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OZET

KENT MEKANININ DONUSUMUNDE ERISEBILIRLIK SORUNSALI:
ULASIMDA ERISEBILIRLIK VE KONYA TARIHI KENT MERKEZI
Hiiseyin Avni GEZGIN
Kentsel Sistemler Ve Ulasim Y 6netimi
Tez Damsmant: Dog. Dr. Pelin Pmar OZDEN

Mart 2014, 97 sayfa

Insan tabiat1 geregi hayatim ikame ve idame ettirebilmek icin siirekli bir ihtiyag
icerisinde bulunmaktadir. Bu ihtiyaglar insanin fiziksel yapisinin sagligi agisindan
gerekli olan seyler oldugu gibi sosyal yapisinin insa edilmesi i¢in elzem olan
fonksiyonlar da olabilirler.

Tim bu ihtiyaglarin giderilmesi ve hayati fonksiyonlarm devam ettirilebilmesinde;
ithtiya¢ duyulan nesne, mekan veya olgunun insan hayatina dahil edilebilmesi; varligi
bir temel gorevi iistlenen ve ¢ofu zaman insan algisindan uzak olan “erigebilirlik”
kavrami ile miimkiindiir. Erisebilirligi insanlarin gerekli tesislere, {riinlere ve
etkinliklere ulasabilme kolayligi olarak ta tanimlayabiliriz. Arastirmalarda erigim,
erisilebilir, erisilebilirlik sozciikleri yaygin olarak: Bir yerden, baska bir yere istenilen
stirede, ekonomik, giivenli, konforlu ve ¢evresine zarar vermeden gidebilmek, gidilecek
yerin yakinma yaklasabilmek seklinde ifade edilmektedir. Halbuki bu tiir tanimlar daha
cok ulasilabilirlikle alakalidir. Dolayisiyla ulasilabilirlik ancak erisebilirligin bir bolimii
olarak incelenebilir.

Erisebilirligin - Uzakligin yorumlanmasinda farkli segenekler, farkli kentsel doniisiim
arastrmalarmi1 giindeme getirmektedir. Algilama uzakligi, siklik, yogunluk bu
kapsamda tartisilmaktadir. “Gozden 1wrak olan, géniilden de irak olur” deyimi uzaklikla
basimiza gelecekleri ifade ederken, “Akil var izan var” deyimi ise her tiirlii projede
akilc1 davranmigm dnemini vurgulamaktadir. ‘Izan’ kelimesi ise sahip oldugu mana itibari
ile bu deyimde c¢ok sarsici bir mithendislik kelimesi olarak durmaktadir. Sundugum
kentsel doniisiim ve erisilebilirlik hakkindaki tezimin yeni planlama stratejilerinin
secilmesinde faydali olmasini umuyorum.

Anahtar Kelime: Erisebilirlik, Kentsel Doniisiim, Ulasim, Sehir



ABSTRACT

TRANSFORMATION OF URBAN SPACES ACCESSIBILITY PROBLEMS:
ACCESSIBILITY IN TRANSPORTATION AND KONYA HISTORICAL URBAN

Hiiseyin Avni GEZGIN

Urban Systems and Transport Management
Supervisor: Assoc. Dr. Pelin Pinar Ozden
March 2014, 97 pages

Due to the human nature, human is in a constantly need; to substitute and to sustain his
life. As well as these needs are essential for the health of human physical structure,
also these functions may be essential for the construction of social structure.

All these needs to overcome and vital functions to be retained; much needed object,
space or mature human life to be included; with the presence of which is claimed a basic
mission and often far away from the human perception “accessibility” concept possible.
Accessibility can be defined as the ease of people access to appropriate facilities,
products and events. In the researches access, accessible, accessibility words commonly
expressed as: to go from one place to another place within the required deadlines,
affordable, safe, comfortable and without harming the environment , able to approach
near the place to go.

However, such definitions are associated with more the transportability. Therefore
transportability just can be viewed as part of accessibility. Accessibility raises, new
options in the distance interpretation, new researchs in the urban transformation.
Detection distance, frequency, intensity, are discussed in this context. While the phrase
“Out of sight, out of mind” expressing what will happen to ourselves in the future ; the
phrase “There is mind, there is logic” emphasizes the importance of rational behavior in
every project. As the word “Logic has a significance in this phrase stands as a very
staggering engineering word.

I hope to be useful with my presented thesis on urban regeneration and accessibility for
the selection of the new planning strategy.

Keywords Accessibility, Urban Transformation, Transportation, City



ICINDEKILER

SEKILLER......ucveveuierererernresesessesesesssesessssssesessssssssssssssessssssssssssssssesssssesessasssesens ix
KISALTMALAR ....oeeevevererrneeesesesesesesessssssssssesssssssssssssssesssssssssssssssssssesssssesssens xiii
Lo GHRIS aeeeeteteeeerccntescsesesesesssesesssssesessasssesessasssessssassssssssasssessasassessasassessans 1

2. ERISILEBILIRLIK SORUNUNA KAVRAMSAL VE KURAMSAL

YAKLASIM couuuiiiiiittiiiiinntiicinnteicisnneeissssstessssssssessssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssnss 3
2.1 ERISEBILIRLIGIN ULUSLARARASI HUKUK BOYUTU........cccceceveveunnee 3
2.1.1 Birlesmis Milletlerde EriseDilirliK .......ccccceeeeieeeeiiivrrnnnneeerccccssscsnnnennencces 4
2.1.2 Avrupa Konseyi’nde ErisebilirliK..........cccceevvuueiiiinnuniiiinsneeeicssnnecccsnnnne 4

2.2 TURKIYE’DE ENGELLILER MEVZUATI VE ERISEBILIRLIK............ 5
2.2.1 YASAl ONICIICT .......cucueverererereseenereresesesesesesessssssssssssssesesssssssesssesssssssessases 5
2.2.1.1 Fiziksel cevre ve ulasim.......cccceeeiiiiiiiiiiiiiniinnnniennnnnenineeeessesssseeeens 6

2.2.1.2 Ayrimcilik yasagina aykirihk-erisebilirlik iligkisi........ccccuue..... 6

2.2.1.3 Bilgiye eriSebilirliK ........ccccceeiirivvrnnerriicccsisssssnnnnnnieccssssssnnnensensces 7

3. KENT MEKANININ DONUSUMU VE ERISEBILIRLIK ILISKiSINE BAKIS .. 8

3.1 KENTSEL DONUSUM KAVRAMI......covvverererrererereneresernssesescssssesessssseseseans 8

3.2 KENTSEL DONUSUM ve ERISEBILIRLIK ILISKISI .......cccooveveveverererennnne 9
3.3 ERISILEBILIR KENT STANDARTLARI VE TASARIM

PROTOTIPLERI ..ucuinirininininininincncncscsssssssssssssssssssssssssssssssassassanss 10

3.3.1 Yaya Yollar1 ve Kaldirimlar ........cccccvvviviiiiiisisisssssississsssssssssssssssssssssnns 10

3.3.1.1 Yaya kaldirim genisligi .....cccoeevvvuneerrreccsssssssnnnerrnncccsssssnnnnnneecces 10

3.3.1.2 Yaya Kaldiriminin e@imi ....ccccevvvvneerreeccsssssssnnereessccssssssnnnssssscces 12

3.3.1.3 Yaya kaldiriminin yiizeyi / Kaplamasi.......cccceeeeeeccsscccrnneeneeces 12

3.3.1.4 Yaya kaldinmindaki agaclar, kent mobilyalari...................... 15

R T 00 G V73 | U= o 17

3.3.3 AcIKk ve Ye§il Alanlar ......ccccvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiinssssnssssssssssssssssssssssssssssssssssnns 17

3.3.3.1 Kent mobilyalart ........eeeeieeeciiiiissneeninccccssssssnnenenncsssssssnnsssssssses 17

vi



3.3.4 Ulasilabilir giizergah (TS 9111)..ccccovvvvvvumerriiicisisssrrnnennrenccsssssssssssssssces 19

3.3.4.1 Binalara @iri§....cccceevvvneerircciiiissssnnnninecsssssssssnnessssssssssssssssssssssses 20
3.4 KONYA KENT MEKANININ ERISEBILIRLIK ILKELESI

DOGRULTUSUNDAKI DONUSUMUNDEN KESITLER.........cccoervererenenennen. 22
3.4.1 Mevcut Durum ve Engellerin TeSpiti......cccccceeeerivvvnnenrreccccssssssnnnenneeces 23
3.4.2 Erisilebilirligin Saglanmasi icin Yapilan Diizenlemeler..................... 25
3.4.3 Erisilebilirlik Yonetmeliklerine Uygun Yiiriitiilen Projeler............... 28
3.4.3.1 Belediye onii rampali listgecit projesi......cceeceeereeeccsscccrnneereecces 28

3.4.3.2 Biiyiiksehir belediyesi oniindeki yer alt1 gegiti........ccceeuurerereee. 30

3.4.3.3 Klltirpark projesi.....eeecccccccecccssneereecccsssssssnnenesssssssssssssssssssses 31

3.4.3.4 Konya sehir merkezinde erisebilirlik ilkelerine gore

diizenlenen diger bazi projelerden Kesitler ..........ccceeeeeeeeeenneee. 39

4. ERISILEBILIRLIK SORUNUNA ULASIMDA ERIiSEBILIRLIK

PERSPEKTIFINDEN YAKLASIM VE KONYA ORNEGI.....cccecevuvverererenenen. 56
4.1 KONYA KENT YAPISI VE GELISIM SURECH ....cuouevererereeererercnnenenenns 56
4.2 KONYA TARIHI KENT MERKEZININ ULASIM ANALIZI .................. 59
4.2.1 Genel TrafiK ....ccccoiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiisssssnssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnes 59

T 20 2 0 1 11) 17219 54 P 1 GO 60
4.2.3 TOPIULASIIM . ccuuuneurnneriiiecisssssssnneereessssssssssssssnsssssssssssssssssssssssssssssssssssssssss 63
4.2.3.1 TraAMVAY aeeeeeereeeeesssssssnsersssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassssssssss 63

T B2 T 0 171) 111 1SNt 63

T B2 TR I\ 0111111 TNt 65

4.2.3.4 Servis araclar ........ccceeieeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiisessssssenn 66

4.2.3.5 YAYAutittrrrrunnrriiicssssssssnnnnnsssssssssssssnsssssssssssssssssssssssssssssssssasssssssses 66

T B2 T 130 330 114 - Nt 68

T B2 T A 1113 1 Nt 69

4.2.3.8 Yiik tasimalar ve ticari servisler.......ccccccveiiiiiiiiiniinniinnnninnennnns 70

43 ULASIMDA ERISEBILIRLIK PERSPEKTIFINDEN TARIHI KENT
MERKEZININ DONUSUMU VE ERISEBILIRLIK SORUNSALL.............ccoove.... 71

vil



4.3.1 UL2SIM ONETIlEri.uvurercrcrrerererrerererenrerenenssesesesssesessssssesessssssesessasssesessans 73

4.3.2 Onerilerin Aynen Uygulanmasinda Ortaya Cikabilecek Sorunlar-.... 74

4.3.2.1 Genel trafik .....coueeeeiiieeiiiiisneiiiinnnneicnsnnneecinnneeccnneeesennseees 75
4.3.2.2 ToPIUutaSIM.....cccceriirrrrsnneriecccsssssssnssrsssssssssssssnssssssssssssssssssssssssses 77
4.3.2.2.1 TPAMVAY «cuunnnnnnnnaeeeeiisosssssssnnessssssssssssssssssssssssssssssssssnes 78
4.3.2.2.2 OLODIIS ccuuueennnevnsnnennsnennssreenssrsesssasssssssssssssssssssssssssns 78
4.3.2.2.3 MiRIDILS ouueennnneennneensnennsnennsrnaencsaescsasssssesssssssssssns 79
4.3.2. 2.4 OLOPAFKIAF «caauaaaaaaeenseoosnnnnnaannnreiisssssssssansesssssssssssssnnnes 80
4.3.2.2.5 YAPA aevevvvviviinrraannrisisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssasses 80
4.3.2.2.6 BiSIKIEt .uuueunnneennnneennnennsneininaencrraescsaescssesssssssssssns 82
4.3.2.2.7 Yiik tasimalart ve ticari SErvisler ...........oceeeeeeseeesssnnnns 84

4.4. KONYA TARIHI KENT MERKEZININ DONUSUMUNDE ULASIM
PERSPEKTIFINDEN ERISEBILIRLIK YONUNDEN BiR YAKLASIM:

KONYA TARIHI KENT MERKEZI ORNEGI ...cccuveurereeenecnsenneecnscnsensannncs 85
4.4.1 Dolasim Alternatifleri........ccccoiiiiiiiiiiiiiiiiniiiissssssssssssssssssssssssssssssssssssses 85
4.4.1.1 Mevlana caddesinin kullanimi..........cccoueeeicinnereiciinneeicisnnnnns 86
4.4.1.1.1 Tramvay KOridoru .........eeeeeeeeeeveosssssssssannessssssssssssssnnnes 86

4.4.1.1.2 OtoDiis KOTIAOTU aee..eneennneeennneeeesiesssssssssnnessssssssssssssnanes 86

4.4.1.1.3 Toplutasim kOFidOrt.........eaaeeeeeeeeosssennnnnnenseeossssssssannnes 86

4.4.1.2 Dogu-batl geCiSleri....uueeiiiiieirirrsrsnneriiiccsssssssnnerrenccsssssssnnnsnsssces 87
4.4.1.2.1 Aziziye caddesi gegiSli......uuuuueeeeeeeesssssrsunneriecscssssssananes 87

4.4.1.2.2 Aziziye - Istanbul caddeleri gecisleri ........vererererernn. 87

4.4.2 SONUC VE ONETIIET c...vveererereerrerereerrerereeresesesssesessssssesessssssesessassesessans 88
KAYNAKC CA......ooiiiiietineinsseticsstisssseisssssissssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssassns 98

viii



SEKIiLLER

Sekil 3.1. Yaya kaldiriminin minimum net genisligi ve emniyet seritleri..................... 11
Sekil 3.2. Yaya yogunlugu -kaldirimi genisligi (Cm) .........cccvvvivieeeeeiiniiiiiiiieeeee e 11
SeKil 3.3, KIAVUZ 1Z....nnneeee e 12
Sekil 3.4. Kilavuz iz genisligi ve yon degistirme. Ol¢ii m.dir (BM 2004) .................... 13
Sekil 3.5. Yaya gecitlerinde tasit yoluna gdre bordiir taslar1 yiiksekligi. Olgiiler cm.dir
(03] 141713 ) ISR 14
Sekil 3.6. Bordiir tagt yUKSEKIKIETT .......eviiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeee e 14
Sekil 3.7. Yaya kaldiriminda agaclandirma. Olgiiler cm.dir.( El kitabi). ...................... 15
Sekil 3.8. Kaldirimdaki agac¢ ve donatilarin etrafindaki yiikseltilmis platformlar (BM,
2004) et e et e et e et e e e bt e e enbteeeaeeas 16
Sekil 3.9. Kaldirimin etrafindaki duyumsanabilir yiizeyler (BM, 2004)....................... 16
Sekil 3.10. Yaya yolunda bas kurtarma yiiksekligi. Olgiiler cm.dir (El kitabu). ............ 18
Sekil 3.11. Ulasilabilir giris alternatifleri...........ccccoeveeeeeeriiiiiiiiiiiiee e 20
Sekil 3.12. Ulasilabilir giris alternatifleri...........cccceeveeeeeeieiiiiiiiiiiieeeeeeeeee e 21
Sekil 3.13. Ulasilabilir giris alternatifleri...........cccceveeeeieriiiiiiiiiiiiee e 21
Sekil 3.14. Erisebilirlik kriterleri kapsaminda diizenlenecek pilot bélge....................... 22
Sekil 3.15. Biiyliksehir belediyesi ve ¢evresi erisebilirlik plani.............ccccceveeeeeennnnnn. 23
Sekil 3.16. Erisilebilirligi kisitlayan durumlara 6rnek fotograflar ............ccccccoeeeeennnnn. 24
Sekil 3.17. Resimlerde gegici isgallerle erisebilirligin engellendigi goriilmektedir....... 24
Sekil 3.18. Erisilebilirligin Saglanmas1 i¢in Yapilan Diizenlemeler-............................. 25
Sekil 3.19. Erisilebilirligin Saglanmasi i¢in Yapilan Diizenlemeler-............................. 25
Sekil 3.20. Erisilebilirligin Saglanmasi i¢in Yapilan Diizenlemeler-............................. 26
Sekil 3.21. Erisilebilirligin Saglanmasi i¢in Yapilan Diizenlemeler-............................. 26
Sekil 3.22. Erisilebilirligin Saglanmasi i¢in Yapilan Diizenlemeler-............................. 27
Sekil 3.23. Erisilebilirligin Saglanmasi i¢in Yapilan Diizenlemeler-............................. 27
Sekil 3.24. Erisilebilirligin Saglanmasi i¢in Yapilan Diizenlemeler-............................. 28

