterilmektedir. Dengesiz
politikalar sonucunda yasanan gocler, gelismekte olan diinyanin belirli kentlerini zor
duruma sokmustur. Bu goglerin sonucu olarak Tiirkiyenin de aralarinda bulundugu
endiistriyel gelisimini tamamlayamamis gelismekte olan iilkelerde altyapi sorunlari ile
birlikte dogal kaynaklarin tiilkenmesi sorunu da ortaya c¢ikmistir. Geligsmis iilkelerde,
kentler dogal cevreye zarar vermeden ve kaynaklarn tiiketiminde dikkatli davranarak
gelisim saglarken, gelismekte olan iilkeler konutlagma, su, kanalizasyon, ulagim, enerji ve

igsizlik gibi sorunlardan dolay1 bu hassasiyeti gosterememektedir (Tatlidil, 2009).

R. Ewing & S. Handy, "Journal of Urban Design” dergisinde yayinlanan
"Measuring the Unmeasurable: Urban Design Qualities Related to Walkability"”
("Olgiilemeyeni Olgme: Yiiriinebilirlikle Iliskili Kentsel Tasarim Nitelikleri") adl
makalelerinde kentsel planlamanin nasil olmasi gerektigine 151k tutmaktadirlar. Bu

makaleye gore bir kentsel tasarim literatiir incelemesinde 51 algisal nitelige vurgu yaparak
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bir mekanin bu kavramlarla bir yayanin algisina hitap ettigini vurgulamaktadirlar. Bu

nitelikler sunlardir:

Uyumluluk  (Adaptability), Ayt Edicilik (Distinctiveness), Karmasiklik
(Intricacy), Zenginlik (Richness), Belirsizlik (Ambiguity), Cesitlilik (Diversity),
Okunabilirlik (Legibility), Duyarlilik (Sensuousness), Merkezilik (Centrality), Baskinlik
(Dominance), Baglant1 (Linkage), Tekillik (Singularity), Aciklik (Clarity), Kusatma
(Enclosure), Anlamli (Meaning), Ferahlik (Spaciousness), Tutarlilik (Coherence), Beklenti
(Expectancy), Esrarengizlik  (Mystery), Yoresellik (Territoriality), Uyumluluk
(Compatibility), Odaklilik (Focality), Dogallik (Naturalness), Doku (Texture), Rahatlik
(Comfort), Bigimcilik (Formality), Yenilik (Novelty), Seffaflik (Transparency),
Tamamlayicilik (Complementarity), Insan 6lgekli (Human Scale) Ac¢iklik (Openness),
Birlik (Unity), Karmasiklik (Complexity), Tanimlanabilirlik (Identifiability), Cok Siisliiliik
(Ornateness), Bakim (Upkeep), Devamlilik (Continuity), Gériintiisellik (imageability),
Goriiniim (Prospect), Cesitlilik (Variety), Zithk (Contrast), Anlasilabilirlik (Intelligibility),
Siginma (Refuge), Gériiniirliik (Visibility), Sapma (Deflection), ilgi (Interest), Diizenlilik
(Regularity), Canlilik (Vividness), Derinlik (Depth), Yakmlik (Intimacy), Ahenklilik
(Rhythm) (Ozer, 2014).

Asagidaki kriterler kentsel planlama yapilirken agirlikli olarak g6z Oniinde

bulundurulmalidir.
(@) Sonuglar estetik olarak tatmin edici olmalidir.

(b) Ozel cevresel gelistirmeler, oturaklar ve agaclar saglanmalidir ve planin halk onayi

olmas: gereklidir.
(c) Calismalar, trafige ve aligveris yapanlara minimum oranda karisarak bitirilmelidir.

(d) Planin her pargasi hizli degisimler veya gerekli olan ¢ikarilmalar yapabilmeli. "Degisim

Kargasasi"(The Avert Chaos) imkani.

(e) Maliyetler, planin zamanindan 6nce geri ¢ekilmesi ihtimaline kars1 diistik tutulmalidir

(Turner ve Giannopoulos, 1974).
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Ayrica kentsel planlama yapilirken ekonomik gelismisligi artirmak igin gerekli kosullar

sunlardir;

e Tiim siirecin diizenli planlanmasi.

e Artan talepleri temin etmek i¢in planlanmig gelisim alanlari civarinda kamusal park
imkanlarinin saglanmasi.

e Kentin geri kalanin1 bu gelisime baglayan kamusal ulasim imkanlarinin yeterli
seviyede tedariki.

e Ulagilabilirlik, giizel bir ¢cevre ve 1siklandirma gibi potansiyel yonleri giiclendiren

bir dizayn (Sastre vd., 2013).

Bu calismada, Kentsel Planlama kavrami, Ek-1'de verilen anketin 8, 9 ve 10. sorular ile

Olciilmektedir.

4.8.3. Cevresel Gelismislik

Bir ¢evresel gelisim giiriiltiiyii, atmosferik kirliligi ve kaza sayisin1 azaltarak kisa
donemde gergeklestirilebilir (Sastre vd., 2013). Fiziksel ¢evre diinyadaki tiim canlilar
etkileyen dogal, kiiltiirel, tarihi, sosyal ve yapay unsurlari igerisinde bulunduran bir
olgudur. Bu olgu siirekli degisen dinamik bir yap1 ve igerisinde dogal ve yapay 6geleri ile

yasamin gerektirdigi her seyi igerir (Erdogan, 2006).