X



Sekil 3.25. Belediye Onii Rampal1 Ust@egit Projesi.........cccvevvveveevereevereeeeeeereeerereennnns 28
Sekil 3.26. Belediye Onii Rampal1 Ust@egit Projesi.........cccveveveveeveeevereeieeiereeeveeeenennns 29
Sekil 3.27. Belediye Onii Rampal1 Ust@egit Projesi.........cccvevvvvevevvereevereeeeeereeeereeeennnns 29
Sekil 3.28. Biiyiiksehir Belediyesi Oniindeki Yer Altt Gegiti ...........ccovevevevevevecennnne. 30
Sekil 3.29. KUIUrpark Projesi.....ccccveeiiiiieeeieeeiiiieieee et veee e e e e e e 31
Sekil 3.30. KGIUrpark Projesi......cccvvviiiiiieeeeiiiiiiieeeee et e e e e e e 32
Sekil 3.31. KUIUrpark Projesi....cccccvueiiiiiieeieeiiiiiieieee et e e e e e e e e 32
Sekil 3.32. KGIUrpark Projesi....cccccveriiiiiieeeieiiiiiiieeee et e e e e e e 33
Sekil 3.33. KUItUrpark Projesi.....ccccveviiiiiieieeeiiiiieee et e e e e e e e e e 33
Sekil 3.34. KUIUrpark Projesi....cccccueeiiiiiieieieiiiiiiiiee e e e e e e e e e 34
Sekil 3.35. KUIUrpark Projesi....ccccceveiiiiiieieieiiiiieiee e e e e e e e e e 34
Sekil 3.36. KUItUrpark Projesi.....ccccvvviiiiieeiieiiiiiieeeee et e e e e e e e 35
Sekil 3.37. KUIUrpark Projesi.....ccccvuviiiieieieieiiiiiiieeee et ee e e e e e e e 35
Sekil 3.38. KUItUrpark Projesi.....ccccveeiiiiiieieeeiiiiiiieee et e e e e e e e e e 36
Sekil 3.39. KUIUIrpark Projesi.....ccccveeiiiiiieiieiiiiiiiiieee et e e veee e e e e e e 36
Sekil 3.40. KGIUIrpark Projesi.....cccccveiiiiiieeeeiiiiiiieeeee et e e e eeireee e e e e e e e 37
Sekil 3.41. KUIUrpark Projesi....cccccueeiiiiiieieieiiiiiiieee et e e e e e e e e 37
Sekil 3.42. KUIUIrpark Projesi....cccccuvviiiieieeeiiiiiiiieeee e eeeeirveee e e e e e e e 38
Sekil 3.43. KUIUrpark Projesi....cccccuuviiiiiieeeeiiiiiieeee et ee e e e e e e 38
Sekil 3.44. KUIUIrpark Projesi....ccccccuueiiiiiieeeeeiiiiiieeee et e e e e rreee e e e e e e e 39
Sekil 3.45. Giil bahgesi erigebilirlik diizenlemeleri..........ccooeeeeieeiiiiiiiiiiiiiieieieeeeeeeeee, 39
Sekil 3.46. Mevlana kiiltiir merkezi erisebilirlik diizenlemeleri ............ccccvvvveeeeeeennnnnnn. 40
Sekil 3.47. Mevlana kiiltiir merkezi erisebilirlik diizenlemeleri ............cccvvvveeeeeeennnnnnn. 40
Sekil 3.48. Mevlana kiiltiir merkezinde erigebilirlik kriterleri dogrultusunda yapolan

AUZENIEMEIET ......eeiiiiiiiiie e 41
Sekil 3.49. Mevlana kiiltiir merkezinde erisebilirlik kriterleri dogrultusunda yapolan

Sekil 3.50.

diizenlemeler: i¢ zemin yonlendirme elemani-bina i¢i yonlendirme elemanlar .. 41

Mevlana kiiltiir merkezi erigebilirlik diizenlemeleri: merdiven uygulamalart..... 42



Sekil 3.51. Mevlana kiiltiir merkezi erisebilirlik diizenlemeleri: piiriizli, 151k yansitici i¢

zemin Kauguk mMalzZemesi ......cooeeeeiiiiieieiicceceececcecceee e 42

Sekil 3.52. Mevlana kiiltiir merkezi erisebilirlik diizenlemeleri: kiiltiir merkezinin

RATTEAST. .o e 43
Sekil 3.53. Mevlana kiiltiir merkezi erisebilirlik diizenlemeleri: siirekli izler............... 43
Sekil 3.54. Bilim merkezi erigebilirlik diizenlemeleri...........cccccoeeeeeiiiniiiiiiiiiieeeee, 44
Sekil 3.55. Konya stadyumu erisebilirlik diizenlemeleri.............ccccoeeniiiiiiniiiieannnee. 44
Sekil 3.56. Rampal1 ve asansorlii yaya list geCitleri ........ooeevvvviiiireeeeeiniiiiiieeeee e, 45

Sekil 3.57. Rampali ve asansorlii yaya {ist gecitleri: toplu ulasim kartlari ile kullanilmasi... 45

Sekil 3.58. Rampal1 ve asansorlii yaya tist gecitleri: yiirliyen merdiven ve asansor bir

arada UYZUIANMISTIT .....ovvviiiiieieiiiieeeee e e e e e 46

Sekil 3.59. Rampal1 ve asansorlii yaya tist gecitleri: bisiklet trafigine uygun

diizenlenleme OrnekIeri.........ccooeiviiiiiiiieiiii e, 46
Sekil 3.60. Erigebilirlik kriterlerine uygun tanzim edilen yollar: kavsak diizenlemesi............ 47

Sekil 3.61. Erisebilirlik kriterlerine uygun tanzim edilen yollar: bisiklet yollarmn

AYTTIMAST...vvetiieeeeeeeeiiiee e e e e e e et e e e e e e e e e eabereeeeeeeeesanaaaaeeeeeeeeessnnssnneees 48

Sekil 3.62. Erisebilirlik kriterlerine uygun tanzim edilen yollar: kod farklarmnin

GIACTIIMEST .ttt 48
Sekil 3.63. Erisebilirlik kriterlerine uygun tanzim edilen yollar: siirekli iz olusturulmast..... 49

Sekil 3.64. Erisebilirlik kriterlerine uygun tanzim edilen yollar: siirekli iz olusturulmasi,

etiid ve ImMalat aSAMAST ..........uuueueiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeitiaeeeaeeaeeeeeaeaeeaaeaaaa—a————————— 51

Sekil 3.65. Erisebilirlik kriterlerine uygun tanzim edilen yollar: tesis i¢i siirekli iz

OJUSTUIUIMAST ...ttt as e aesaasasssasssassesssananees 53

Sekil 3.66. Erisebilirlik kriterlerine uygun tanzim edilen yollar: akustik sinyalizasyon

SISTEINIL 1.ttt ettt ettt ettt e et e e et e e e e et e e e e e ettt e e e e abb e e e e e ebaeeee s 54
Sekil 4.1. Biiyiiksehir belediyesi miicavir alant .............oooeeccviiiiiieeeeniniiiiiiieeee e 56
Sekil 4.2. Konya 1] haritast........coeeecuiiiiiiieeieeeiiiiiieeeee e et e e e e e e e e svvreeeeeeeeeeennees 57
Sekil 4.3. Konya il haritast: tarihi kent merkezi.............oooevceiiiiiiiiiiiiiniiiiiiieeeeeeees 59
Sekil 4.4. Tarihi kent merkezinde park eden araglarin tiikettigi kentsel mekanlar ........ 61

X1



Sekil 4.5. Isyerlerinin 6niinde giinboyu park eden araglar..............ccoccocvvveveeveeevenennne, 62

Sekil 4.6. Tarihi kent merkezinde yol ylizeyinin otopark olarak tahsisi........................ 62
Sekil 4.7. Yol seritlerinin otopark olarak kullanimi ve tahsisi..........ccooeevvvviiiieeeeennnnn. 63
Sekil 4.8. Mevlana caddesinde otobiis YOZUNIUGU........cceevriiiviiiiiieeeeeiiiiiiieee e 64
Sekil 4.9. Kayalipark otobiis duraklarinin alan kullanimi ... 64
Sekil 4.10. Tarihi kent merkezindeki minibUSIer ...........ccoeeicviiiiiieieeeiiiieeeeeeeee, 65
Sekil 4.11. Sarraflar yeralt1 ¢arsis1 lizerindeki genis yaya diizenlemeleri ..................... 67
Sekil 4.12. Sarraflar yeralt1 ¢arsis1 girisinin yaya hareketlerini kisitlamasi................... 67

Sekil 4.13. Kapal1 duraklarin ve bekleyen yolcularin yaya hareketlerini kisitlamasi .... 67

Sekil 4.14. Aziziye caddesi orta reflijliniin standart dis1 boyutlari..............cccceeeeennnn. 68
Sekil 4.15. Tarihi kent merkezinde diizensiz olarak birakilmis bisikletler.................... 69
Sekil 4.16. Tarihi kent merkezinde taksi depolama alani ............ccccoeeeviiiiiiiiiinennnnnnnn, 70

Sekil 4.17. Yol seritlerinin taksi depolama alan1 olarak kullanilmasi (aziziye cad.)...... 70

Sekil 4.18. Tarihi Kent MErKeZ1 .......ccoeeeeeiiiiieiieeeeeeeeeeececeeecee e 72
Sekil 4.19. Otobiis sebekesi ve tek bir koridora hizmet veren tramvay koridoru .......... 77
Sekil 4.20. Tarihi merkez alant mevcut yol sebekesi ........cccvvvviviieeiieiiiiiiiiiiieeeeeees 91
Sekil 4.21. Mevlana caddesinin kullanim alternatifleri.............ccccceeveeiiiiiiiiinenennnnn, 92

Sekil 4.22. Dolasim semasi alternatif-1 (koruma plani 6nerilerine gore dolagim semasi)...... 93

Sekil 4.23. Dolasim semasi alternatif-2 (koruma plani onerileri + istanbul caddesinin

KUTTANIMI) ..ot e e e e 94

Sekil 4.24. Dolasim semasi alternatif-3 (otobiis yolu ve istanbul caddesinin kullanim)...... 95

Sekil 4.25. Trafik sayim yerleri ve deSerleri.......cccuviiiieeiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeiiieeee e 96
Sekil 4.26. Mevlana caddesi kuzey kismi Kesidi........coeeeeeeiiiiiiiiiieiieiiiiiiiiiieeeee e 97
Sekil 4.27. Mevlana caddesi giiney kism1 Kesidi...........cooeveiciiiiiiieeeeeiniiiiiiiieeeee e 97
Sekil 4.28. Aziziye caddesi KeSidi.........eviiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeee e 97

Xii



ADA

AIHM

AK

BM

CE

CHK

DIN

DPT

ECA

ESKHS

[HAM

MKM

T.C.

TDK

TS

WEG

KISALTMALAR

: American Dental Association

: Avrupa Insan Haklar1 Mahkemesi

: Avrupa Komisyonu

: Birlesmis Milletler

: Avrupa Konseyi

: Cocuk Haklar1 Komitesi

: Deutsche Institut Fiir Normung

: Devlet Planlama Teskilati

: European Consept For Accessibility
: Ekonomik Sosyal ve Kiiltiirel Haklar S6zlesmesi
: Insan Haklar1 Avrupa Mahkemesi

: Konya Biiyliksehir Belediyesi

: Kiiltiirpark Projesi

: Mevlana Kiiltiir Merkezi

: Tirkiye Cumhuriyeti

: Tirk Dil Kurumu

: Tiirk Standartlar1

: Web Erisebilirlik Girisimi

Xiii



1. GIRIS

Erisebilirlik, yasantimizin karakterini ve kalitesini birincil derecede tayin eden bir unsur
olarak biitiin kisisel ve toplumsal projelerin igeriginin belirlenmesinde hayati 6nem arz
eden bir kavramdir. Kisisel tercihlerimizin tayin edilmesinde, davranis sekillerimizin
belirlenmesinde erisebilirlik her zaman belirleyici bir unsur olarak karsimiza
cikmaktadir. Egitim siirecimizle alakali ya da saglik hizmetlerinden faydalanmamizda
“Akil var izan var, o hastane yada o okul olur mu?” dedigimiz anda, erisilebilirlik ile
ilgili davranisimizi ortaya koymus oluruz. Ayrica giiniimiizde teknolojinin kullanimi
yasamimiza “kapsama alan1” kavramini getirmektedir. Giderek yayginlasan bir bicimde
sanal ortamda, yerine gitmeden islerimizi yapabilmekteyiz. Teknolojik yenilikler;
iretimde, tiiketimde, iiretim ile tiiketim arasinda dagitim sistemlerini degistirmis
bulunuyor ve bu baglica irdelenmesi gereken bir konu olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Kentsel sistemlerde ekonomik ve sosyal etkinlik alanlari, yerel, bolgesel, ulusal, uluslar
aras1 gibi ¢cok genis bir yelpazeye yayilmaktadir. Bu calismamin kapsaminda, sosyal,
kiiltiirel ve diger yasamsal fonksiyonlarmn ‘kentsel doniisim ve erisilebilirlik’ ile

baglantist irdelenmeye caligilmaktadir.

Erisebilirlik kavramina kentsel doniisiim ve ulasim faaliyetleri agisindan yaklasacak
olursak kentlerimizde toplu tagimin tiim kent i¢i yolculuklarda oranmimn gittikce
diismekte olmasi, 6zel otomobil agirlikli erisimi artirmaktadit. Sonucunda, geleneksel
kent merkezlerinde trafik sikisikli§1 ve otopark yeri bulma sorunu yasanmaktadir. Cok
yonlii islevlere sahip geleneksel merkez zayiflamakta, ¢eperlerde oldukea kiiciik, 6zel,
ticaret, kiiltiir, eglence merkezleri gelismektedir. Geleneksel merkezde ise niteliksel
zenginlesmenin saglanmasi i¢in, erisilebilirligin gelistirilmesi saglanamamaktadir.
Ornegin, Konya’da Mevlana tiirbesi civar tarihi kent merkezinin yeniden yapilanmasi
metronun kent merkezine ikame edilmesi ve bisiklet kullanimin yayginlastirilmas: ile
olanakli goriilmektedir. Sonucta, toplumsal giiclin ve biitiinliiglin saglandig1 merkezlere

ithtiyacimiz giin gegtikce artmaktadir.

Ayrica Oziirlii bireylerin sosyal hayatin her alaninda karsilastiklar1 sorunlari

coziimlenerek tiretken bireyler olarak topluma tam katilimlarinin saglanmasi sosyal-



hukuk devleti anlayisinin bir geregi olmustur. Herkes i¢in insan onuruna uygun bir
hayat standardinin saglanmasmin temel kosulu ise hizmet ve bilgi sunumunun
ulagilabilir ve erisilebilir olmasidir. Bilindigi gibi mevcut yapili ¢evredeki fiziksel
engeller hala pek c¢ok oziirlii bireyin, toplumsal hayata katilimmi smirlandirmaktadir,
erisebilirligi kisitlamaktadir. Ulkemizde, baymdir kilinmis ¢evrenin herkes igin
erisilebilir olmasmi saglamak amaci1 ile yasal diizenlemeler yapilmis, standartlar
hazirlanmig ve bu diizenlemelerin gerceklestirilmesinde en biiylik gorev ve sorumluluk
yerel yonetimlere verilmistir. 2005 yilinda kabul edilen Oziirliiler ve Baz1 Kanun ve
Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde Degisiklik Yapilmasi Hakkinda Kanun’un gegici 2
nci maddesi “Kamu kurum ve kuruluslarina ait mevcut resmi yapilar, mevcut tiim yol,
kaldirim, yaya gecidi, agik ve yesil alanlar, spor alanlar1 ve benzeri sosyal ve kiiltiirel alt
yap1 alanlar1 ile gercek ve tiizel kisiler tarafindan yapilmis ve umuma agik hizmet veren
her tiirli yapilar bu Kanunun yiiriirliige girdigi tarihten itibaren yedi yil icinde
Oziirlillerin erisebilirligine uygun duruma getirilir” hitkkmii ile herkesin sorumlulugunu

acgikca belirtmistir.



2. ERISILEBILIRLIK SORUNUNA KAVRAMSAL VE KURAMSAL
YAKLASIM

Erisebilirlik (accessibility), modern hayat standartlari1 arasinda ¢ok Onemli bir yer
edinmis olup uluslararasi platformlarda insan haklarmin ayrimecilik kadar sorunlu, hatta
ayrimcilig1 da biinyesinde ihtiva eden alanlarindan biri olarak son donemlerde insan
haklar1 beyannamelerinde ve uluslararasi orgiitlerin caligmalarinda elzem bir yer
edinmistir. Insan yapimi ve dogal fiziksel ¢evre basta olmak iizere, ekonomik, sosyal ve
kiiltiirel ¢evreye ulasabilme, bu ¢evrelerde verilen hizmetlerden yararlanma ve katkida
bulunma olanaklarina sahip olmay1 ifade eden erisebilirlik, her tirli hakkin
kullannminda ©nemli bir unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Engellilerin hak ve
hizmetlere erisimi s6z konusu oldugunda ise, devletlerin olumlu ya da olumsuz
tutumlar1 agisindan yapilan hak siniflamalar1 da bir deger ifade etmemektedir. Yerinde
bir 6rnek olarak, devletin olumsuz bir miidahalesi olmadigi siirece kullanilabilecegi oy
hakkinin sahibi fiziksel engelli bir birey ise, hakkin ifasi icin devletin oy verilecek

binaya, bina i¢inde sandik basina erisime yonelik tiim dnlemleri almas1 gerekmektedir.

2.1 ERISEBILIRLIGIN ULUSLARARASI HUKUK BOYUTU

Uluslar aras1 anlagmalarda insan haklar1 sozlesmelerinin biiyiik bir bolimiinde
erisilebilirlik c¢esitli yonleriyle ele alinmis olmakla birlikte, genellikle dezavantajli
gruplarin insan haklarmi kullanabilmelerinin ana temasi olma gorevi yiiklenerek
kavramlastirilmistir. Ayrimcilik ile arasindaki yakin iliskiden hareketle, basta sosyal,
ekonomik, kiiltiirel haklar (ikinci kusak haklar) olmak iizere, pek ¢ok hak i¢in zorunlu
bir unsur kabul edilmis, Birlesmis Milletler (BM) ve Avrupa Komisyonu’nun (AK)
kurumsal c¢alismalar1 ve Sdzlesme denetim organlarinin somut vakalar iizerinden
yaptiklar1 degerlendirmelerle kavrama yliklenen mana belirginlesmeye, cerceve ve

standartlar1 tebariiz etmeye baglamistir.



2.1.1 Birlesmis Milletlerde Erisebilirlik

Birlesmis Milletler tarafindan kabul edilen soOzlesmelerin ¢ogunda “erisim” ve
“ulagilabilirlik” gibi kavramlarin erigebilirlikle benzer anlama gelecek sekilde
kullanildig1, baz1 s6zlesmelerde ise “erisebilirlik” kavramina ayrimciliga engel olma,
esitligi saglama islevinin yiiklendigi goriilmektedir. Birlesmis Milletler Iklim
Degisikligi S6zlesmesi’nde, iklim degisikligi ve sonuglar1 konusunda kamusal bilginin
temin edilmesini kolaylastirma ve saglama seklindeki devlet sorumlulugunu, Her Tiirlii
Itk Ayrimciligimin Ortadan Kaldirilmas: S6zlesmesi’nde kamuya agik fiziksel mekan ve
hizmetlere esit diizeyde ulasma anlaminda bir hakk: ifade edecek sekilde kullanilmistir.
Kadina Kars1 Her Tiirlii Ayrimciligin Ortadan Kaldirilmasi S6zlesmesi’nde de yine ayni
sekilde, erisebilirlik ile ayrimciliin 6nlenmesi arasindaki iliski tayin edici olmus;
kadmlarin saghk bakimi, egitim, ekonomik firsatlar ve diger hizmetlere erisebilirlik
devletin bir gorevi olarak ifade edilmistir. Ekonomik Sosyal ve Kiiltiirel Haklar
Sozlesmesi (ESKHS)’nde ise erisebilirlik bazen bir hakkin unsuru, bazen yerine
getirilmesinin aracidir. “Herkese ulasilabilecek en yliksek fiziksel ve ruhsal saglik
standartina sahip olma hakk1” baglaminda saglik hakkinin bir unsuru ve 6lgiitii olarak
kullanilan kavram, egitim hakk: hiikkmiinde yiiksek egitim ve 6gretimde firsat esitligi
ilkesinin saglanmasmin bir aracina doniismiistiir. Erigebilirlik kavrami ve devletlerin
erisilebilirligi saglamaya yonelik almalar1 gereken Onlemleri ifade eden olumlu eylem
yiikiimliiliikleri, Ekonomik Sosyal ve Kiiltiirel Haklar Komitesi (ESKHK) ’nin genel

yorum kararlarma da dahil edilmistir.
2.1.2 Avrupa Konseyi’nde Erisebilirlik

Avrupa Konseyi tarafindan kabul edilen insan Haklar1 Avrupa Sozlesmesi ve Gozden
Gegirilmis Avrupa Sosyal Sarti gibi temel insan haklar1 belgelerinde engellilerin haklara
erisebilirligine yonelik bir kanun bulunmamaktadir. Ancak, Insan Haklar1 Avrupa Komisyonu
ve Insan Haklar1 Avrupa Mahkemesi (IHAM) ile Avrupa Sosyal Haklar Komitesi’nmn kisitlt
sayida da olsa kararlarinda engellilerin haklara erigebilirligi degerlendirilmistir. Bunun
yaninda, Avrupa Konseyi boliimlerinden Baskanlar Komitesi ve Parlamenterler Kurulu’nun
engellilerin haklarmin ve topluma tam katilmlarmm saglanmasma iligkin konferans, karar ve

bildirilerinde ‘erisilebilirlik’in lizerinde 6nemle durmustur.



2.2 TURKIYE’DE ENGELLILER MEVZUATI VE ERISEBILIRLIK

Tiirkiye, uluslararasi insan haklar1 sdzlesmelerinin biiylik bir boliimiine taraf olmakla
beraber i¢ hukukunu ve uygulamalarmi sozlesmelerle uyumlastirma ve
yikiimliliiklerini ifa etme konusunda sikintilar1 olan bir devlet imajinda
gosterilmektedir. Insan haklar1 alaninda uluslararasi gelismelerin gerisinde kalan bir
devletin taraf oldugu sozlesmeler uyarinca almasi gereken yasal ve idari onlemleri
almaktan kacinma ya da geciktirme alternatifi de bulunmadigmna gore Tiirkiye nin
engellilerin haklara erisebilirligini saglamak maksadiyla i¢ hukukunu gozden gecirmesi,
icraata yonelik idari ve siyasi tedbirleri almasi onemli bir yiikiimliliiktiir. Yoksa,
toplumun genelinden farkli ihtiyaclara sahip olan ve 6zel Onlemler alinmadikca
haklarmi kullanamayan engelli vatandaslar, bu alanda yasanan gecikme, aksaklik ve
kusurlardan daha fazla etkilenmektedir. Engellilerin 6zel ihtiyaglar1 olan bir toplumsal
grup oldugunun bilincinde olmak ve bu ihtiyaglar1 gidermek icin hususi onlemlerin
belirlenmesi zorunlulugunu anlamak ve elzem yatirimlar1 yapmak bakimindan Tiirkiye
Bat1 tlkelerinin gerisindedir. Tiirkiye’de kurumsallagma siireci 1997 yilinda
Basbakanliga bagh Oziirliiler Idaresi Baskanlig1’nin agilmasiyla baslamistir. Bu siiregte
engellilere iliskin mevzuat oldukca zayif iken, engelli haklar1 sivil toplumun dar
alanlarindan ¢ikip resmi ve yasal zeminde etkin kilinmistir. Engelli Orgiitlerinin de
faaliyetleri ile, engelli sorunlar1 6zel alandan c¢ikip kamusal alanda konusulmaya,
istisare edilmeye baslanmistir. Tiirkiye’nin 2009 yilinda BM Engelli Haklari
Sozlesmesi’ne taraf olmasiyla birlikte engellilerin hak ve hizmetlere erisimde
yasadiklar1 problemlerin giderilmesine yonelik yasal ve idari ¢alismalar hizlandirilmis,
ulusal eylem stratejilerinde engelliler daha fazla g6z Oniinde bulundurulmaya
calisiimistir. Bu donemde yapilan caligmalar, yasal diizenlemeler ile idari onlem ve

uygulamalar olarak iki alanda degerlendirilebilinir.

2.2.1 Yasal Onlemler

Bu baglamda, engellilerin hak ve 6zgirliiklerine hususiyeti olan yasal diizenlemelerden
hak ve hizmetlere erisimle dogrudan baglantili olanlar erisebilirligin ii¢ yOniiyle

degerlendirilecektir: fiziksel erisebilirlik, ayrimcilik yasagi ve bilgiye erigim.



2.2.1.1 Fiziksel ¢evre ve ulasim

Engelliler mevzuat1 tarandiginda, engellilerin hususiyetle fiziksel erisim sorunlarini
gidermeye iliskin yasal 6nlemlerin diger erisim problemlerine gore daha oncelikli ele
alindig: tespit edilmistir. 5378 Sayili Oziirliiller Kanunu, gegici maddeleriyle kamu
kurum ve kuruluslarina ait resmi yapilarla, yol, tretuvar, yaya ge¢idi, acik ve kapali
alanlar, spor sahalar1 ve benzeri sosyal ve kiiltiirel alt yap1 alanlar1 ile gercek ve tiizel
kisiler tarafindan yapilmis kamuya mahsus olarak hizmet veren her tiirlii tesisin,
Kanun’un yiiriirliige girdiginden itibaren 7 yil icinde engellilerin erisilebilirligine olanak

saglayacak duruma getirilmesi mecbur hale getirilmistir.

2.2.1.2 Ayrimcilik yasagina aykirihk-erisebilirlik iliskisi

Ayrimcilik, belirli kaidelere ve sebeplere dayali olarak fark gozetme (distinction), diglama
(exclusion), kisitlama (restriction), yegleme (preference) gibi fillerle tebarliz eder. Bu tiir
fiiller, toplum hayatmm siyasi, ekonomik, toplumsal, kiiltiirel ve benzeri sahalarinda insan
haklar1 ve temel 6zgiirliiklerin esitlik temelinde taninmasini, bunlardan yararlanilmasm veya
kullanilmasmi imha eden, yoksun duruma diisliren ve/veya ziyana ugratan sonuclara
sebebiyet verir. Bagka bir ifade ile, toplum i¢inde bazi insanlarin veya gruplarm diglanmasi,
bunlara farkli davranilmasi, haklarmin salt bu nedenle daraltilmasi veya salt bu nedenle
bagkalarmm bunlar yerine tercih edilmesi ayrimcilik sayilir ve genellikle “esitlige aykir:
durumlar/sonuglar” kapsaminda degerlendirilir. Ancak, her esitlige aykir1 durum ayrimeilik
olarak kabul edilmemelidir. Kurallarm uygulanmasinda farkli durumlar yaratilmasy/
kurulmast zorunlu olmakla birlikte, farkli durum dogru kurulamamissa, o durum iginde
olmamas1 gereken orada yer almis ya da bir kimse veya sey, icinde olmas1 gereken duruma
alinmamussa, esitlige aykirilik vardir; bu baglamda esitlik ile ayrimeilik es anlamhidir. Bu
nedenlerle ayrmmcilik, uluslararasi insan haklar1 sozlesmelerinin biiyiik bir kisminda
yasaklanan, uluslararasi hukukta ‘jus cogens’ igeriginde kabul edilen bir kuraldir. Uluslararasi
insan haklar1 s6zlesmelerindeki ayrimcilik yasagma yonelik giivenceler, hem fiili (de facto)
hem de hukuki (de jure) esitligi icermektedir. Uluslararas1 insan haklar1 diizenlemelerinin
ortak kanisi, toplumsal yasamda diglanmus kisi ve gruplarin insan haklarindan digerleriyle esit
bicimde yararlanabilmesi i¢in ayrimciligin yasaklanmasmm yeterli olmadigi yoniindedir.
Ayrimeilik yasagma ilaveten, engellilerin haklarmi kullanabilecek firsatlara erisimlerinin

saglanmas1 ve toplumun diger iiyeleriyle bu bakimdan esitlenmesi gerekmektedir. Insan



haklar1 baglammda “firsat esitligi”, ozellikle ekonomik, sosyal ve kiiltiirel haklarla ilgili
olarak ayrimcilik yasagi ile beraber kullanilan bir kavramdir. Ciinkii, bu gruptaki haklarin
gerceklestirilmesi, devletlerin finansal kaynaklar1 ile insan kaynaklarin1 dengeli dagitmasina
baghdir. Cocuk Haklar1 Komitesi(CHK) nin 2003 senesindeki “Cocuk Haklar1 S6zlesmesi
Genel Uygulama Onlemleri” konulu 5 No’lu Genel Yorumunda izah ettigi gibi, haklara
erisimde esitligin vuku bulmasi, genellikle ayrimciliga ugrama potansiyeli fazla olan toplum
kesimleri i¢in ayrimciliga yol agan sartlarin minimize edilmesi veya tamamen yok edilmesi
hususunda 6zel tedbirlerin alinmas: ile miimkiindiir. 62 Insan Haklar1 Komitesi’nin 1989

tarihli 18 No’lu Genel Yorumunda da 6rtiisen sdylemler yer almaktadir

2.2.1.3 Bilgiye erisebilirlik

Siber alemin yeni bir cografya oldugu giinlimiizde bilgi, egitim, saglik, ¢alisma, eglenme,
sosyo-kiiltiirel iliskiler kurma ve gelistirme, siyasete katilma gibi insan1 insan yapan toplumsal
yasamin her alanina tam ve aktif katilimi saglayan, bireysel ve toplumsal yasama yon veren
ve kolaylastiran, kisisel gelisime imkan veren kaynaklar icmalidir. Bu anlamda bilgi, sadece
yazili ve gorsel kaynaklar1 degil, teknolojiyi de igeren bir diizlemde ele alinmalidir. Modern
teknolojinin  bilginin edinilmesi, paylasilimast ve uygulanmasma verdigi katkilar
diistiniildiigiinde, elektronik ve teknolojik arag-geregler, bilginin ve ayni zamanda iletisimin
vazgegilmez kaynaklar1 olarak kabul edilmektedir. Ancak, bilgi ve iletisime erigimi saglayan
kaynaklar, engelliler goz Oniine alinmaksizin toplumun geneline gore diizenlenmis
oldugundan engellilerin kullanimma elverisli degildir. Oysa bilgi ve iletisim kaynaklarmimn
‘herkese ag¢ik olmasi’nin ifade ettigi anlam, bu kaynaklara herkesin esit erisim ve kullanma

imkanina sahip olmasidir.



3. KENT MEKANININ DONUSUMU VE ERISEBILIRLIK iLISKiSINE BAKIS

Diger uluslarda ve kendi yurdumuzda, sehirler, mali sebepler, sosyal gelisimdeki
kifayetsizlik, haddinden fazla niifus birikimleri, hatali konum belirlenimi ve tabii
felaketler gibi sebeplerden kaynaklanan yenilenme, doniisiim, yeniden tanzim etme ve
rehabilitasyon amaglh proje ve calismalara lizum hissetmektedirler. Sehirlerin araz
iceren unsurlari sil bastan projelendirilerek, farkli modern sahalar olarak sehirlere insa
edilmesi siirecinde, yalnizca cografi bir tazelenme degil es zamanl olarak kiiltiirel ve
sosyal ilerlemenin vuku bulmasi i¢in de bu girift siiregcler baslatilmaktadir. Diger
uluslarda ve kendi yurdumuzda, sayisiz proje uygulamasi emsali bulunmaktadir. Bu
proje ve tanzim ¢alismalar1 hedefleri, tanzim sekilleri, gruplanma bi¢imleri ve nihai

sekilleri itibari ile farklilik arzetmektedirler.

3.1 KENTSEL DONUSUM KAVRAMI

Doéntistim ifadesi, Tirk Dil Kurumunun Tiirk¢ce Sozliigiinde,”oldugundan baksa bir
bicime girme, baska bir durum alma, tahavviil, inkilap, sekil degistirme olarak™ tasvir
edilmektedir. Bu ve benzer ifadeler nirengi olarak ele alinirsa, kentsel doniisiim, sehir
alanlarmin mevcut halinden farkli bir yapiya biiriinmesi, yeni bir tasarima sahip olmasi

seklinde ifade edilebilinir.

Kentsel doniistim, kentsel bozulma siireglerini daha iyi anlama ihtiyacindan dogan ve
gerceklestirilecek doniisiimde elde edilecek sonuclarin lizerinde bir uzlagsmadir. Bir
baska deyisle, yitirilen bir ekonomik etkinliin yeniden gelistirilmesi ve
canlandirilmasi, islemeyen bir toplumsal islevin isler hale getirilmesi; toplumsal
dislanma olan alanlarda, toplumsal biitiinlesmenin saglanmasi; ¢evresel kalitenin veya
cevre dengesinin kayboldugu alanlarda, bu dengenin tekrar saglanmasidir (Roberts,

2000).

Kentsel doniisiim, kentsel sorunlara ¢oziim iiretmek amaciyla, degisime ugrayan bir
bolgenin ekonomik, fiziksel, sosyal ve ¢evresel kosullara kalic1 bir ¢6ziim saglamaya

calisan kapsamli bir vizyon ve eylem olarak ifade edilmektedir (Thomas, 2003).