Gelisen sanayi, iletisim ve ulasim teknolojisi tiim diinyadaki insanlar arasinda bir
iletisim ag1 olusturmus ve toplumlarin birbirinden etkilenmesine sebep olmustur. Bunlarin
en Onemlilerinden biri olan ¢evresel sorunlar, insanlarin kendisinden ¢ok fazla etkilenmesi
dolayisiyla daha fazla odak noktasi haline gelmistir. Giinlimiizde kiiresellesme iyi bir
kalkinmanin ve ¢evresel duyarliligin beraber degerlendirilmesiyle birlikte diisiiniilmektedir
(Kaypak, 2011). Cevresel gelismisligi saglamak icin cesitli kentsel doniisiim programlari
uygulanmaktadir. Bu programlar sorunlara kalic1 bir ¢éziim sunmak i¢in genis kapsaml
uygulanmaktadir. Bu amag, kentin fiziksel kosullari ile toplumsal problemler arasinda bir
iliski kurulmasidir ve temelde toplumsal bozulmanin nedenlerini arastirmayir ve bu
bozulmayr 6nleyecek onerilerde bulunmay1 ifade etmektedir. Kentsel alanlarin verimli bir
sekilde kullanimina ve gereksiz kentsel yayllmadan kaginmayr amaglayan stratejik hedefler

ortaya koymak amaglar arasindadir (Sisman ve Kibaroglu, 2009).
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Cevresel kalitedeki gelisim, bliyiik Olgiide 6zel sektér yoneticileri tarafindan
verilen kararlara baglidir. On yillardir, devlet yoneticileri ve ¢evresel korumayla ilgili olan
diger yetkililer, is diinyas1 istenen emisyon seviyesini veya belirli kirliligi kontrol eden
teknolojiye adapte olmak igin, bu kararlar tesvikleri degistirerek etkilemeye calistilar.
Devlet ve 0zel sektdr, genis bir yelpazede ¢evresel kaygilar1 gidermek ig¢in, yOnetime
dayali stratejiler kullaniyorlar. Devletin karar organlar1 ve 6zel sektoriin yonetime dayali
stratejilere yonelmesinin birka¢ nedeni vardir. Bu stratejiler, 6zel sektdr yoneticilerinin
organizasyonlarinda ve endiistrilerinde uygun degisiklikleri nasil getirecegi konusunda en

1yi bilgiye sahip olmalarindan yararlanmaktadir (Coglianese and Jennifer, 2004).

Kentsel doniisiim, var olan kent yapisinin yeniden tasarlanmasi igin yapilan
uygulamalarinin biitiiniine verilen addir. Fakat bu uygulama sekillerinin tanimlanmasinda
pek ¢ok farkli goriis bulunmaktadir. Bunun en 6nemli sebebi diinyanin farkli yerlerindeki
bilim insanlarinin ¢esitli isimlerle adlandirdigi bu uygulama bicimlerinin Tiirkge’ye
cevrilmesinde uzman kisilerin farkli yorumlaridir. Kentsel doniisiimiin farkli yonleri vardir

ve bunlar asagidaki gibidir:

e Yenileme

e Saglik iyilestirme

e Koruma ve yeniden canlandirma

e Yeniden gelistirme

e Tasarim diizenleme

e Temizleme ve diizelterek gelistirme

e Tazeleme parlatma (Sisman ve Kibaroglu, 2009).

Ulkemizde farkli doniisiim sorunlarina yonelik uygulamalarda, genelde ddniisiim
sorunlart fiziksel mekanin doniisimii olarak goriilmiis ve bu donisiimiin toplumsal,
ekonomik ve c¢evresel boyutlar1 gézden kagirilmistir. Halbuki kentsel doniisiim, hem
fiziksel mekanin donilisiimii hem de sosyal gelisim, ekonomik kalkinma, c¢evreyle ilgili ve
dogal dengenin korunmasi ve siirdiirebilirliliginin saglanmasi ile birlikte kapsamli ve
biitiinlesik bir sekilde uygulandigi zaman kent i¢in faydali olabilir (Sisman ve Kibaroglu,
2009).

Ayrica 0zel cevresel gelistirmeler, oturaklar ve agacglar saglanmalidir ve cevresel

planlamalarin halk tarafindan onaylanmasi gereklidir. Planin her pargasi, hizli degisimler
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ve plandan gerekli olan ¢ikarilmalar yapilabilmelidir: "Degisim Kargasasi” (The Avert

Chaos) imkani (Turner ve Giannopoulos, 1974).