3.2 KENTSEL DONUSUM ve ERISEBILIRLIK iLiSKiSi

Kentsel doniisiim, “fiziksel/tasarim, sosyal, ekonomik ve yasal/yonetsel” olmak iizere
aralarinda bagdasik dort ana unsuru Oziinde ihtiva eden bir ifadedir. Fiziksel boyut,
bdlgenin i¢inde bulundugu kent ile ulagim baglantilari, konut stoku, teknik ve sosyal
altyap1 ve cevresel problemler ile ilgilenir. Tasarim boyutu, fiziksel olarak kentsel
gelisim, degisim ve korumayi yonlendiren kentsel tasarim siirecini igerir (URL2).
Sosyal boyut, saglik, egitim, konut ve kamu hizmetlerine erisim, sug, toplumdan
dislanma, proje siirecine kamu ve 6zel sektoriin, yerel halkin ve goniilliilerin katilimi
gibi kosullarla ilgilenir. Ekonomik boyut, secilen alan ve ¢evresindeki is olanaklarmin
nitelik ve niceliklerini yiikseltmeyi igerir. Yasal/yonetsel boyut, yerel karar verme
mekanizmasinin yapisi, yerel halkla iligkiler, diger c¢ikar gruplarmin katilimi ve
liderligin tiirti gibi kosullar1 igerir (Polat ve Dostoglu, 2007). Bu unsurlar erisebilirlik
kavrami cevresinde biitiinciil bir yapiya kavusturulur. Ulkemizde farkli doniisiim
problemlerine karsi verilen cevaplarda, genelde doniisiim sorunlari1 fiziksel mekanin
doniistimiine indirgenmis; doniisiimiin toplumsal, ekonomik ve ¢evresel boyutlar1 goz

ard1 edilmistir

Erisebilirlik kavraminin islevselliginin saglanmas1 maksadiyla diinyada uygulanan
kentsel doniisiim projelerinde, proje alanlarinda yasayan halkin projenin planlama ve
uygulama asamasinda projeye katilimlar1 saglanmasi i¢in ¢alismalar yapilmistir. Bu
erisilebilirligin maximize edilmesi i¢in Ongodriilen bir yontem olmustur. Yerel halk,
beklentilerini ve isteklerini belirterek projenin tasarim ve uygulama asamasinda
projelere katilmiglardir. Boylece, yapilan kentsel doniisim uygulamalary;, hizhi
kentlesme sonucu olusan niteliksiz ve sagliksiz alanlarin yeniden yapilandirilmasi ve

daha erisilebilir kentler insa edilmesine olanak saglamaktadir.

Kendi iilkemizde her sehir, her yasam {initesi ayn1 kentsel doniisiim muhteviyatina
sahip degildir. Biitiin bolgelerin nev-i sahsina miinhasir problemleri ve gerekgeleri ve
bu problemlerin asilmasinda kullanilabilecek potansiyel imkan ve olanaklari
bulunmaktadir. Bolgesel yetersizliklerin ve imkanlarin tespit edilmesi; buna gore yerel

doniisiim planlamalar1 ve projelerinin iiretilmesi elzemdir.



3.3 ERISILEBILIiR KENT STANDARTLARI VE TASARIM PROTOTIiPLERI

3.3.1 Yaya Yollan ve Kaldirinmlar

Yaya giizergahlar1 ve tretuvarlar; farkli binalari, aktiviteleri ve mekanlar1 dis mekanda
birbirine baglar. Yaya yollar1 ve kaldirimlarin tasarimindan uygulama agsamasina kadar
esas hedef; tiim kullanicilar, 6zellikle engelliler dahil hareket kisithligi olanlarin
erisebilirliginin saglanmasi i¢in, giivenli, temiz, sorunsuz, diizgiin ve yeterli lgiilerde

ulasim imkan1 sunmaktir.

Acik alanlardaki ve rekreasyon alanlaridaki biitiin yaya giizergahlarinda, kaldirimlarda,

rampalarda, meydanlarda, yaya gecitlerinde aymi tasarim ilkeleri hedef almmalidir.'

3.3.1.1 Yaya kaldirnm genisligi

Engelsiz bir yaya kaldirimi en az 1,5 metre — en ideal 2,0 metre — genislikte olmalidir.
Kaldirim genisligi, otobiis duraklarinda minimum 3,0 metre ve diikkan oOnlerinde

minimum 3,5 metre olmalidir (OZIDA, 2008).

Yaya kaldirimlarmin genisligi kullanma yogunlugu ile yol smifina ve grubuna gore

boyutlandiriimalidir.?

Tiim yayalarin serbestge hareket edebilmeleri i¢in yaya kaldirimi en az net 150 cm
olmalidir. Yaya kaldirim1 net dlgiisiine ilaveten miilkiyet yaninda en az 25 cm,bordiir
tas1 tarafinda bordiir tas1 dahil 50 cm emniyet seridi olmalidir. Kaldirim genisligine ve
yol gruplarina gére emniyet seritleri miilkiyet sirasinda 50 cm, bordiir tas1 tarafinda 120

cm. kadar olabilir (TS 12576) (Sekil 3.1).

! Kaldinmlar tasarlanurken uyulacak kurallar TS 12576 Sehir ici Yollar — Engelli ve Yaslilar icin Sokak, Cadde, Meydan ve
Yollarda Yapisal Onlemler ve Isaretlemelerin Tasarim Kurallari’nda belirtilmistir.

? Yaya kaldirmlarinmn genisligi TS 7937’ye uygun olarak yapilmalidir.
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Sekil 3.1. Yaya kaldiriminin minimum net genisligi ve emniyet seritleri

S2%
Tasit yolu
X y oz p
2%
Tasit yolu
X = Miilkiyet yanindaki emniyet seridi
Y = Yaya kaldirim1 net genisligi
Z = Tasit yolu yanindaki emniyet seridi
Sekil 3.2. Yaya yogunlugu -kaldirim genisligi (cm)
D (Yaya / m®) X Y Z
0.3 25 150 50
0.6 25 200 50
1.0 50 250 50
1.5 50 300 120

Yaya kaldirim genisligi tasarlanirken 6zellikle tekerlekli sandalye kullanicilariin
manevra alanlar1 g6z Oniinde bulundurulmalidir. Kaldirim genisligi buna gore

ayarlanmalidir.
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3.3.1.2 Yaya kaldirnminin egimi

Yaya kaldirimlarinda 6zellikle tekerlekli sandalye kullanicilarinin rahat gecisleri i¢in

kaldirim kesitinin egimi %?2’den kii¢lik olmalidir.

3.3.1.3 Yaya kaldirnminin yiizeyi / kaplamasi

Yaya Kaldirimi kaplamasi, kaymay1 Onleyici ve dolagsmayr kolaylastirict olmali,
yollardaki basamak vb. yol sathindaki yer alt1 tesisati1 régar kapaklar1 c¢ikinti
olusturmamali, ani seviye degisiklikleri olmamali; siirekli veya ayn1 seviyede zemin

olugmalidir (TS 12576).

Ayrica yaya kaldirirminda yol gilizergdhinin goérme engelliler tarafindan baston ile
kolaylikla algilanmas1 saglanmali, bunun i¢in dogal kilavuz ¢izgileri ve duyumsanabilir

(hissedilebilir) ylizeylerden olusan kilavuz izlerden faydalaniimalidir.

Yaya kaldirimi kaplamasinin iizerinde ya da i¢inde insa edilen kilavuz izler; bir
glizergahin takibi sirasinda 10.00 m.den biiylik bosluklar oldugunda, gérme engelli
yayalarin yonlenmesinin saglanmasi i¢in ve yaya geg¢itlerinin konumlarmi belirtmek

amaciyla kullanilabilmektedir (BM, 2004).

Sekil 3.3. Kilavuz iz

. 10,60

7 > 10.00 /'

- £ - - & -

08

Yon Degistirme Kilavuz= iz
Ogesi
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Yaya kaldiriminda kullanilan kilavuz izlerin tasarimida dikkat edilecek temel ilkeler

asagida yer almaktadir:

a) Kilavuz izler kolay algilanabilecek ve akillica tanzim edilmelidir,
b) Yaya trafiginin yogun oldugu yone paralel dizayn edilmelidir,
¢) Kilavuz iz 0.60 m genisliginde olmalidir

d) Gorme engellilerin sasirmasini 6nleyebilmek ve bir kaza olasiligi olugturmamak i¢in

1zgaralara, menhollere ya da drenaj yapilarina aralikli olmalidir.

Sekil 3.4. Kilavuz iz genisligi ve yon degistirme. Ol¢ii m.dir (BM 2004)

' 0.60 |

Renkleri ¢evrelerindeki yiizeylerin renkleri ile kontrast olusturacak sekilde secgilmelidir.
Kilavuz iz’de kullanilan malzemenin yiiksekligi tekerlekli sandalye kullananlar igin

engel olusturulmamalidir.’

Yaya kaldirimi kenarinda yer alan bordiir taslarina iliskin standartlar su sekilde

olmalidir (TS 12576):

* Duyumsanabilir (hissedilebilir) yiizey diizenlemesi konusu El Kitabi 3.4.2’de ayrmntili olarak ele
almmaktadir.
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Yaya gecidinde, bordiir tas1 yiikseklikleri “+0” veya +3 cm olmali veya tekerlekli

sandalyeli engelliler i¢in kaldirimin herhangi bir yerinde tasit yolundaki yaya gecidine

90 cm genisliginde, ylizde 8” egimde rampa yapilmahidir (Sekil 3.5).

Sekil 3.5. Yaya gecitlerinde tasit yoluna gore bordiir taslan yiiksekligi. Olgiiler

cm.dir (EI kitabr)

» oluk
% ~
o

2 N

“

a) b)
Yaya kaldinmi
Bordur tasi Rampa

Yaya gegidi

o ¥ »
@

-—

“

Tasit yolu kotu

Bordiir taslar1 diizgiin, iyi pahlanmig olmali ve pahlarin egimleri ayni olmalidir.

Yaya kaldiriminda bordiir tasi {ist seviyesi tasit yolu kaplamasindan en fazla 15 cm

yiikseklikte, en az 3 cm yiikseklikte olmalidir (Sekil 3.6).

Sekil 3.6. Bordiir tas: yiikseklikleri

Tasit yolu Oluk

%2.5

min. -3 cm

Yaya kaldirimi

%2 max.15cm
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3.3.1.4 Yaya kaldinmindaki agaclar, kent mobilyalar

Yaya kaldirimmin genisligine baglh olarak, tasit yolu ile kaldirim kenarma dikilecek,
agaclar, elektrik, trafik isaretleri direkleri ile siis bitkileri, ¢iceklik/ saksilar, yaya
korkuluklar1 vb. tesisler bordiir tasi dahil, yaya kaldirimi boyunca en az 75 cm en ¢ok
120 cm genisliginde bir serit i¢inde bir hizada diizgiin olarak yerles‘[irilmelidir4 (Sekil
3.7). Yaya kaldirimmim miilkiyet sinirinda kot farki olmasi halinde kaldirim ile bahge

arasma korkuluk yapilmalidir (TS 12576).

Yaya kaldiriminda agag, agaggik vb. engellemelerin cevresi; uyarict duyumsanabilir

ylizey ogeleri ile ¢cevrelenmelidir.

Sekil 3.7. Yaya kaldinminda agac¢landirma. Olgciiler cm.dir.( El kitabi).

7S5 -120 Yaya Kaldirimi
- -
Tasit yolu — ———— e ———
S Uyanci Duyumsanabilir
Yilzey

Kok yayillma alani iizerinde korunmasi gereken toprak ylizeyinin boyutlari, agacin

govde capinin merkezinden itibaren her yone minimum 100 cm.dir.(TS 8146)

Yaya kaldmrimlarindaki ilan panosu, aydinlatma gibi kent mobilyalar1 ve agaglar;
ozellikle gorme engelli kisiler tarafindan fark edilebilmeleri agisindan, kaldirim

kotundan 0.10 m yiiksekteki bir platform lizerinde konumlanmalidir (Sekil 3.8).

* Yaya kaldmmmm genisligine bagh olarak, tasit yolu ile kaldirim kenarma dikilecek, agaglar TS 8146’ya uygun
olmalidir.
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Sekil 3.8. Kaldinmdaki aga¢ ve donatilarin etrafindaki yiikseltilmis platformlar
(BM, 2004)

Yaya kaldirnrmindaki bitki kasasi, agaggik gibi bir tasarim elemanlarmin bitiminden
itibaren 0.60 m’lik bir alanda doku farklilagmasi olusturularak duyumsanabilir yiizey
olusturulmalidir (BM 2004) (Sekil 3.9).

Sekil 3.9. Kaldirimin etrafindaki duyumsanabilir yiizeyler (BM, 2004)

0.50

IR

Ll

Yaya kaldiriminda, yolun genisligine bagli olarak veya yaya dolagimma mani

olmayacak sekilde engellilerin de faydalanabilecegi uygun yerlere dinlenme banklar1
konulmalidir (TS 12576).
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3.3.2 Yer cizgileri

Trafik yogunluguna baglh olarak, yayalarm tasit yolunu ve kavsaklarin kullanildig:
yerlerde, gecit yer ¢izgileri bulunmalhdir.® Yaya gecitleri yatay ve disey isaretlerle
isaretlenmelidir. Tasit yoluna ¢izilen c¢izgilerin sabit ve kalict olmasma 06zen

gosterilmelidir (TS 12576).

3.3.3 Acik ve Yesil Alanlar

Acik ve yesil alanlar; kent igerisindeki ve yakin ¢evresindeki kent parki, mahalle parki,
cocuk oyun alani gibi park alanlarmni; futbol, basketbol sahasi, ylizme havuzu gibi spor
alanlarini, meydanlar, yaya bdlgeleri gibi agik alanlar1 ve rekreasyon alanlarini
kapsamaktadir. Bu alanlarin herkes tarafindan ulasilabilir, kullanilabilir nitelikte olmas1

gerekir.

Acik alan ya da park alan1 giriglerinde gérme engelliler i¢in duyumsanabilir donanimlar
kullanilmali, hareket engelliler i¢in ulasilabilir nitelikte olmalidir. Park alani ig¢erisinde

yer alan farkl etkinlik alanlar1 hissedilebilir/ ulagilabilir 6zellikte olmalidir.

3.3.3.1 Kent mobilyalan

Kent mobilyalar1 oturma banklari, aydmlatma lambalari, telefon kuliibeleri, ¢op
kutulari, bitki kasalari, gazete biifeleri, halka acik tuvaletler, otobiis duraklar1 ve isaret /

bilgilendirme levhalarini kapsamaktadir.

Kent mobilyalarinin tasarimi ve diizenlenmesinde uyulmasi istenen genel kurallar TS

12576°da su sekilde belirtilmistir:

a) Kent mobilyalar1 ve donanimlari; trafigi kanalize ettiginden, yol aydinlatmasinda ve
bilgilendirmede, yonii belirtme veya dinlenmede imkanlar sundugundan, bu
donanimlar uygun vyerlerde kullanilmali ve yeterli isaretlemelerle engellilerin

hareketlerine engel olmayacak sekilde yerlestirilmelidir.
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b) Kent mobilyalarindan; telefon kabinleri, satig biifeleri, bilet satig, gazete, tiitiin, ¢icek
satis kuliibeleri, dondurmacilar ile yangin muslugu, ¢op ve posta kutulari, oturma
banklar1 vb. mobilyalar yaya yolunda hareket yoniinde engel teskil etmeyecek
sekilde yerlestirilmeli ve isaretlendirilmelidir (Sekil 3.10).

Sekil 3.10. Yaya yolunda bas kurtarma yiiksekligi. Olciiler cm.dir (EI kitabi).

220

c¢) Yaya yoluna c¢ikint1 yapan lokanta, pastane vb. diikkanlarin giineslikleri,
semsiyelikler, oturma alanlar1 ile yapitlar ve sanat eserleri engellilerin hareketinde

engel olusturmamalidir.

b) Engeller etrafinda gorme engelliler i¢in dokunulur ve kontrat renkli isaretler

yapilmas1 gerekiyorsa bunlarin ytikseklikleri 70 cm.den az yapilmamalidir.
¢) 2,20 m ve daha alcak olan merdiven altlar1 kapatilmalidir (Sekil 3.23).

d) Yiirime dogrultusundaki her beklenmeyen engel; kontrast renkler veya doku

farkliliklar1 kullanarak isaretlenmelidir.
e) Sehir mobilyalarinin kenarlar1 yuvarlatilmis olmalidir.
f) Bas kurtarma mesafesi 220 cm.den yiiksek yapilmalidir (Sekil 3.23)

g) Yiizey kaplamalarinda doku farklilasmasi olusturularak donatilarin konumlari

ozellikle géorme engelliler i¢in tanimlanmalidir.

h) Kent mobilyalarinin rengi secilirken algilanmalarinin kolay olmasi i¢in cevresi ile

zitlik olusturacak renkler tercih edilmelidir.

1) lyi isaretleme,

18




i) ki veya daha fazla duyu yoluyla (hissedilebilir, isitsel ve gorsel) iletisim

saglayabilecek onemli bilgilendirme,
j) 1yi akustik,

k) Ses yiikseltici sistemler.

3.3.4 Ulasilabilir giizergah (TS 9111)

Ulasilabilir glizergah, net genisligi, ylizey dokusu, yiiriiylis glizergahina paralel ve dik
egimi ve diizey degisiklikleri bakimindan hareket sorunu bulunan bireylerin
kullanabilmesine kolaylik saglayan yiiriime alanlaridir. Ulasilabilir glizergah, ulasilabilir
otopark alanindan, ulasilabilir yolcu indirme-bindirme alanindan, toplu tasima

duragindan, sokaklar veya kaldirimlardan ulasilabilir bina girislerine baglanmalidir.