Cevresel gelismislik saglanamadiginda ortaya ¢ikabilecek sorunlar sunlardir:

e Hayvanlara ait yasam alanlarinin insanlar tarafin istila edilmesi ve bazi hayvan
tiirlerinin yok olma tehlikesiyle kars1 karsiya gelmesi.

e Dogal kaynaklarin hizla tiiketilmesi sonucu, gelecekte rezervlerinin bitmesi.

e Meydana gelen teknolojik gelismelerle binalarin, yollarin, kaldirimlarin giindiiz
depoladiklari enerjiyi gece serbest birakarak iklim tizerinde 1sitici etki gdstermesi.

e Yine ayni sekilde yiiksek binalarin riizgarin esis yoniinii etkilemesiyle bitki
Ortiisiiniin zarar gérmesi.

e Artan arag¢ sayisinin, endiistriyel gazlarm ve enerji tiretiminin hava kirliligine yol
acmasl.

e Bu hava Kirliliginin toz, duman, koku gibi ortam1 kirleten faktorlerin insanlara ve
diger canlilara zarar verecek oranlara yiikselmesi.

e Onlem alinmadig takdirde su kaynaklarinin kirlenmesi ve azalmas.

e Lagim sularmin saglikli sularla karigip insan hayatini tehdit etmesi.

e Kiyilara dogru kayan kentlesmenin bazi bitki ve hayvan tiirlerinin yok olmasina
sebebiyet vermesi.

e Toprak iizerinde c¢imento ve asfalt kullanimmin ve binalarin yapilmasinin
¢ollesmeye neden olmasi.

e Bu etkiler gelismekte olan iilkelerde daha fazla goriilmektedir.
Cevresel gelismisligin saglanamamasinin altinda yatan bir¢ok sorun vardir. Bu
sorunlardan bazilar su sekildedir:

e Niifus artisinin olumsuz etkisi olarak trafik sikisikliginin zaman kaybina ve
akaryakit israfina yol agmasi.

e Mekanin degerlenmesinin sonucu olarak, kira ve arsa fiyatlarindaki asir1 artilar.

e Arsa fiyatlarindaki asir1 farklarin gelir dagilimini olumsuz etkilemesi.

e Kentlere olan yogun gogiin sebep oldugu problem olarak gecekondulasmanin
kentin estetigini bozmasi.

e Oy kaygistyla hareket eden siyasilerin gecekondulasmayr tesviki ve kanun

ihlallerini gormezden gelmeleri.
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e Siyasilerin, politikalarin1  sosyal ve ekonomik gercekleri hesap etmeden

sekillendirmeleri (Ulusoy ve Vural, 2001).

Bu calismada, Cevresel Gelismislik kavrami, Ek-1'de verilen anketin 2, 3 ve 4.

sorulari ile ol¢iilmektedir.
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BESINCI BOLUM
ARASTIRMANIN YONTEMI
5.1.Arastirmanin Modeli

Arastirmanim modeli sekil 12'de gosterilmistir. Ilgili modelde, Sosyal ve Kiiltiirel
Gelismislik, Kentsel Planlama ve Cevresel Gelismislik arastirmanin bagimsiz degiskenleri

olup, yayalastirma projelerine verilen destek ise test edilecek aragtirma modelinin bagimli

degiskenidir.

Sekil 12. Arastirmanin Modeli

Kentsel Planlama \R

5 Cevresel Geligmislik

~

H1. Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bdlgenin sosyal ve kiiltiirel gelismisligine olan inanci

Sosyal ve Kiiltiirel <

\J

Tam Zamanh Yayalastirma

5.2. Calismanin Hipotezleri

ile kentsel planlamasina olan inanci arasinda pozitif korelasyon vardir.

H2. Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bolgenin kentsel planlamasina olan inanci ile gevresel

gelismisligine olan inanci arasinda pozitif korelasyon vardir.
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H3. Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bolgenin cevresel gelismisligine olan inanci ile sosyal

ve kiiltiirel gelismisligine olan inanc1 arasinda pozitif korelasyon vardir.

H4. Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bolgenin sosyal ve kiiltiirel gelismisligine olan inanc1

ile tam zamanli yayalastirmaya verdigi destek arasinda pozitif korelasyon vardir.

H5. Isyeri sahiplerinin bulunduklari blgenin kentsel planlamasina olan inanci ile tam

zamanli yayalagtirmaya verdigi destek arasinda pozitif korelasyon vardir.

H6. Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bélgenin cevresel gelismisligine olan inanci ile tam

zamanli yayalastirmaya verdigi destek arasinda negatif korelasyon vardir.

5.3. Arastirmanin Evreni ve Orneklemi

Calismanin evreni 520 kisidir. Bu bilgi Erzincan Belediyesi Kentsel Tasarim
Midirligi ile gorisiilerek elde edilmistir. Evren, Erzincan Dortyol bolgesinde

yayalastirmadan etkilenecek isyeri sayisindan olugsmaktadir.

Arastirmanin  Orneklem biyiikliigli, Hergliner (2015)’te kullanilan formiille

hesaplanmigtir. Buna gore:

n= N
T 14+Ne?
Burada;

n = Orneklem biiyiikliigii
N = Evren
e = Hata pay1
Bu calisgmada +10% hata payiyla gerekli minimum o6rneklem biytkligi su

sekildedir:

520

n= Trs20 83.87 (84’e yuvarlanmustir).