Genel ilkeler,

a) Yerleske sinirlar1 i¢inde, toplu tasima duragindan, ulasilabilir otopark alanindan,
ulagilabilir yolcu indirme-bindirme alanindan, sokaklar veya kaldirimlardan,

ulasilabilir bina girisine kadar en az bir ulasilabilir giizergah saglanmalidir.

b) En az bir ulasilabilir giizergah ayni1 yerleskedeki ulasilabilir binalari, ulasilabilir

donatilari, ulasilabilir 68eleri ve ulasilabilir mekanlar1 birbirine baglamalidir.

c¢) En az bir ulasilabilir giizergah, ulasilabilir bina veya tesis girisleri ile tiim ulasilabilir
mekanlar1 ve Ogeleri ve bina veya kullannm i¢indeki tiim ulagilabilir konut

birimlerini baglamalidir.

d) Ulasilabilir bir giizergah, ulasilabilir konut birimine hizmet eden dis ve i¢ mekanlar

ve donatilar ile her bir ulagilabilir konut birimini baglamalidir.

e) Ulasilabilir glizergahlarin miimkiin oldugunca ortak giizergahlar ile g¢akigmasi
gereklidir. Erisim igin gerekli bir alternatif giizergah bulundugunda, genel/ortak
giizergahtan yolculuk mesafesi farki en diisiik diizeyde tutulmalidir. Karisiklik veya geri

dontisii en aza indirmek i¢in yol boyunca isaretleme gereklidir.

19



3.3.4.1 Binalara giris

Binalarn en az bir girigsine engelsiz ulasim ve giris olanagi saglanmalidir. Ulagilabilir tiim
glizergah noktalar1 en az 92 cm eninde olmali, rampalarin egimi 1:12 (%8)’den fazla olmamalidir.
15 cm’den daha yiiksege ¢ikan rampalarin her iki yaninda korkuluk diizenlemelidir. Korkuluklar
rampa yiizeyinden 90 cm yiikseklikte olmahdir. Rampalarin kenarlarinda kenar korumalari en az
5 cm yiikseklikte diigtiniilmelidir (ADA, 1994) (Sekil 3.11).

Sekil 3.11. Ulasilabilir giris alternatifleri

Kaynak: http://www.ada.gov/business/ accessiblemtg.htm, 22.02.2014

Eger alternatif ulasilabilir girisler kullanilacak ise, bu giriglerin tabelalar ile ulasilabilir
giizergah lizerinde isaretlenerek yonlendirilmeleri saglanmalidir. Bu ulasilabilir giris
kapis1 Oniinde yeterli manevra alan1 bulunmali ve kapi ulasilabilirlik diizenlemelerine

uygun olmalidir (ADA,1994) (Sekil 3.12).
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Sekil 3.12. Ulasilabilir giris alternatifleri

Kaynak: http://www.ada.gov/business/ accessiblemtg.htm, 22.02.2014

Ozellikle gorme engelli ya da az gorenlerin kullanacag: giris yollar: iizerinde yiiksekligi 2030
cm’den algak olan aydinlatma eleman:i ya da sarkan tabela vb. donat1 bulunmamalidir. Kot
fark1 olusturan merdivenlerde korkuluk diizenlemesi ihmal edilmemelidir. Rampalarin
genigligi en az en 91.5 cm olmalidir (ADA,1994) (Sekil 3.13).

Sekil 3.13. Ulasilabilir giris alternatifleri

Kaynak: http://www.ada.gov/business/ accessiblemtg.htm, 22.02.2014
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34 KONYA KENT MEKANININ ERISEBILIRLIK ILKELESi DOGRULTUSUNDAKI
DONUSUMUNDEN KESITLER

Konya Biiyiiksehir Belediyesi ile Basbakanlik Oziirliiler idaresi Baskanlig1 arasinda
diizenlenen protokol cercevesinde yiiriitiilen ‘‘Ornek Engelsiz Kent Projesi’’
kapsaminda sehir genelinde erisilebilirlik ile ilgili ¢aligmalar yapilmistir. Bu ¢aligmalar

tarafimca takip edilip kayit altina alinmistir.
Erisebilirlik bakimindan problemlerin tespiti yapilirken su kriterler géz oniine alindi:

1- Yiizeye Baglh Engeller

2- Kent Donatilarma Bagli Engeller

3- Yaya-Trafik Ilskisine Bagl Engeller

4- Imar Uygulama Eksikligine Bagli Engeller
5- Diger Engeller

Sekil 3.14. Erisebilirlik kriterleri kapsaminda diizenlenecek pilot bolge
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3.4.1 Mevcut Durum ve Engellerin Tespiti

Mevcut durum tespitleri yapilarak, yapilan tespitler halihazir paftalar tizerine islenmistir.
Biiyiiksehir Belediye binasi ve ¢evresinde erisebilirlik saglanmasi i¢in dncelikle engel
teskil eden noktalar ve giizergahlar tespit edilerek kiiciik Ol¢ekli bir erisebilirlik plani
hazirlandi..Bu alanlar genel olarak 10-15 yil 6nceden diizenlenmesi yapilmig ancak
erigebilirlik agisindan eksiklikler bulunan sehrin merkezi yerlerindendir. S6z konusu
eksikliklerin giderilmesi i¢in kii¢iik Olgekli tadilat ve diizenleme ihalesi yapilmis, bu

kapsamda diger bolgelerle birlikte burasi da diizenleme kapsamina alinmistur.

Sekil 3.15. Biiyiiksehir belediyesi ve cevresi erisebilirlik plani
e . B B = deh .. IV R
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Sekil 3.16. Erisilebilirligi kisitlayan durumlara 6rnek fotograflar
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3.4.2 Erisilebilirligin Saglanmas i¢in Yapilan Diizenlemeler

Sekil 3.19. Erisilebilirligin Saglanmasi i¢in Yapilan Diizenlemeler

Once Sonra
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Sekil 3.20. Erisilebilirligin Saglanmasi i¢in Yapilan Diizenlemeler

Yapilan Fiziki Diizenleme 6rneklerinden diizenleme Oncesi ve diizenleme sonrasina ait

resimlerden bazilari ....

Sekil 3.21. Erisilebilirligin Saglanmasi i¢in Yapilan Diizenlemeler

Once Sonra
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Sekil 3.22. Erisilebilirligin Saglanmasi i¢in Yapilan Diizenlemeler

Once Sonra

Yapilan Fiziki Diizenleme 6rneklerinden diizenleme Oncesi ve diizenleme sonrasina ait

resimlerden bazilari ....

Once Sonra
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Sekil 3.24. Erisilebilirligin Saglanmasi i¢in Yapilan Diizenlemeler

3 ’fﬁf"f‘ 3
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3.4.3 Erisilebilirlik Yonetmeliklerine Uygun Yiiriitiilen Projeler

3.4.3.1 Belediye onii rampal iistgecit projesi

Sekil 3.25. Belediye Onii Rampah Ustgegit Projesi
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Belediye Binasi gevresinde bulunan merkezi is alanlarina Kiltiirpark’tan ulagimi

saglamak amaciyla bu kisimda rampali yaya st gegidi insa edilmistir.

Sekil 3.26. Belediye Onii Rampah Ustgecit Projesi
- [ =

Belediye Onii yaya iist gecidinden kesitler.
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3.4.3.2 Biiyiiksehir belediyesi oniindeki yer alt1 geciti

Sekil 3.28. Biiyiiksehir Belediyesi Oniindeki Yer Alt1 Gegiti
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Yine Belediye girisine yakin bir yerde Belediye gevresi ile numune hastanesi ve diger is
merkezlerine ulagimi saglayan yaya alt ge¢idi mevcuttur. Yaya alt gec¢idi ayn1 zamanda
cars1 olarak faaliyet gostermektedir. Altgecide yiiriiyen merdivenlerle erisilmektedir.
Engelliler i¢in de bir platform montaj edilmistir. Platformu kullanmak isteyen engelliler
ulagimda kullandiklar1 akilli kartlarina yiiklenen tanitict bir program sayesinde
platformu kullanabilmektedirler. Boylece ikinci bir kisiye ihtiya¢ duymadan ¢arsiya inip
¢ikabilmektedir.

30




3.4.3.3 Kiiltiirpark projesi

Eski fuar alani olarak bilinen Kiiltiirpark engellilerin de rahatlikla faydalanabilecegi bir
park olarak projelendirilmistir. Proje asamasinda mevcuttaki kot farkliliklar1 ortadan
kaldirilmistir.  Projenin uygulanmasiyla tim engellilerin faydalanabilecegi alanlar
olusturulmustur. Kiiltiirpark i¢inde bir adet agik sahne, lokanta, ¢ay bahgesi, bisiklet
parkuru, yiirlime alanlari, kiitiiphane binasi,sergi salonu, polis karakolu Tarihi Dede

Bahgesi, ve bazi sosyal mekanlar yer almaktadir.
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Sekil 3.31. Kiiltiirpark Projesi

Sekil 3.30. Kiiltiirpark Projesi

Kiiltiirpark’tan genel goriintisler
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Sekil 3.32. Kiiltiirpark Projesi

Kiiltiirpark’ta bulunan sahneden genel goriiniis

Sekil 3.33. Kiiltiirpark Projesi

A

Acik sahneye erisimi saglayan rampa goriintiileri
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Sekil 3.34. Kiiltiirpark Projesi

Lokanta girisinin uzaktan goriniimii.

Sekil 3.35. Kiiltiirpark Projesi

Kiiltiirpark i¢inde bulunan engelli tuvaleti ve detay goriintiileri.
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Sekil 3.36. Kiiltiirpark Projesi

TR

Gorme engelli uyari cihazi

Kiiltiirpark’a ulasimi saglayan yaya gecidi. Yaya ve arag trafigi ayni kotta diizenlendi.

Gorme engelliler igin de sesli uyari sistemi konuldu.

Sekil 3.37. Kiiltiirpark Projesi
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Yaya koridorundan bir goriiniim.Burada da agaglar, elektirik ve aydinlatma elemanlar1

banklar ayni1 hizaya getirildi.

Sekil 3.38. Kiiltiirpark Projesi

Sekil 3.39. Kiiltiirpark Projesi
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Kiltiirpark icinde bulunan kiitiiphaneden dig cephe ve girisinin goriintiileri.

Kiitiiphanenin girisine engelli rampas1 yapildi. Iceriye giris engellilere uygun hale

getirildi.
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Sekil 3.40. Kiiltiirpark Projesi

Kiitiiphanenin okuma salonuna giris kapisi esigi kot farki olmaksizin hemzemin

uygulandi. Engellilerin rahat kullanabilecegi oturma ve okuma yerleri yapild.

Sekil 3.41. Kiiltiirpark Projesi

Asansorler engellilere uygun yapild.
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Sekil 3.42. Kiiltiirpark Projesi

Hizmet alinan masalar daha algak seviyede ayarlandi.

Sekil 3.43. Kiiltiirpark Projesi

Buras: Kiiltiirpark i¢inde bulunan Komek(Konya Biiyiiksehir Belediyesi Meslek
Edindirme Kursu) sergi salonu. Salonun girisiyine engellilere uygun yapildi.Buradaki
gorevli ile yaptigim goriismede engelliler i¢in herhangi bir sikint1 olmadigini sergilenen

eserler iginde engelli 6grencilere ait olanlarin da bulundugunu soyledi.
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Sekil 3.44. Kiiltiirpark Projesi

Kiltiirpark i¢inde tespit ettigim eksiklerden biri de telefon ankisoriiniin ahizesinin

yiiksek olmasi. Bu seviyede engellilerin kullanimina uygun degil.

3.4.3.4 Konya sehir merkezinde erisebilirlik ilkelerine gore diizenlenen diger bazi

projelerden kesitler

Mevlana Miizesi Giil Bahgesinde yapilan diizenlemeler tamamlanarak girigler ve ig

ulagim tamamen engelsiz hale getirilmistir.

Sekil 3.45. Giil bahgesi erisebilirlik diizenlemeleri
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Konya Biiyiiksehir Belediyesi Kiiltiir Bakanligi ile isbirligi icinde Mevlana Giilbahgesi

icini yeniden diizenleyerek Erisebilirlik kriterlerine uygun hale getirdi.

Sekil 3.46. Mevlana kiiltiir merkezi erisebilirlik diizenlemeleri

o 1oL
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1980 Yillarinda Kiiltiir Bakanlig1 biinyesinde projelendirilen Mevlana Kiiltiir Merkezi

icin o yillarda engellilere yonelik yeterli diizenlemeler yer almamaistir.

Sekil 3.47. Mevlana Kkiiltiir merkezi erisebilirlik diizenlemeleri

3500 Kisilik kapali alanda sema salonu ve ¢esitli kapali ve agik toplanma mekanlar1
bulunan Mevana Kiiltiir Merkezi’nin Insaat1 ancak 2004 yilinda Biiyiiksehir Belediyesi

tarafindan tamamlanmigtir. Mevlana Kiiltiir Merkezi Mevlana Seb-i Aruz (Diigilin
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Gecesi-Hz Mevlana’nin 0liim gecesi) etkinliklerinin yapildigi yapidir.Her yil 17
Aralikta sema gosterileri ulusal ve uluslararas: katilimla Mevlana Kiiltiir Merkezinde
gergeklestirilmektedir.Birgok engelli kisilerin de katiliminin oldugu bu etkinliklerin

engellilerin ulagimina uygun hale getirilmesi i¢in bir takim ¢aligmalar yapildi.

Sekil 3.48. Mevlana Kkiiltiir merkezinde erisebilirlik Kriterleri dogrultusunda
yapolan diizenlemeler

|  KaugukUpgnlama |

Sekil 3.49. Mevlana Kkiiltiir merkezinde erisebilirlik Kriterleri dogrultusunda

yapolan diizenlemeler: i¢ zemin yonlendirme elemani-bina i¢i yonlendirme
elemanlan

ZUM 1.0G
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Sekil 3.50. Mevlana Kkiiltiir merkezi erisebilirlik diizenlemeleri: merdiven
uygulamalarn

Kiiltiir Merkezinde uygulanmasi diisiiniilen yukaridaki bazi detaylarla ilgili arastirmalar
yapildi.Yapilan arastirmalar sonucu bazi uygulamalarin yapilmasina karar verildi.Bu

uygulamalarin tatbiki i¢in bir ihale yapildi.

Sekil 3.51. Mevlana Kkiiltiir merkezi erisebilirlik diizenlemeleri: piiriizlii, 151k
yansiticl i¢c zemin kau¢uk malzemesi
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Yapilan ihale kapsaminda bazi uygulamalar yapildi.Burada mevcut zemin kaplama
tekerlekli sandalye i¢in ¢ok ideal bir malzeme olmamakla birlikte kullanima engel teskil

etmemektedir.Bu zemin tizerine gorme engelliler i¢in siirekli iz uygulamasi yapilmustir.

Giivelik kontroliinden gegen engelliler siirekli izlerle bilgi tabletine ulasabiliyor.Ayrica

engellilerin kullanabilecegi bir telefon ankisorii de konulmustur.

Sekil 3.52. Mevlana Kkiiltiir merkezi erisebilirlik diizenlemeleri: kiiltiir merkezinin
haritasi

Stirekli iz yardimiyla bilgi tabletine ulagan gérme engelli biri bu tablet lizerinde Kiiltiir

Merkezinin haritas1 ve genel yerlesim plan1 hakkinda bilgi sahibi olabiliyor.

Sekil 3.53. Mevlana kiiltiir merkezi erisebilirlik diizenlemeleri: siirekli izler

[ W
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Yine siirekli izleri takip eden engelliler merdivenleri de kullanarak sema salonuna
ulasabiliyor. Yiirime engelliler i¢in de engelli asonsdrleri, engelli we leri ve rampalar
konulmustur. Ancak rampalarda egim maksimum sinirlarda. Bu nedenle kaymay1 ve
hizlanmay1 dnleyici kaucuk halilar kullaniliyor. Tuvalet i¢inde de kalmaya ve oturmaya
yardimct olacak yan profillerden biri eksik. Duvarda yeri ayarlanmis ama montaj

yapilmamis.

Sekil 3.54. Bilim merkezi erisebilirlik diizenlemeleri

Tiirkiye’de ilk bilim merkezi Konya’da insa ediliyor .Egitim amagli gérsel ve dokunsal

Ogeleri barindiracak olan merkez engellilerin kullanimina uygun projelendirildi.

Sekil 3.55. Konya stadyumu erisebilirlik diizenlemeleri
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Yeni yapilacak olan Konya Stadyumu da erigebilirlik kriterlerine uygun halde

projelendirilmistir.

Sekil 3.56. Rampali ve asansorlii yaya iist gegitleri

Yeni yapilan yaya ve bisiletli tist gegitleri engellilere uygun insa edildi.

Sekil 3.57. Rampah ve asansorlii yaya iist gegcitleri: toplu ulasim kartlan ile
kullanilmasi
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Yaya iist gecitlerini engelliler kullanabiliyor. Asansorleri kullanmak igin toplu ulasim
kartlarina tanitict program yiikletiyorlar. Bu konuda asansorlere bilgilendirme yazilari
yazilmistir. Basvuru yerleri ve ulasabilecekleri telefon numaralar1 belirtilmistir.

Sekil 3.58. Rampah ve asansorlii yaya iist gecitleri: yiiriiyen merdiven ve asansor
bir arada uygulanmstir

Yaya ist gecitlerin bazilarinda yiiriyen merdiven ve asansor segenekleri bir arada

uygulanmaistir.

Sekil 3.59. Rampah ve asansorlii yaya iist gecitleri: bisiklet trafigine uygun
diizenlenleme 6rnekleri
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Bazi iist gecitelrde bisikletli kullanicilar da g6z Oniine alinarak rampali gecis imkani
verildi. Bu iist gegitleri her tiirlii engelli kullanabiliyor. Bu gegitlerde belirli mesafelerde
olmasi gereken dinlendirici ve giivenlik saglayan sahanliklar konulmamistir. Ancak bu
konuda Belediyeye herhangi bir sikayet ulagsmamustir. Sikayet ulasmamasi sapstik
engellilerin refekat¢i sahibi olmasi ya da tekerlekli sandalyelerin Konya Merkezinde

artik tamamina yakinin motorlu olmasima baglanmaktadir.

Sekil 3.60. Erisebilirlik kriterlerine uygun tanzim edilen yollar: kavsak diizenlemesi

Konya’da bisiklet kullanimi yaygin oldugundan kavsak ve yaya gecitlerinde bisikletli
striicliler de gecislere entegre edilmektedir. Bisiklet yollar1 uluslar arasi kabul edilen
renklerde boyanmaktadir. Mahalle icerisinde ev girigleri, bisiklet yaya ve ara¢ yolu

kesigsimleri engellilere uygun hale getirilmektedir.
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Sekil 3.61. Erisebilirlik kriterlerine uygun tanzim edilen yollar: bisiklet yollarinin
ayrilmasi

Arag otoparklari tarifli hale getirilerek yaya gilizargahlarina tasit parklanmasmin oniine
gecilmesi i¢in gerekli diizenlemelere imkan dahilinde yer verildi. Gegislerlerde kot
farki ortadan kaldirildi. Onceleri oluklu tas kullanilmaya baslanmist1. Daha sonra diiz
yatik bordiir taglar1 dizayn edilerek kullanilmaya bagslandi.Bisikletliler i¢in ayrik yollar

olusturuldu.

Sekil 3.62. Erisebilirlik Kkriterlerine uygun tanzim edilen yollar: kod farklarinin
giderilmesi
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Engelliler i¢in yeni diizenlemelerde miimkiin oldugunca yayalarla birlikte giivenlik
koridoru olusturuluyor. Yaya ve bisiklet yollari, ara¢ yollar1 arasinda farkindalik
olusturacak kiip granit gibi kaplamalar kullanilarak engellilere kolayliklar
saglanmaktadir. Ayrica yaya gecidi disinda caddeyi kuralsiz ge¢meye caliganlarin
refiijde tehlikeye diismelerini Onlemek amaciyla reflijlerde gilivenlik taglari

kullanilmaktadir.

Yapilan ¢aligmalarin engellilerin genelini kapsamasi, ayni zamanda yaya ve bisiklet

kullanicilarin da emniyetli seyretmesini saglamasi gerekmektedir.

Bu nedenle kismi veya tam gorme engelliler igin Engelsiz Siirekli iz hatlar1 olusturma
isinde Oncelikle kabartma dokulu yer désemesi konusunda malzeme ve yontem segimi

yapilmalidir.

Sekil 3.63. Erisebilirlik Kkriterlerine uygun tanzim edilen yollar: siirekli iz
olusturulmasi
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Basbakanlik oOziirliiler idaresi baskanligi ile birebir goriismelerimde ve daha sonra
yazilan resmi yazi ile talep etmeme ragmen bagslangicda TSE’de bulunmadigindan
herhangi bir engelsiz iz malzemesi tavsiyeleri olmamistir. Bunun yaninda Ankara ve
Istanbul Biiyiiksehir Belediyelerinin yanlis uygulamalar yaparak sdkmek zorunda
kaldig1 malzeme bilgisine ulasilmistir. Uzun zamandir projelendirme ve arastrma
calismalarina devam edilmesine ragmen bu giine kadar standart olmamasi1 nedeniyle
standart dis1 bir uygulama yaparak sokmek zorunda kalmamak i¢in yapilacak ¢alismalar
bir siire geciktirilmistir. 2010 Aralik ayinda uygunlugu kabul edilen Alman DIN ve
Amerikan ADA standartlarina uygun olarak Mevlana Kiiltiir Merkezinin Engelsiz
Diizenlemesi ihalesi yapilmustir. Thale kapsaminda gerekli diizenlemeler tanzim

edilmistir.

Engelsiz Yollarimiz, akiilii ara¢ ve tekerlekli sandalye kullanan ortopedik engelli
halkimiz tarafindan kullanilmakta olup, bunun yaninda gérme engelli kardeslerimizi de
dikkate alan Belediyemiz tarafindan, kamusal alanda her tiirlii kamu hizmetine engelsiz
bir hat tizerinden ulasilabilmesi ve bu hatlar ile ilgili yonlendirmelerin yapilabilmesi
icin bir caligma baslatilmistir. Konuyla ilgili arastirma ve tespitler yapilmis olup,

malzeme ve yontem se¢imi netlesmemistir..

Konya Biiyiiksehir Belediyesi, lilkemizde her tiirlii hizmette oldugu gibi bu konuda da
oncli olma gayretindedir. Bu anlamda, konuyla ilgili yapmis oldugumuz arastirmanin
sonucunu ve malzeme se¢iminde dikkat ettigimiz hususlar1 su sekilde aciklamak

miumkiindir.

Arastirmalarda Avrupa kentlerinde uygulanmakta olan, mevcut zemin ile ayni 6zellikte
karo, parke tas1 gibi malzemelerin kabartma desenli ve oluklu tiirlerinin kullanimi, pre-
mark olarak adlandirilan ve isitilarak her tiirli zemine kiigiik pargalar halinde
yapistirilabilen kauguk ve plastik esash kabartma izler, ¢ift kompenanth yol boyasi ile
yapilabilen izler ve son olarak ta Thermo Plastic malzemenin zemine serilmesi
yontemiyle olusturulan Engelsiz  Siirekli Izler Konya sehir merkezinde

uygulanmaktadir.
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Sekil 3.64. Erisebilirlik Kkriterlerine uygun tanzim edilen yollar: siirekli iz
olusturulmasi, etiid ve imalat asamasi

Ilk olarak mevcut zemine uygun beton veya tas malzemelerin, sonradan zemine
uygulanmasmin zorlugu ve engelsiz hat iizerinde c¢ok degisik kaplama malzemeleri
bulunabilecegi ihtimalinden dolay, siirekli bir hat olusturulmakta ¢ok gesitli taglar temin
edilerek degisik yontemler ile zemine uygulanmasi gerekeceginden (Karo, parke, andezit,
fonolit, traverten, mermer, granit, asfalt vb.) uygulamanm zorlugu dikkat ¢ekmektedir. Bu
tip bir uygulama deneme amach olarak bir miktar Kabartma Desenli Kilitli (Papyon) Parke
Tas1 ile Konya Biiyiiksehir Belediyesince yapilmis olup, mevcut taglarin kesilerek yerinden
¢ikarilmasmin zorlugu ve taslarin sabit sekli yliziinden tam olarak istenilen gilizergahta bir

hat olusturulamamasi nedeniyle ¢ok cazip gelmemektedir.
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Ikinci tip malzeme olarak, Pre-Mark tabir edilen hazr, 1sitilarak her tiirlii zemine kiigiik
parcalar halinde yapistirilabilen plastik esasli kabartma izler ise, kiiciik parcalardan
olustugu i¢in (30~50 cm gibi) kamu binalar1 igerisinde ve diger kapali mekanlarda
kullanilmasmin uygun olacagi diisiiniilmektedir. Bunun yaninda uzun metrajl dis ortam
uygulamalarinda birim maliyetinin yiiksek olmasi, uygulama siiresinin uzun ve

is¢iliginin ¢ok olmasi nedeni ile dis ortamda ¢ok cazip olmadigi kanaati olugsmustur.

Ugiincii tip malzeme olarak, Cift kompenantli yol ¢izgi boyasi ile tam olarak istenilen
geometrik sekil temiz olarak elde edilememis, kuruma swrasinda bir miktar yayilma
olustugundan serit kanallarinda diizgiin koseler elde edilememektedir. Bunun yaninda
cift kompenantli yol ¢izgi boyasinin ¢ok rijit, saglam bir malzeme olmasi nedeniyle, yaz
ve kis 1s1 farklarindan dolay: elastik bir yapida olan asfalt ile farkli ¢aligmasi sonucu
sekillerin smirlarinda asfaltta derin ¢atlaklar olusturmakta ve yolun su alarak
bozulmasima neden olmaktadir. Diger bir mahsuru da her hangi bir nedenle sokiilmesi
gerektiginde (glizergah degisikligi, hatali imalat gibi) su jeti vb. sokiilememesidir,
Ancak freze ile asir1 deformasyonlu bir sekilde kazinabilmektedir. Elde edilen bu
sonuclar ve birim maliyetin de yiliksek olmas1 nedeniyle ¢ift kompenanth yol boyasinin

da ¢ok uygun olmadigi kanaati olusmaktadir.

Doérdiincli ve son malzeme olarak Thermo Plastic incelediginde, Malzeme bir 6n
isiticida isitilarak eritilip, serme aparatma dokiilmektedir. Serme aparati el ile
cekilebildigi gibi otomatik valfli basit bir makine ile de serme islemi yapilabiliyor. Cok
hizli kurumasi sayesinde elde edilen izlerin koseleri olduk¢a diizgiin ve kdoseli bir
geometride oluyor. Kapali mekanlarda el ile, dis mekanlarda ise makine ile uzun
metrajlar kolaylikla ve hizla uygulanabiliyor. En gilizeli de ¢ok saglam olmasinin
yaninda istenildiginde su jeti veya ¢elik bilya atan siliciler ile kolaylikla
sOkiilebilmesidir. Tespit edilen bu sonuclarin yaninda istenilen giizergahta, her tiirlii
malzemenin iizerine serilebilmesi ve maliyetinin de Pre-Mark ve Cift Kompenantl
Boyadan ucuz olmasi nedeniyle Engelsiz Siirekli izler i¢in en uygun malzemenin
Thermo Plastic olacagi kanaatine varilmistir. Her ne kadar teknik olarak uygun bir
malzeme olsa da g¢evre etkisinin de goz Oniine almmasi gerekmektedir. Bu durumda

petrol karigimli her tiirli malzemenin mutlaka c¢evreye olumsuz etkisi oldugu
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unutulmamalidir. Engelsiz Siirekli iz projesinde tretuvarlarda bulunan engeller (Agac,
trafik levhasi, trafik 15181, reklam tabelasi, aydinlatma diregi, Telekom panosu vb.)
oniine konulacak ilave bir uyari ile belirtilmek yerine bu engellerin etrafindan gegirilen
kabartma kanalli iz sayesinde gorme engelli kardeslerimize engelsiz bir giizergah
sunulmus olacaktir. Beyaz bastonlu bir vatandagimiz bu kabartma kanalli ize bastonunu
koyarak kolaylikla tiim kamusal hizmetlere, kamu binalar1t na ve toplu tagima
duraklarma engelsiz bir sekilde ulasabilecek, olusturulan kavsak noktalarini zeminde
bulunan farkli doku sayesinde hissederek hemen yanindaki el hizasindaki levhada
bulunacak olan kabartma braille alfabesi ile yazilmigs yol tarifleri ile yOniini

secgebilecektir.

Sekil 3.65. Erisebilirlik kriterlerine uygun tanzim edilen yollar: tesis ici siirekli iz
olusturulmasi

1

Konya Biiyliksehir Belediyesi olarak Mevlana Kiiltiir Merkezi ve bazi sinirlt
mekanlar haricinde siirekli izler konusunda yerlesmis bir standart olugsmamistir. Bunun
sebebi de bu konuda heniiz ¢evresel ve fiziksel olarak Tiirkiye sartlarinda uygun bir

malzemenin tam olarak yerlesmemis olmasidir.

Konya da su an itibariyle yogun kavsaklarda, 250 adet Akustik Sinyalizasyon Sistemi

uygulanmis olup, halen daha az yogunluktaki bdlgelerde de montaji devam etmektedir.
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Tim engelsiz izler ve yol iizerinde bulunan sesli ikaz sistemine sahip trafik igiklar
sayesinde Kentimizde yasayan veya ziyaret¢i olarak bulunan gérme engelli bir kimse

rahatlikla emniyetli bir sekilde Konya’nin her yerine ulasip, her yerini gezebilecektir.

Engelsiz Yol, Engelsiz Siirekli 1z, Braille Yol Tarifi, Akustik Trafik Isig1 ve Avrupa
standartlarinda rampalar ile toplu ulagim duraklarina erigsen bir engelli diinya
standartlarinda 60 adet algak tabanli, yana yatabilen, engelli rampasi ve igeride
tekerlekli sandalye sabitleme sistemine sahip yeni otobiislerle, istedigi noktaya

ulagabilmektedir.

Sekil 3.66. Erisebilirlik Kkriterlerine uygun tanzim edilen yollar: akustik
sinyalizasyon sistemi

Konya’da ulasimda eksik olanlardan biri de tramvay sisteminin engellilere
uygun olmamasi. Almanya’dan temin edilen mevcut tramvaylar 1991-95 yillarinda
faaliyete gegmistir. Engellilere uygun Tramvaylar ilave edilmesi i¢in ¢aligmalar
baslatilmistir. Yapimi diisiiniilen yeni tramvay giizergahlarinda ise yine tiim ihtiyaglara
cevap verecek standartta imalatlar yapilarak, modern yeni tramvaylarla tiim engellilere

uygun ¢alismalar yapilacaktir.
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Konya Biiyiiksehir Belediyesi biinyesinde, Basbakanlik Oziirliiler idaresi Baskanliginca
olusturulan Oziirliiler Komisyonu ile “Ornek Engelsiz Kent Projesi” Konya ilinde
baslatilmistir. Bu kapsamda Oncelikli ve yogun kullanilan bdlgeler tespit edilerek
yapilmast gereken diizenlemeler belirlenmistir. Bu giine kadar belediyemize ulasan
kisisel talepler bire bir ilgilenilerek ¢oziilmiis olup, 6zellikle bu konu ile ilgili olarak
engelsiz maksimum ulasilabilirligi saglayabilmek adina muhtelif yerlerde rampalar
teskil etmek amaciyla ©6zel bir tretuvar diizenleme ihalesi c¢ikilmistir. Bu ihale
kapsaminda 6ncelikle talep edilen bolgelerde olmak iizere yaklasik 200 adet Engelsiz

Rampa teskil edilmesi saglanmustir.

Kentimizde yasayan engelli ve bisiklet kullanan halkimizin ulasim i¢in yogun trafik
arasinda diistiigii sikintilt durumu dikkate alan belediyemiz tarafindan, engelli araclari
ve bisiklet ile ulasim1 emniyetli bir hale getirebilmek amaciyla 2011 yil1 sonu itibari ile

147.000 m ayrilmis engelsiz yol insaa edilmistir.

Yeni yapilan ve mevcut engelsiz yollarimizi daha 1yi ifade ederek tarifli hale
getirebilmek amaciyla, engelsiz yollarimiz tretuvarlarimizda kullanilan kirmizi renkten

farkli olarak trafik mavisi renginde boyanmaya baslanmistir.

Oniimiizdeki yillarda yeni imal edilecek olan yollarimizin insasi, boya ve isaretleme
islemlerinin tamamlanarak, halen bazi1 kamulastrma sorunlar1 bulunan kesintili

kisimlarin da birlestirilmesiyle kentimiz erisilebilir yol agina sahip olacaktir.