Anketin 6n gegerliligi i¢in, Erzincan Universitesinde alaninda uzman olan bir
akademisyene sorular gosterilmis ve kendisinin onay1 alinmistir. Ek 1'de gosterilen anket,
Erzincan Dortyol meydanindaki ticari isletme sahiplerinin igyerlerine gidilerek isletme

sahiplerinin bazilarina elden verilip doldurulmasi, bazilarma ise sorular okunarak
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degerlendirme yapmasi istenmistir. Anket, odak (focal) 6rneklem metoduyla secilen 161
katilimciya uygulanmistir. Bu 6rneklem metodunda katilimcilarin belirlenmesi i¢in veriyi
toplayan kisi belirli bir alan1 seger. Bu 6rneklem metodu "Measuring Public Value: An
Instrument and an Art Museum Case Study" (Yocco S. V. vd., 2009) adli ¢aligmada da
kullanilmistir. Demografik bilgilerde eksiklik tespit edilen 3 anket ve ankette
cevaplanmayan sorularin oldugu 16 anket degerlendirilmeye alinmamistir. Degerlendirme,
geriye kalan 142 anketle yapilmistir. Bu orneklem biiyiikligii £10% hata payiyla bu

calisma icin hesaplanan gerekli minimum 6rneklem biiyiikliigii olan 84°den biiyliktiir.

5.4. Arastirmanin Veri Toplama Araci ve Coziimlenmesi

Bu caligmada tartisilan yaklagimlar temelinde, 3 faktoriin —Sosyal ve Kiiltiirel
Gelismislik—Kentsel Planlama—Cevresel Gelismislik— yayalastirma projelerini nasil
etkiledigine yonelik bir model olusturulup, 5°1i likert Olcegiyle hazirlanmis bir anket
vasitasiyla test edilmistir. Anket uygulamalar1 yliz yiize yapilmis, internet veya klasik
posta aract kullanilmamistir. Verilerin analizi SPSS 24 programi ile yapilmistir. Faktor
analizi i¢in KMO ve Barlett testleri yapilmistir. Degiskenler arasindaki korelasyonu

6lcmek i¢in Pearson korelasyon analizi yapilmustir.
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ALTINCI BOLUM
BULGULAR
6.1. Katihmeilarin Demografik Ozellikleri

Tablo 1'de anket katilimcilar1 cinsiyet, yas, egitim durumu ve bolgedeki faaliyet
stiresine gore gruplandirilarak sayisal veriler gosterilmistir. Tabloda goriildiigii iizere
katilimcilarin = 6nemli  bir bolimi (%76,06) erkek katilimcilardan olusmaktadir.
Katilimcilarin yas araliginin ise birbirine yakin oldugu goériilmektedir. Egitim durumunda
katilimcilarin yarisi (50) lise mezunu olarak goriilmektedir. Bolgedeki faaliyet siiresine
bakildiginda ise bolgede 10 yildan fazla siiredir ticari faaliyette bulunanlar katilimcilarin

yarisindan fazlasini (54,93) olusturmaktadir.

Tablo 1. Katimeilarin Demografik Ozellikleri

Say1 (%)
Cinsiyet Erkek 108 (76,06)
Kadin 34 (23,94)
18-27 26 (18,31)
Yas 28-36 42 (29,58)
37-42 31 (21,83)
42 Ustii 43 (30,28)
Ilkogretim 17 (11,97)
Egitim Durumu Lise 71 (50)
Lisans 52 (36,62)
Lisansiistii 2 (1,41)
0-3 Y1l 23 (16,20)
Faaliyet siiresi 35 il 20 (14,08)
5-10 Yl 21 (14,79)
10 + Yl 78 (54,93)

6.2. Orneklem Yeterliligi ve Faktor Analizi Uygunluk Testleri

"Kaiser-Meyer-Olkin" (KMO) testi 6rneklem biiyiikliigiiniin yeterli olup olmadigini
Olcmek i¢in yapilir ve degerin 0,5'ten biiyiik olmasi beklenir. Bu ¢alismada KMO degeri
0,701 ¢ikmasindan dolay1 orneklem biiytikliigli faktor analizi igin yeterli kabul edilmistir.
Ayrica Bartlett testi yapilmistir. Bartlett testinde anlamliligin —"p"— degeri 0,05'ten kiiciik
olmas1 gerekmektedir. Bu ¢alismada "p" degeri 0,00 olarak ol¢iilmiistiir. p<0,05 oldugu
i¢cin ¢alisma kabul edilebilir. Bartlett testinin p degeri 0,05 anlamlilik derecesinden diistik

oldugu icin degiskenler arasinda faktor analizi yapmaya yeterli diizeyde bir iliski vardir.
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Tablo 2. KMO and Bartlett's Test Degerleri

Orneklem Yeterliliginin Ol¢iisii ,701
Bartlett Kiiresellik Testi Yaklagik Ki-Kare 1638,079
df 465
Anlamlilik ,000

6.3. Anketin Gegerliligi (Faktor Analizi)

Bu calismada anketin gecerliligi i¢in faktor analizi yapilmistir. Ankette 16 ifade
Ozgiin Olgekteki yer aldiklar1 boyutlarin disinda toplanmistir. Bu nedenle bu ifadeler
elenmis ve sadece tablo 3'teki faktdr analizinde 0,4 degerinden biiyiik toplam 15 ifade
tizerinden Slgek olusturulmustur. Tablonun 1. siitununda bir araya gelen toplam 6 ifade
sosyal ve kiiltiirel gelismislik degiskenini 6lgmektedir. 2. slitununda bir araya gelen 3 ifade
kentsel planlama degiskenini 6l¢mektedir. 3. siitunda bir araya gelen 3 ifade cevresel
gelismislik degiskenini Olgmektedir. 4. siitunda bir araya gelen 3 ifade ise trafik
sakinlestirme degiskenini 6l¢gmektedir. Tam zamanli yayalastirma degiskeni ankette sadece
"Bolgeye arag girisi tamamen yasaklanmalidir" sorusuyla 6l¢tildiigii i¢in faktor analizinde

yer almamustir.