Ayrica Konya ilindeki tiim resmi kurum ve/veya kuruluslar kapsaminda erisebilirlik ve
engelsiz  kent projeleri kapsaminda caligmalar baslatilmis olup yazismalar
yapilmaktadir. Bu kurumlarin Erigebilirlik konusunda nelere sahip olup, nelerinin eksik
oldugu tespit edilerek kendilerine en kisa zamanda tespit edilen eksikliklerini
gidermeleri konusunda uyarida bulunulmaktadir. Eksiklerin tamamlanmasi takip altina
almip gerekli teknik destek saglanacagi kendilerine iletilmektedir. Bu caligmalarla

erisilebilir kent kriterlerine uygun bir sehir tanzimi planlanmaktadir.
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4. ERISILEBILIRLIK SORUNUNA ULASIMDA ERIiSEBILIRLIiK
PERSPEKTIFINDEN YAKLASIM VE KONYA ORNEGI

4.1 KONYA KENT YAPISI VE GELIiSIiM SURECI

Sekil 4.1. Biiyiiksehir belediyesi miicavir alam

Blyluksehir
Belediyesi
Mucavir
Alani

Konya kenti, Alaeddin Tepesi ve Mevlana Tiirbesi arasinda kalan “tarihi (geleneksel)
kent merkezi” odakli olarak gelismis ve kentin yerlesim alanlar1 Alaeddin Tepesi
etrafindaki halkaya saplanan 1smsal yollarla ¢evreye yayilan bir bigimde olusmustur.
Kentin modern kesimleri ise daha kuzeye kayarak Belediye ¢evresinde olusan yeni ve
modern merkezi ortaya c¢ikarmistir. Bu iki merkezin erigebilirlik kriterleri ile

irdelenmesi tarafimca saglanmaya ¢alisilmistir.
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Sekil 4.2. Konya il haritasi

Ikinci bir kent merkezinin olusmas ile birlikte imar planlarinda kentin dairesel gelisimi
dogrusal bir yapiya yonlendirilmis ve modern is, ticaret ve yonetim islevleri kuzeydeki

bu yeni merkez ¢evresinde olusmaya baslamistir.
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Geleneksel merkez ise kiiclik ticaret, kiiltiir, turizm ve bazi is ve yonetim islevleriyle
hala canliligmi siirdiirmekle birlikte, tarihsel gelisim i¢cinde olusmus yetersiz ulagim
altyapisi, artan tasit trafiginin yogun baskisi altinda kalmistir. Son yillarda imar
planlarma uygun olarak acilan yeni yollar ve yapilan diizenlemeler trafikte bazi
rahatlamalar saglamakla birlikte geleneksel merkezin korunmasi ve kentsel degerlerin

gelistirilmesi amaciyla yeni bir diizenleme gerekmektedir.
Calismalarimda bir yandan geleneksel kent merkezindeki tarihi ve kiiltiirel degerleri

korurken diger yandan da kentsel ve mekansal degerlerin gelistirilmesi, bu onemli

alanlarm tasit trafiginin baskisindan kurtulmasi hedeflenmektedir.
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4.2 KONYA TARIHI KENT MERKEZININ ULASIM ANALIZi

4.2.1 Genel Trafik

Sekil 4.3. Konya il haritasi: tarihi kent merkezi

KONYA

1: 25 000
0 i 2 km

f 1

Turizm Enformasyon - Tourism Information @  Otogar - Coach Station Demiryolu - Railroad
Tramvay - Tram
Karayolu - Highway
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Resmi Kurum - Government Office Gar - Railway Station

Miize - Museum Hastane - Hospital

Kiiltiir Merkezi - Cultural Centrum
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Otel - Hotel Sokak - Street
Tarihi Yapi - Historical Building .
Posta Merkezi - Post Office Sanayi, Ticaret - Industrial, Commercial
Cami - Mosque i
Kilisers Chumch Polis Merkezi - Police Yesil Alan - Green Area
Tarihi Hamam - Turkish Bath Alisveris Merkezi - Shopping Mall . Yapilasmis Alan - Built-up Area

ol e : Yapilagsmamis Alan - Non-built-up Area
Kartografik Tasarim: Dog.Dr. |. Oztug BILDIRICI, H. Zahit SELVI, Baski: Mart 2008 E
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Kentte yeni ve modern bir merkezin olusmasi, geleneksel merkez iizerindeki baskilar
azaltmamis, ulagim diizenlemeleri (genel trafik yonlendirmesi ve toplutagim hatlari)
kentlilerin talebi yoniinde her iki merkeze de ulasacak sekilde yapildigi i¢in, yolculuk hatlari
her iki merkeze eriserek ve her ikisi iizerinde de baski yaratarak iki merkezi birbirine

baglayan koridorlarda ve 6zellikle Mevlana Caddesi lizerinde yigilmalara sebep olmustur.

Geleneksel merkez ¢evresindeki yol sebekesinin yetersizligi, tiim 1gmnsal yollarin tek bir
merkeze (Alaedin Tepesi) yonlenmis olmasi, kentteki trafigin Alaedin Tepesi ¢evresini
ve Mevlana Caddesi koridorunu kullanmasi sonucunu ortaya ¢ikarmistir. Varis noktasi
geleneksel merkez olmayan yolculuklarin bir bolimii Mevlana Caddesi koridorunu
kullanmak zorunda kaldigindan tarthi kent merkezi bir “ge¢is alan” haline

dontigsmiistiir. Bu durum mevcut dolasim semasia yansimaktadir (Sekil 4.20).

Kent merkezinde (proje alaninda) diiglimlenen yol sebekesine alternatif koridorlar
yaratilmak amaciyla olusturulan Fetih Caddesi gibi yeni yol baglantilar1 heniiz tam
islevine kavusmadigindan ve bunu destekleyecek diger diizenlemeler (servis araglarinin
giizergahlarinin yonlendirilmesi gibi) yapilmadigindan bu alternatif koridorlar heniiz

etkin olarak kullanilamamaktadir.

Kent merkezine otomobille erisimin zorlastirilmas: konusunda herhangi bir girisim ve
diizenleme bulunmadigindan, geleneksel merkezde yol boyu ve yol dis1 otoparklarda
yer bulunmasi kolay ve ucuz oldugundan, otomobil sahibi olanlarmn kent merkezine

gelmeleri caydirilmamaktadir.
4.2.2 Otoparklar

Tarihi kent merkezinde yaratilmis bulunan otopark yerleri otomobillerin merkezin en
degerli noktalarma kadar ulagsmasina izin vermekte, bunun sonucunda kent
merkezindeki en degerlerli alanlar (Valilik karsis1 agik otopark, Iplik¢i Camisi arkasi
acik ve kath otopark gibi) otomobiller tarafindan giin boyu park i¢in kullanilmaktadir
(Fotograf 4.2). Merkezin kalbinde yer alan bu otoparklar sadece bu degerli alanlarin giin
boyu isgaline sebep olmakla kalmamakta, bu otoparklara erisim i¢in smnirli merkez

yollarinda ek bir trafik ytikii olusturmaktadir.
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Geleneksel kent merkezinde otopark talebini azaltacak, uzun siireli otopark talebini kisa
siireli otopark talebine yoOnlendirecek otopark stratejileri bulunmamaktadir. Kent
merkezindeki otopark kapasitesi sabah igse gelerek otomobillerini is saatleri sonuna

kadar park eden kisiler tarafindan doldurulmaktadir.

Tarihi kent merkezinde uzun siireli otoparki caydiracak, mevcut park kapasitesini
alisveris ve 1s amach kisa siireli otoparka yonlendirecek fiyatlandirma diizenlemeleri
bulunmamaktadir. Kiigiik yerlesmelerde otomobil kullanimi konusundaki en belirgin ve
yanls aligkanlik geleneksel merkezdeki bazi koridorlarda da goriilmektedir. Bu
aliskanlik esnafin sabah araglarini diikkkanlarmin 6niine park etmeleri, park yerini terk
ettiklerinde bir engeli (kendi yaptirdiklari ve yasal olmayan “park yapilmaz” isaretlerini,
sattiklar1 mallarin bir kismini) park yerine koymalar: ile diikkanlarimin 6niindeki park

yerini miisterilerine degil, kendilerine ayirmalaridir (Fotograf 4.3, Fotograf 4.4).

Benzer sekilde geleneksel merkezdeki koridorlarda yer alan bazi kuruluslar (se-
hirleraras1 otobiis firmalar1 ve oteller gibi) kuruluslarmin oniindeki bir yol seridini
kendilerine ayirarak, ya da resmi izinle tahsis ettirerek smirli yol yiizeyinin akan trafik

icin kullanimini engellemektedirler (Fotograf 4.4).

Sekil 4.4. Tarihi kent merkezinde park eden araclarin tiikettigi kentsel mekanlar
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Sekil 4.5. isyerlerinin oniinde giinboyu park eden araclar

——
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Konya’da ozellikle geleneksel kent merkezindeki ticari kuruluslarin kiiciik isletmeler
niteliginde olmasi, bu alanlarda calisan kisilerin bireysel ¢aligma yolculuklarinda (ise
gelis ve gidislerinde) ticari araglarini (kamyonet, mini van, kamyonet gibi) kullanmalari,
ayni araclarin1 daha sonra giin boyunca is amagh olarak kullanmalar1 ve giin boyu

merkezde yogun park etme talebini yaratmaktadir.
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Sekil 4.7. Yol seritlerinin otopark olarak kullanim ve tahsisi

e HOTELDERGAH S
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4.2.3 Toplutasim

Konya’daki toplutasim sistemi tek odakli bir kent yapisina gore isinsal hatlar halinde
bi¢cimlenmis olup, tramvay hatt1 ile bu dairesel gelisme dogrusal gelismeye doniigiimii
vurgulamaktadir. Ancak tramvay hatt1 tek bir koridora hizmet ederken tiim diger

toplutasim hatlarinda (otobiis ve minibiisler) hala eski yap1 siirmektedir.
4.2.3.1 Tramvay

Tramvay, halen tarihi kent merkezi olarak tanimlanan koridora (Mevlana Caddesine) ve
cevresindeki alanlara dogrudan hizmet vermemekte, proje alaninin kuzey ucundaki
Alaeddin Tepesi'ni dolasarak, Mevlana Caddesinin baslangicindaki duragiyla alana

hizmet etmektedir.
4.2.3.2 Otobiis

Kentin tarihi gelisimi i¢inde olusmus otobiis hatlarinin biiyiik bir boliimii tarihi merkeze
odaklanmakta, Mevlana Caddesi lizerinden gegerek Kayalipark’i terminal noktasi olarak
kullanmaktadir. Bu durum Mevlana Caddesi lizerinde onemli bir hat yigilmasi ortaya
cikarmaktadir. Toplam 129 otobiis hattinin gectigi Mevlana Caddesinde zirve saatlerde
132 toplutasim otobiisiiniin gectigi belirlenmistir. Bir bolimii koriiklii otobiislerden
olusan bu say1 otomobil esdeger birimi olarak hesaplandiginda 400 otomobile esdeger
bir otobiis trafigine ulagsmakta olup, bu deger ise yaklasik bir trafik seridinin stirekli

olarak otobiisler tarafindan kullanildigini gostermektedir (Fotograf 4.8).
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Sekil 4.8. Mevlana caddesinde otobiis yogunlugu

Otobiis hatlarmin mevcut yapisinin tarihi kent merkezinde yarattigi bu yigilmaya ek
olarak bir ¢ok hattin terminal noktasi olarak Kayalipark’t kullanmasi ikinci bir
yigilmaya yol agmakta, bu yap1 bir yandan olumlu bir sekilde merkezin toplutasim
araglartyla erisilebilirligini artirirken diger yandan da hizmet tekrarlarini ortaya
¢ikarmakta; otobiisler ve yolcular i¢in 6nemli boyutlarda durak ve bekleme alanlarinin

ayrilmasimi gerektirmektedir (Fotograf 4.9).

Sekil 4.9. Kayahipark otobiis duraklarinin alan kullaninm

Pek ¢ok otobiis hattmin geleneksel merkezdeki ana koridorda son bulmasi, baslamasi, ya da
buradan gegmesi, proje alanini kentin en onemli toplutasim aktarma merkezi konumuna

getirmis bulunmaktadir. Bu alan sadece merkeze ulagsan kentliler tarafindan degil, bir
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noktadan kentin diger bir noktasma gidebilmek i¢in aktarma yapan toplutasim yolculari igin

en ¢ok kullanilan nokta olmakta, bu 6zelligiyle 6nemli bir ¢ekim odagi haline gelmektedir.

4.2.3.3 Minibiis

Kenti¢i trafikte dnemli bir pay1 olan ve kent merkezinin ana koridorlarmi kullanan bu
ara-toplutasim hizmetleri de geleneksel merkez ve ana koridorlar1 yogun olarak
kullanmaktadir. Ancak minibiis trafigi Mevlana Caddesi tizerinde degil, onu dik kesen
Aziziye ve Istanbul Caddelerinde daha yogun bir talebi karsilamaktadir. Mevlana
Caddesini 13, Istanbul Caddesini 11, Aziziye Caddesini ise 24 minibiis hatti
kullanmakta olup, Mevlana Caddesi yoniindeki 13 hatta karsilik, onu dik kesen aksta 35
hattin gecisi bulunmaktadir.

Yapilan kesit sayimlar1 sirasinda zirve saatte Mevlana Caddesinden yaklagik 200
miniblis gectigi belirlenmistir. Minibiislerin durak digi1 yolcu indirip bindirmeleri,
kurallara uygun olmayan davraniglari da dikkate alinarak otomobil esdegerine
doniistiiriildiigiinde bu tasitlarin mevcut yol kapasitesinin kullaniminda biiyiik bir pay1

bulundugu ortaya ¢ikmaktadir (Fotograf 4.10).

Minibiis hatlarinin diger bir boliimii Mevlana koridorunu kullanmamakla birlikte tarihi kent

merkezine erigen yollarin ve kavsaklarin kullaniminda 6nemli bir paylar1 bulunmaktadir.

Sekil 4.10. Tarihi kent merkezindeki minibiisler
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4.2.3.4 Servis araclan

Kamu ve isyeri servislerinin giizergahlari, duraklar1 ve sikliklar1 konusunda ayrmtili
bilgi bulunmamakla birlikte, calisma alaninda simdiye kadar yapilmis bulunan kesit
saymmlar1 koridorun servis aracglari tarafindan yogun bir sekilde kullanildigimi ortaya

koymaktadir.

Servis araglar1 da gerek geleneksel merkezin yolculuk ¢ekme 6zelliklerinin yiiksek
olmas1 ve gerekse diger toplutasim hizmetlerine aktarma yapmaya imkan verdigi i¢in

etiit alanindaki yol baglantilarini kullanmayi tercih etmektedirler.

4.2.3.5 Yaya

Merkez islevlerinin sagladigi imkanlar1 kullanmak veya aktarma yapmak amaciyla
alana gelen yayalara, ana koridorlarin kaldirimlarinda kesintisiz ve korumali bir yiiriime
sebekesi saglanmis olmakla birlikte, yaya kaldirimlarinin yer yer yetersiz ve standart
dis1 kesimleri bulunmaktadir. Son yillarda yapilan bazi fiziksel diizenlemelerde bile
yaya trafigi hacimleri dikkate almmadigindan yaya akiskanhiginin siirekliligi
saglanamamakta, yer yer cok genisleyen veya daralan yiirtime koridorlar1 olusmaktadir

(Fotograf 4.10, Fotograf4.11).

Kentin en 6nemli toplutasim aktarma noktasi ve terminallerine sahip bulunan Mevlana
Caddesi tlizerindeki otobiis duraklar1 ve bu duraklarda bekleyen yolcular i¢in mekansal
bir aymrim yapilmamis olmasi, yaya hareketlerinin siirekliligini yer yer kesintiye

ugratmaktadir (Fotograf4.12).

Yaya gilivenligi a¢isindan bir bagka olumsuz nokta da iki yonde ikiser seritle tasarlanan
Aziziye Caddesinin yetersiz profili sebebiyle orta refiijiin standart dis1 boyutlaridir.
Karsidan karsiya gecislerde yaya giivenliginin gerektirdigi genisige ulasamayan
reftijlerin gereken standartlara ulastirilmasi i¢in serit kullannminda degiklik yapilmasi

tek ¢ozlim segenegi olarak goriilmektedir (Fotograf 4.13).
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Sekil 4.11. Sarraflar yeralti ¢carsisi iizerindeki genis yaya diizenlemeleri

Sekil 4.12. Sarraflar yeralti ¢carsisi girisinin yaya hareketlerini kisitlamasi

5. A_DEDE .YEDILERKEGECILER
40. ARAPLAR
1. KARAKAYIS
42 FEVZI CAMMAK
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Sekil 4.14. Aziziye caddesi orta refiijiiniin standart dis1 boyutlar

4.2.3.6 Bisiklet

Kent i¢i ulagimda yol kullanimi agisindan en verimli ulasim tiirli olan ve g¢evresel
olumsuz etkileri bulunmayan bisikletin desteklenmesi gerekirken, trafik sorunlari
yarattiklart gerekcesiyle geleneksel merkez alanmin ana koridor1 olan Mevlana
Caddesinde bisikletlerin yasaklanmasi1 Konya ulasimi agisindan geri bir adim olarak
degerlendirilmelidir. Ancak bu yasaklamanin denetlenebilir bir karar olmadigi ve

uygulanamadigi goriilmektedir.

Konya ulagiminda bisikletin etkin bir sekilde kullanilmasina, 6zellikle proje alaninin
bisikletliler i¢in hem bir varis ve hem de bir ge¢is alani olmasina ragmen bisiklet
kullanimimnin gilivenligini artiracak herhangibir fiziksel diizenleme ve yeterli bisiklet

park alanlar1 bulunmamaktadir.
Bisiklet kullananlara herhangi bir altyapit ve ayricalik saglanmamasi, bisikletlilerin

karigik trafik icinde kural dis1 davraniglar iginde seyretmesine, gerek kendilerinin ve

gerekse diger trafigin giivenligini tehlikeye koyan hareketler yapmasina yol agmaktadir.
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Merkez alanda uygun noktalarda diizenli, giivenli, modern kent mobilyas1 niteliklerinde ve
cagdas tasarim cizgilerini tasiyan bisiklet park alanlarmm bulunmamasi bisikletlerin
gelisigiizel, her demir korkulukta kilitlenmis olarak, bir kentsel atik gibi birakilmasima
sebep olmaktadir. Kent merkezinin belirli noktalarinda bisikletlerin kilitlenip park edilecegi
cagdas kent mobilyasi 6zelliklerinde diizenlenecek bisiklet park yerlerinin yaratilmamasi

sonucunda yeni bir gorsel kirlenme bigimi ortaya ¢ikmaktadir (Fotograf4.15).