Tablo 3. Doniisiimlii Faktor Yiikleri

1 2 3 4
Bolgedeki mimari eserler kent kimligini yansitmaktadir. ,805
Bolgede kiiltiirel faaliyetler yeterli seviyededir. ,801
Bolge, kent kiiltilirlinii yeterince yansitmaktadir ,798
Bolgedeki mimari, estetik ve dizayn kentteki tiim halki temsil eder niteliktedir. | ,685
Bolge, turistler icin cezbedicidir. ,631
Bolgede insanlar rahatca sosyal faaliyet yapabilmektedirler. ,629
Bolgeye giris ve ¢ikiglar rahat yapilabilmektedir. ,806
Bolgede turistler rahatga gezebilir, dinlenebilir ve aligveris yapabilirler. ,796
Bolgenin trafik diizenlemesi yeterince planlidir. ,690
Bolgedeki araglar hava kirliligine neden olmuyor. ,847
Bolgede trafik giirtiltiisii rahatsiz edici degildir. 77
Bolge, yayalar i¢in yeterince genis ve ferahtir. ,681
Bolgeye biiyiik araclarin girisine izin verilmemelidir. ,802
Bolgede hiz limitleri diisiiriillmelidir. 770
Bolgede yayalari koruyucu 6nlemler alinmalidir. ,687
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6.4. Anketin Giivenilirligi

Giivenilirlik anketlerde bulunmasi gereken en onemli niteliklerden biridir ve bir
Olcme aracinin (anket) ayr1 ayr Olglimlerde tutarli ve benzer sonuglar vermesi anlamina
gelir. Bu calismada anketin giivenilirligini 6lgmek i¢in Cronbach's Alpha testi
kullantlmistir.

Tablo 4'te gorildigii tizere, sosyal ve kiiltiirel gelismislik degiskenini Glgen 6
sorunun Cronbach's Alpha degeri 0,828, kentsel planlamay1 6lgen 3 sorunun Cronbach's
Alpha degeri 0,704, ¢evresel gelismisligi 6lcen 3 sorunun Cronbach's Alpha degeri ise
0,694 olarak Olgiilmiistiir.

Trafik sakinlestirme i¢in Olgiilen Cronbach's Alpha degeri 0,636'dir. Cronbach's
Alpha degerinin 0,5'ten az olmamas1 gerekir. 0,8 iistii degerler giiclii bir giivenilirlik ifadesi

olarak kabul edilmektedir. Bu baglamda anketin sorulari giivenilirdir.

Tablo 4. Degiskenlerin Cronbach's Alpha Degerleri

Degisken Soru Sayisi Cronbach's Alpha Degeri
Sosyal ve Kiiltiirel Gelismislik 6 0,828
Kentsel Planlama 3 0,704
Cevresel Gelismislik 3 0,694
Trafik Sakinlestirme 3 0,636

6.5. Korelasyon Analiz Bulgulari

Bu analizle sosyal ve kiiltiirel gelismislikle, kentsel planlama, gevresel gelismislik
ve trafik sakinlestirme arasinda iliski olup olmadigi test edilmistir. Pearson korelasyon
analizi kullanilmigstir. "r" -1 ile +1 arasinda bir deger alabilir. Tablo 5'te goriildiigi tizere
+1 pozitif miikemmel korelasyon, -1'de negatif miikkemmel korelasyon oldugu anlamina

gelir. (Schutt, 2004).
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Tablo 5. Sayisal Analizler i¢in Kullamlan istatistiksel Metotlar

Istatistikler Aralik Kuvvet Anlamhlik Degeri
Pearson's r Degeri -1~ +1 0.20~0.29: Zay1f P<0.01

0.30~0.39: Orta (99% giiven)
Korelasyon Katsayisi 0.40~0.69: Giigli

0.70~1 : Cok Giglii

Coklu Baglanim R?:0~ +1

Kaynak: Hergiiner (2015)’den uyarlanmustir.

Sekil 13'te Arastirma modeli ve test edilen hipotezlerin Pearson korelasyon degerleri
goriilmektedir.

Sekil 13. Arastirma Modeli

Kentsel Planlama

Sosyal ve Kiiltiirel Geligmislik Cevresel Gelismislik

Tam Zamanh Yayalagtirma

62




Hipotez testi sonuglar1 asagidaki gibidir:

H1. Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bélgenin sosyal ve kiiltiirel gelismisligine olan inanci
ile kentsel planlamasina olan inanc1 arasinda pozitif korelasyon vardir.

Tablo 6. H1 Hipotezine Yonelik Korelasyon Tablosu

KP SKG
KP Pearson Korelasyonu 1 417
Anlamlilik ,000
N 142 142
SKG Pearson Korelasyonu ,417** 1
Anlamlilik ,000
N 142 142

**. Korelasyon 0,01 seviyesinde anlamlidir.

Kabul edilmistir (= 0,417, p < 0,01). Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bolgenin sosyal ve
kiiltiirel gelismisligine olan inanci ile kentsel planlamasina olan inanci arasinda giiclii
pozitif ve anlaml1 bir korelasyon vardir (bkz. Tablo 6.).

H2. Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bdlgenin kentsel planlamasina olan inanci ile gevresel
gelismisligine olan inanci arasinda zayif, pozitif ve anlamli bir korelasyon vardir.

Tablo 7. H2 Hipotezine Yonelik Korelasyon Tablosu

CG KP
CG Pearson Korelasyonu 1 263"
Anlamlilik ,002
N 142 142
KP Pearson Korelasyonu ,263** 1
Anlamlilik ,002
N 142 142

** Koreldsyon 0,01 seviyesinde anlamlidir.

Kabul edilmistir (= 0,263, p < 0,01). Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bdlgenin cevresel
gelismisligine olan inanci ile kentsel planlamasina olan inanci arasinda zayif, pozitif ve
anlaml bir korelasyon vardir (bkz. Tablo 7.).
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H3. Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bdlgenin cevresel gelismisligine olan inanci ile sosyal
ve kiiltiirel gelismisligine olan inanc1 arasinda pozitif korelasyon vardir.

Tablo 8. H3 Hipotezine Yonelik Korelasyon Tablosu

CG SKG
CG Pearson Korelasyonu 1 ,153
Anlamlilik ,069
N 142 142
SKG Pearson Korelasyonu ,153 1
Anlamlilik ,069
N 142 142

Reddedilmistir (r= 0,153, p < 0,01). Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bdlgenin cevresel
gelismisligine olan inanci ile sosyal ve kiiltlirel gelismisligine olan inanci arasinda bir
korelasyon yoktur (bkz. Tablo 8.).

H4. Isyeri sahiplerinin bulunduklar bélgenin sosyal ve kiiltiirel gelismisligine olan inanci
ile tam zamanh yayalastirmaya verdigi destek arasinda pozitif korelasyon vardir.

Tablo 9. H4 Korelasyonuna Yonelik Korelasyon Tablosu

Tam zamanh
SKG Yayalastirma
SKG Pearson Korelasyonu 1 186"
Anlamlilik ,026
N 142 142
Tam zamanh Yayalastirma Pearson Korelasyonu 186" 1
Anlamlilik ,026
N 142 142

*. Korelasyon 0,05 seviyesinde anlamlidir.

Reddedilmistir (r= 0,186, p < 0,01). Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 sosyal ve kiiltiirel
gelismisligine olan inanci ile tam zamanl yayalastirmaya verdigi destek arasinda bir
korelasyon yoktur (bkz. Tablo 9.).

H5. Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bolgenin kentsel planlamasma olan inanci ile tam
zamanl yayalastirmaya verdigi destek arasinda pozitif korelasyon vardir.
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Tablo 10. H5. Hipotezine Yonelik Korelasyon Tablosu

Tam zamanh
Yayalastirma KP
Tam zamanh Yayalastirma Pearson Korelasyonu 1 ,034
Anlamlilik ,687
N 142 142
KP Pearson Korelasyonu ,034 1
Anlamlilik ,687
N 142 142

Reddedilmistir (= 0,034, p < 0,01). Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 kentsel planlamasina
olan inanc1 ile tam zamanl yayalastirmaya verdigi destek arasinda bir korelasyon yoktur

(bkz. Tablo 10.).

H6. Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bblgenin cevresel gelismisli§ine olan inanci ile tam
zamanl1 yayalastirmaya verdigi destek arasinda negatif korelasyon vardir.

Tablo 11. H6 Hipotezine Yonelik Korelasyon Tablosu

Tam zamanh

Yayalastirma. CG
Tam zamanh Yayalastirma Pearson Korelasyonu 1 -,295"
Anlamlilik ,000
N 142 142
CG Pearson Korelasyonu -,295" 1
Anlamlilik ,000
N 142 142

** Koreldsyon 0,01 seviyesinde anlamlidir.

Kabul edilmistir. (r= - 0,295, p < 0,01). Isyeri sahiplerinin bulunduklar1 bdlgenin cevresel
gelismisligine olan inanci ile tam zamanl yayalastirmaya verdigi destek arasinda zayif,
negatif ve anlamli bir korelasyon vardir (bkz. Tablo 11.).
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6.6. Anket Sonuclarmn Ozeti
Asagida, anket sonuglarinin 6zeti tablo halinde gosterilmektedir.

Tablo 12. Anket Sonuglarinin Ozeti

p-degeri (0.01 degerinde anlaml)
Pearson's r degeri
(p<0.01)
H1 0.417 .000 Kabul edildi (Giiglii)
H2 0.263 .002 Kabul edildi (Zayif)
H3 0.153 .069 Reddedildi
H4 0.186 .026 Reddedildi
H5 0.034 .687 Reddedildi
H6 -0.295 .000 Kabul edildi (Zay1f)
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SONUCLAR VE ONERILER

Bu calismada, planlama ve tasarim ilkeleri agisindan yayalastirma projeleri
yapilirken hangi faktorlerin g6z Oniinde bulundurulmasi gerektigi belirlenmeye
calistimistir. Bu amag¢ dogrultusunda tez kapsaminda ilk olarak, kentlerin gelisimi ve
yayalagtirma incelenmistir. Daha sonra kavramsal cer¢eve olusturulup, yayalagtirma
uygulamasini etkileyen faktorler belirlenmistir. Ayrica bu faktorlerin birbirleriyle olan
iliskisi de ortaya konulmaya c¢alisilmistir. Bu faktorler sosyal ve kiiltiirel gelismislik,
kentsel planlama ve gevresel gelismislik olarak belirlenip bu dogrultuda bir anket
hazirlanarak ol¢lilmeye calisilmigtir. Anketin uygulama alani olarak Erzincan Belediyesi
tarafindan 2017 yilinda yayalastirma projesi baslatilacak olan Erzincan Dortyol bolgesi

secilmistir. Anket katilimcilari ise yayalastirmanin yapilacagi bolgedeki isyeri sahipleridir.

Tez calismasinin sonuglarina gore, isyeri sahipleri bulunduklar1 bolgenin sosyal ve
kiiltiirel gelismisligi ile kentsel planlamas1 arasinda giiglii bir iliski oldugunu

disiinmektedir.

Yine ayni dogrultuda isyeri sahipleri bulunduklar1 bolgenin ¢evresel gelismisligi ile

kentsel planlamas1 arasinda bir iliski oldugunu diistinmektedir.

Bir diger 6nemli tespit ise, igyeri sahiplerinin tam zamanl yayalastirmaya verdigi
destek ile bulunduklari bolgenin g¢evresel gelismisligine olan inanci arasinda negatif

korelasyon oldugudur.

Bu sonuglara gore degerlendirme yaptigimizda yerel yonetimlerin kentsel planlama
yaparken, sosyal ve kiiltiirel geligsmisligi de artirmaya yonelik uygulamalara 6nem vermesi
gerektigi soylenebilir. Clinkii igyeri sahiplerinin bolgenin sosyal ve kiiltiirel gelismisligine
olan inanc1 zayif olmast durumunda kentsel planlamalarin sonuglar1 tatmin edici
olmayacaktir. Ayrica igyeri sahipleri ¢evresel gelismislik ile kentsel planlama arasinda da
bir iliski oldugunu diistinmektedirler. Bu agidan, bolgenin ihtiyaglart dogrultusunda
yapilan kentsel planlamalar ayni zamanda cevresel gelismisligi de artirmaya yonelik

olmalidir.

Daha 6nce yayalastirma uygulamasiyla ilgili yapilan arastirmalar1 inceledigimizde,

cevresel gelismisligi yeterli diizeyde olan bolgelerdeki yerel yonetimlerin, yayalastirma
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uygulamasimi en fazla yapan yerler oldugu gorilmektedir. Bu dogrultuda cevresel
gelismiglige olan inang arttikca, yayalagtirmaya verilen destegin de artacagi
diistiniilmekteydi. Fakat bu calismanin sonucuna goére isyeri sahipleri, bulunduklar
bolgenin ¢evresel gelismislik agisindan yeterli diizeyde olduguna inandigi takdirde,

yayalastirma uygulamasina destek vermemektedirler.

Yayalastirma, gelismis iilkelerde son birkag ylizyilda, gelismekte olan iilkelerde ise
son yillarda 6nemi artan bir uygulamadir. Ancak bu konuyla ilgili kisitli literatiir
(alanyazin) vardir. Bu sebeple, konuyla ilgili daha fazla akademik ¢alismaya ihtiya¢ vardir.
Ayrica, ¢alisma kentlerde yayalagtirmayla ilgili yeni projeler yapilirken nelere dikkat
edilmesi gerektigini ortaya ¢ikarmistir. Dolayisiyla bu uygulamayr yapacak yerel

yoneticiler i¢in de yon gosterici olmasi agisindan dnemlidir.

Bu konu iizerinde calisacak olan arastirmaci, katilimcilarin goriisleri alinmaya
baslamadan Once yayalastirma uygulama projesi hakkinda bilgi sahibi olmalarinin
saglanmasi aragtirmanin sonuglari agisindan nemlidir. Ciinkii yukarida belirttigimiz gibi
yayalastirma uygulamasmin 6zellikle gelismekte olan {ilkelerde ¢ok yeni bir uygulama
olmasi, katilimcilarin bu proje hakkinda yeterli bilgiye sahip olmamasina yol agabilir.
Arastirma boyunca karsilasilan 6nemli bir giiclik ise bazi1 anket sorularinin yeterli
gecerlilik ve giivenilirlik seviyesine ulasamamasindan dolay1 elenmesidir. Ancak kalan
sorular oldukca yiiksek bir gegerlilik ve gilivenirlilik seviyesinde oldugu igin,
yayalastirmayla ilgili ileride yapilacak ¢alismalarda 6l¢ek olarak kullanilabilir. Bu agidan
aragtirmacinin, bu ¢aligmadaki anketten ve daha once yayalastirma uygulamasiyla ilgili

yapilan diger ¢alismalardan faydalanmasi 6nemlidir.

Ayrica yapilan literatiir aragtirmasi gostermektedir ki 6zellikle kent merkezlerinde,
yayalastirilmamis da olsa bir bolgede planlama yapilirken araglarla birlikte, yayalar1 da
koruyucu Onlemler alinmasi bolgenin gelismesi agisindan son derece 6nemlidir. Ciinkii
aragtirmalar gostermektedir ki bir bolgede yaya hareketlerinin artmasi, bdlgenin

gelismisligine katki saglamaktadir.
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Erzincan'daki yerel yoneticilerin bilmesi agisindan, Dortyol bolgesinde yayalastirma

projesinden etkilenecek isyeri sahiplerinin verdigi cevaplara gore, katilimcilarin;
% 29.58'1 bolgedeki trafik giiriiltiisiiniin rahatsiz edici oldugunu,

% 35.92'1 bolgedeki araglarin hava kirliligine neden oldugunu,

% 54.93'"l bolgedeki trafik diizenlemesinin yeterince planli olmadigini,

% 33.1'1 bolgeye giris ve c¢ikislarin yeterince rahat yapilamadigini,

% 28.87's1 bolgenin turistler i¢in kullaniglt olmadigini,

% 71.13"i bolgenin, turistleri cezbedici olmadigini,

% 68.31'1 bolgenin mimarisinin, estetiginin ve dizayninin kentteki tiim halki temsil eder

nitelikte olmadigini,

% 59.15'1 bolgenin kent kiiltiiriinii yeterince yansitmadigini,

% 63.38'i bolgedeki mimari eserlerin kent kimligini yansitmadigini,

% 71.13'si bolgedeki kiiltiirel faaliyetlerin yeterli seviyede olmadigini,

% 51.41'1 bolgede insanlarin rahatca sosyal faaliyet yapamadigini diisiinmektedir.

Son olarak, bu calisma bdlgede yayalastirma uygulamast heniiz proje
asamasindayken yapildig1 i¢in c¢alismanin gelistirilip yayalastirma uygulamas: bittikten

sonra tekrar yapilmasi daha saglikli sonuglara ulagilmasini saglayacaktir.
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Ek 1.

ERZINCAN DORTYOL BOLGESININ YAYALASTIRILMASI

ANKET FORMU

Sayin katilimc; Bu anket, bir yiiksek lisans ¢alismasi cercevesinde, "isyeri sahiplerinin
perspektifinden yayalastirma projelerini etkileyen faktorler"i belirlemek amaciyla
hazirlanmigtir. Aragtirmanin basariya ulasmasi, anketteki sorulara igten cevap vermeniz ile
miimkiindiir. Sorularin tamamina cevap vermeniz Onem tagimaktadir. Bu nedenle liitfen
sorularin tiimiinii cevaplandirimiz. Anket sorular1 i¢in Ongoriilen cevaplama siiresi 10

dakikadir. Zaman ayirdiginiz i¢in simdiden tesekkiir eder, saygilar sunarim.

Arastirmact; Abdulsamet DINC

1.BOLUM: DEMOGRAFIK (KiSISEL) BILGILER

1. Cinsiyetiniz D Erkek D Kadin

2. Yasiniz |: 18-27 |:| 28-36 |:|37-42 |: 42 Ustii

3. Egitim Durumunuz [ HkégretimD Lise j Lisans [ Lisanstistii

4. Bolgedeki Faaliyet Siireniz | 0-3Yil | | 35y [ ] 5-10vu[ | 10+vu

2. BOLUM: SORULAR

katilmiyorum
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katilryorum

. Bolgeye ulagim yeterince kolaydir.

. Bolgede trafik giirtiltiisii rahatsiz edici degildir.

. Bolgedeki araglar hava kirliligine neden olmuyor.

. Bolge, yayalar icin yeterince genis ve ferahtir.

. Bolgede park sorunu yoktur.

. Bolge, yeterince agaclandirilmistir.

N oo~ WN

. Bolgede kaldirimlar yayalar i¢in konforlu ve
kullanishidir.

8. Bolgenin trafik diizenlemesi yeterince planlhdir.

9. Bolgeye giris ve ¢ikislar rahat yapilabilmektedir.

10. Bolgede turistler rahatga gezebilir, dinlenebilir ve
aligveris yapabilirler.

11. Bolge, yerli ve yabancilar igin yeterince giivenlidir.

12. Bolge, turistler i¢in cezbedicidir.
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13. Bolgedeki mimari, estetik ve dizayn kentteki tiim
halki temsil eder niteliktedir.

14. Bolge, kent kiiltlirlinii yeterince yansitmaktadir

15. Bolgedeki mimari eserler kent kimligini
yansitmaktadir.

16. Bolgede kiiltiirel faaliyetler yeterli seviyededir.

17. Bolgede insanlar rahatca sosyal faaliyet
yapabilmektedirler.

18. Bolgede insanlar rahatga dolasabilmekte ve stres atip,
dinlenebilmektedirler.

19. Bolgedeki dinlenme yerleri yeterli seviyededir.

20. Bolge, bedensel engelliler i¢in yeterli diizenlemelere
sahiptir.

21. Bolgenin dizayni, kent ekonomisini yeterince canli
tutabilmektedir.

22. Bolgedeki isyerlerine ulagim yeterince kolaydir.

23. Bolgedeki trafik yogunlugu ticari faaliyetleri olumsuz
etkilememektedir.

24. Bolgeye arac girisi tamamen yasaklanmalidir.

25. Bolgeye hafta sonlar1 arag girisi yasaklanmalidir.

26. Bolgede giiniin belirli saatlerinde arag girisi
yasaklanmalidir.

27. Bolgedeki yaya yollar1 ve gegitleri genisletilmelidir.

28. Bolgede hiz limitleri diisiiriilmelidir.

29. Bolgeye biiyiik araglarin girisine izin verilmemelidir.

30. Bolgede yayalar1 koruyucu 6nlemler alinmalidir.

31. Bolgedeki arag park yerleri kaldirilmalidir.
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