Sekil 4.15. Tarihi kent merkezinde diizensiz olarak birakilmis bisikletler

4.2.3.7 Taksiler

Konya’da taksilerin duraklara bagli olarak calismasi ve bos olarak trafik iginde yolcu
aramak i¢in seyretmemesi yol kapasitesinin verimli kullanim1 ve taksi isletmeciliginin
maliyetinin azaltilmast konusunda 6nemli ve olumlu bir noktadir. Ancak tarihi kent
merkezindeki smirli alanlarin taksi depolama alanmi olarak kullanilmasi (Valilik
karsindaki taksi duragmin depolama alani gibi) (Fotograf 4.15), yol istii bekleme
alanlar1 ile yol kapasitesini azaltmalar1 hala yasanmakta olan ve diizeltilmesi gereken
olumsuzluklardir (Serefiye Caddesi Mevlana Caddesi ¢ikisi, Aziziye Caddesi Fenni
Firin Kavsagindaki duraklardaki gibi) (Fotograf 4.17).
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4.2.3.8 Yiik tasimalan ve ticari servisler

Tarihi merkezin biiylik bir boliimii kiiclik 6lgekli ticaret, yeme-igme gibi faaliyetleri
icerdigi i¢in alandaki arazi kullanimlarinin yogun bir servis ihtiyact bulunmakta ve giin
boyu kiigiik 0Olgekli yik araglarmin servis trafigi gorilmektedir. Gerek kiiglik
isletmelerin kendi ticari yiik araglar1 ve gerekse bu alana yiik tasiyan dagitim
sirketlerinin araglar1 alandaki yollar1 yiikleme ve bosaltma i¢in kullanmaktadir. Yol
seritleri lizerinde gergeklestirilen bu faaliyetler proje alanindaki smirli yol sebekesinin

verimli kullanilmasina imkan vermemektedir.

Sekil 4.16. Tarihi kent merkezinde taksi depolama alani
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43 ULASIMDA ERISEBILIRLIK PERSPEKTIFINDEN TARIHi KENT MERKEZININ
DONUSUMU VE ERISEBILIRLIK SORUNSALI

Konya sehrinin cazibe merkezi olmasi ve hizli gelisimi karsisinda kent merkezindeki
tarihi, insani, sosyal ve kiiltiirel degerlerin korunmasi, tarihi kent merkezinin motorlu
tasit trafiginin baskisindan kurtarilmasi ve bu koruma ile birlikte kentsel mekanlarin
tarthi doku ile birlikte gelistirilmesi gerekmektedir. Alaeddin Tepesi ile Mevlana
Kiilliyesi arasindaki Mevlana Caddesi ve iki tarafindaki alanlarm tarihi 6zelliklerinin

korunarak, yaya agirlikli bir diizenleme yapilmasi gerekmektedir.
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Sekil 4.18. Tarihi kent merkezi
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Karatay Museum

Ince Minare Museum

Saint Paul Church
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Haciveyiszade Mosque
Historical Turkish Bath
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4.3.1 Ulasim Onerileri

Temel ulasim kurallaria gore;

a) Alaeddin tepesi ile Mevlana Kiilliyesi aksi, yaya trafigine ayrilmis, bu aksa paralel
olarak, kuzeyinde ve giineyinde ac¢ilmasi dngoriilen iki adet toplayici yol (Basarali ve

Serafettin Caddeleri) ile bir merkez ringi olusturulmalidir.

b) Tarihi Kent Merkezini ¢evreleyen yollar gelistirilerek, merkez ¢evresinde ikinci bir
ring olusturulmus, boylece bir anlamda, birinci ring ile ikinci ring aradindaki bolge,
kent gelisme kuramina uygun, merkez i¢in bir gecis (gelisme) alami olarak

diistiniilmiistiir.

¢) Ana omurganin yayalastirilmasi hedefi ile baglantili olarak, Merkezi Is Alani’nin
ulasim gereksinimi, kuzey ve giineydeki ring yollarla ve Rayli Toplu Tasin Sistemi

ile saglanmistir.

d) Mevlana Caddesi iizerinde yer almasi 6ngoriilen rayl sistemin (Iplik¢i Camii,
Hiikiimet Meydan1 ve Mevlana Kiilliyesi oOniinde) iic duragmin bulunmasi

gerekmektedir.

e) Rayli sistem gerceklestirilene kadar ana arterin gliney kesiminin yayalastirilmasi ve
kuzeyinin de Alaeddin-Mevlana dogrultusunda tek yonlii olarak trafige agik olmasi
uygun olacaktir. Rayli sistemin nostaljik niteligi olan bir tramvaydan 6te, Konya
Metropoliten alanmi Tarihi Kent Merkezine baglayacak toplu tagimaciliga yonelik

bir tramvay sistemi olmalidir.

f) Yayalastirilan Mevlana Caddesi iizerinde “Bisiklet Ozel Yolu” kesinlikle

bulunmalidir.

g) Kent omurgasi olarak tanimlanan ve yayalastirilan Mevlana Caddesi disinda, Kapu
Camii, Aziziye Camii, Selimiye Camii gibi anitsal yapilar1 birbirine baglayan
Aziziye Yaya Akst Aksi ile Sulu Han, Bugday Pazari, Mecidiye Han ve Kapu
Camiini birbirine baglayan Diilgerler Yaya Aksi olusmustur. Geleneksel
Bedesten/Arastalar Yaya Bolgesi ile Mahkeme Hamami ve Serafettin Camii

cevresinin Ozel Yaya Alanlar1 olarak tasarlanmas gerekmektedir.
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4.3.2 Onerilerin Aynen Uygulanmasinda Ortaya Cikabilecek Sorunlar

Ismnsal bir yapis1 bulunan kentin odagi olan ve kent omurgasi olarak nitelendirilen proje
alaninda koruma plani ile getirilen Oneriler, kent biitiiniinii kapsayan bir ulagim ana
plan1 veya politika ve stratejileri olmaksizin ortaya konmus olmakla birlikte, ulasima
yonelik 6nemli ve stratejik kararlar olusturulmaktadir. Plan onerileriinin biiyiik bir
boliimii, Konya i¢in Onerilmesi gereken ¢agdas ulasim politika ve stratejilere uygun
kararlar1 igermekle birlikte, tasarim ve isletme asamalarina gelindiginde diger bazi

onlemlerle desteklenmezlerse bazi uygulama sorunlar1 ortaya ¢ikarabilecektir.

Plan kararlar1 ve uygulama sorunlarmin degerlendirilmesinden dnce Konya genelinde
ve tarihi kent merkezi icin belirlenmesi gereken temel politikalar ve stratejilerin ana

basliklariyla vurgulanmasi gereklidir.

Konya Tarihi Kent Merkezi i¢in benimsenmesi gereken temel ulasim politikalar1 ve

stratejilerinin ana ¢izgileri sunlar olmalidir:

a) Tarihi kent merkezi 6zellikle yaya, bisiklet ve toplutasim araclariyla kolay erisilebilir,
ancak icinden zor gegilebilecek bir alan olmalidir. Diger bir deyisle, geleneksel kent
merkezi “i¢inden gecilen bir alan” olarak degil, gecilmesi zor ama ulasilmak

istendiginde kolayca ulasilabilen bir alan olarak tasarlanmalidir.

b) Bu genel politikaya bagli olarak alana otomobille ulasimla erigilmesi i¢in saglanan
kolayliklar azaltilmali, kentin tiim alanlarindan merkeze yonelecek bireysel

yolculuklar1 toplutasim araglarina yonlendirecek 6nlemler alinmalidir.

c) Bu temel politikanin uygulanmasi i¢cin merkeze otomobille erisim cazip hale
getirilmemeli, otopark kapasitesi smirli tutulmali ve saglanacak siirli otopark
kapasitesinin merkezin ekonomik canliligini destekleyecek kisa siireli otopark

talepleri i¢in kullanilmasini saglayacak 6nlemler ve fiyatlandirma uygulanmalidir.

d) Kent Merkezinde olusabilecek sikisikliklar ve seyahat siiresi artiglarindan toplutasim
hizmetlerinin olumsuz olarak etkilenmemesi i¢in gereken diizenlemeler yapilmali ve

toplutasim araglar1 olabildigince karigik trafik icinden ayrilmalidir.
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e) Tarihi merkezde calisan kisilerin kent merkezine otomobilleri ile gelip, otomo-
billerini giin boyu tarihi dokunun yetersiz yol yiizeyinde park ederek yollar1 otopark

olarak kullanmalarina izin verilmemelidir.

f) Tarihi kent merkezindeki yol boyu otoparka izin verilmemeli, otoparklar yol di-
sindaki yiizeysel ve kath otoparklara yonlendirilmeldir. Su anda kent merkezindeki
en onemli sorun tarihi alandaki smirli yollarin yol olarak degil otopark olarak
kullanilmasidir. Tarihi dokudaki yollarin normal kapasitesinde kullanilabilmesi
halinde trafik icin yeterli yol bulunmakta olup, trafigin akiciliginin saglanmasi

miumkiindiir.

g) Yaya yollar1 va alanlari, bisiklet yollar1 ve toplutasim hizmetleri birbirlerini ta-
mamlayan ve birbirleriyle aktarma yaparak biitlinlesen sistemler olarak tasar-

lanmalidir.

h) Yaya ve bisiklet yollar1 kesintisiz bir sebeke olarak tasarlanmali, yayalarin ve bisiklet
stiriiclilerinin glivenligi ve hareketlerinin siirekliligi saglanmalidir. Kent genelinde
yaya ve bisiklet yollarinin diizenlenmesinde, genel trafikten tamamen ayrilmig
bagimsiz yaya ve bisiklet yolu pargalar1 tasarlanmasina ilave olarak, kentteki tiim
yollarin yaya ve bisikletliler i¢cin giivenli yollar olarak diizenlenmesi saglanmalidir.
Kent merkezinde korunmus alan ve sebekeleri kulllanan yaya ve bisikletlilerin bu

alan digina ¢iktiklarinda giivenliksiz bir ortamda kalmalar1 6nlenmelidir.

Bu genel politikalar ve stratejiler 1s18inda, koruma amacglh imar plan1 kararlar1 ve

uygulanmasinda ortaya ¢ikabilecek sorunlar asagidaki bagliklarda incelenmektedir.

4.3.2.1 Genel trafik

Planin temel karar1 olan Mevlana Caddesinin yayalastirilmasma paralel olarak genel
tasit trafiginin kuzey ve giineydeki iki yan yola (Basarili ve Serafettin Caddeleri)
aktarilmasi ilke olarak uygun bir karar olmakla birlikte, Mevlana Caddesinin sadece
tramvaya ayrilarak belediye otobiislerinin de bu koridorlara yiiklenmesi durumunda,
etkin bir otopark smirlamasi, fiyatlandirmasi ve denetimi saglanmazsa bu yollarin
yetersiz geometrik ozellikleriyle saglayacaklari smirli kapasite ve baglant1 yaptiklari

noktalarda cesitli yetersizlikler ortaya ¢ikabilecektir.
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Plan kararlar1 sonucunda olusan dolasim semasi incelendiginde toplayict olarak
adlandirilan ve herbiri bir yondeki trafige hizmet eden bu iki yolun “bir yol ¢ifti” olarak
kullanilmas1 ve bugilinkii Mevlana Caddesi tizerindeki trafigin biliylik bir bolimiinii
istlenmesi beklenmektedir. Ancak, bu iki yol arasinda Aziziye Caddesi diginda
herhangi bir baglantinin bulunmayisi, iki yol arasinda trafigin yon degisimine imkan
vermemekte ve Alaeddin Caddesinden proje alanina giren tasitlar alanin sonuna kadar
bu yolu kullanmasi, koridorun karsi tarafina gecememesi ve alandaki yol sebekesi
iizerinde ilave bir baski yaratmasi sonucunu ¢ikarmaktadir. Benzer sekilde koridorun
kuzey kesimine ulagmak isteyen bir tasit da dnce giiney kesimi gegecek ve kuzeye

ulagmaya calisacaktir.

Bir ¢ift olarak calismasi beklenen bu iki yol arasindaki baglanti1 eksikligi, kent
merkezindeki yetersiz yol sebekesi lizerindeki trafik yiikiinii artirabilecek, ozellikle
Mevlana Ceddesi iizerindeki trafigin biiyiik boliimiinii olusturan belediye otobiisleri, bu

yan yollarm asir1 yiiklenmesine ve tikanmalara yol agabilecektir.

Mevlana Caddesinde sadece tramvaya izin verilmesi sonucunda bu iki yolun agirlikla
toplutasim araglar1 (otobiisler ve minibiisler) tarafindan kullanilacagi, bu hizmetlerin
mevcut diizeyleri ve yarattiklar1 trafik hacimleri dikkate alindiginda, otobiislerin diizenli
duruslarla yapag1 duraklar, az sayida hattin bulunmasina karsilik minibiislerin diizensiz
ve kuralsiz duruglari ile ortaya ¢ikacak diisiik trafik akigkanligii toplutasim araglari igin
ozel bir 6nlem alinmazsa bu iki yolun siirekli olarak yogun trafik altinda kalabilecegini

gostermektedir.

Bu iki yolun geometrik 6zellikleri dikkate alindiginda 6zellikle kortiklii otobiislerin ve
diger otobiislerin doniislerde zorlanacagi, park eden ve yiikleme/bosaltma ve
indirme/bindirme yapan araglar nedeniyle otobiislerin bu koridora girmesi halinde yolun

sadece bir seridinde trafik akimmin siirekliliginin saglanabilecegi goriilmektedir.
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4.3.2.2 Toplutasim

Koruma amacli imar plani kararlari ile olumlu bir sekilde proje alaninda yaya agirlikli
bir diizenleme gelistirilirken, toplutasim sisteminde sadece tramvayin ana koridora
erismesi Onerisi ile yetinilmis, otobiislerin diger trafik i¢cinde degerlendirilmesi
sonucunda tarihi kent merkezinin toplutagimacilikta daha biiyiik pay1 olan otobiislerin

alana erismememesi durumu ortaya ¢ikmistir.

Konya toplutagim sistemi, tiim kentsel alana erisen otobiis hatlar1 ve tek bir koridora
hizmet eden tramvay hattinin tarihi kent merkezinde bulustugu 1sinsal hatlardan olusan
bir sebeke niteligindedir. Planlama alanina dogrudan erisimin sadece tramvay hattina
saglanmasi, tramvayin hizmet ettigi koridorun merkeze erisebilirligini artirmis, ancak

tiim diger 1smsal hatlardaki otobiislerle merkeze erisilebilirligi zedelemistir (Sekil 4.19).

Sekil 4.19. Otobiis sebekesi ve tek bir koridora hizmet veren tramvay koridoru
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4.3.2.2.1 Tramvay

Mevcut tramvay hattinin, kent omurgasi olarak tanimlanan Mevlana Caddesi’ne
uzatilmas1 sonucunda tramvay koridoru ve bu koridorda yer alan yeni kent merkezi ile

tarihi merkez iligkisi gii¢lendirilmistir.

Tramvaym yaya koridoru icine girmesi, bir yandan olumlu bir bi¢cimde tramvay
koridorundan daha ytiksek sayida toplutasim yolcusunu merkeze ulastirmakta, ancak
yaya i¢in diizenlenen koridorda, genel tasit trafiginden daha keskin bir boliicli unsur
olarak yaya diizenini ve hareketlerini olumsuz bigimde etkilemektedir. Tramvayin fren
mesafesi ve diger isletme 6zellikleri dikkate alinarak verimli hiz ve kapasite saglanmasi
icin tam bir koruma gerekli olmasindan dolayi, yaya koridoru, boylu boyunca tramvay
hattiyla ikiye bolinmekte ve smirli sayidaki noktada yaya ve tasit gecislerine imkan

saglanabilmektedir.

4.3.2.2.2 Otobiis

Imar planinda otobiisler igin ayr1 bir dnlem alinmamus, genel trafik icinde deger-
lendirildikleri i¢in eski duruma goére herhangi bir iyilestirme getirilmemis, yeni gii-

zergahlar1 ya da terminal noktalar1 konusunda oneriler gelistirilmemistir.

Kentteki yolculuklarin biiyiik béliimiinii {istlenen otobiislerin ve ¢ogunlugu tarihi kent
merkezine odaklanmis otobiis hatlarinin, kapasitesi ve geometrik 6zellikleri yetersiz,
birbiriyle baglantis1 kisith iki yeni toplayici yol i¢cinde smirlanip kalmasi, toplutasim

hizmetlerinin performansinda ciddi bir diisme olmasina yol acacaktir.

Toplayic1 yol olarak tasarlanan iki yolun sundugu kapasite sinirli oldugu i¢in bu, bu
yollar1 konullanmak zorunda birakilan otobiislerin, kisa ve orta donemdeki isletme

performanslar: diisecektir.
Mevlana Caddesinin yayalastirilmasi ile Kayalipark: terminal olarak kullanan otobiis

hatlar1 ile Mevlana Caddesini gecis olarak kullanan otobiis hatlarinin yeniden

diizenlenmesi gerekecek, bu diizenleme sonucunda hatlarin biiyiik bir boliimii tarihi
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kent merkezinden uzaklagsmak zorunda kalacak, bu ise bir yandan merkezin
erisilebilirligini azaltabilecek, diger yandan da toplutastm hatlar1 arasindaki

biitiinlesmeyi (aktarma kolayligini) zedeleyebilecektir.

Toplayic1 yol olarak diisiiniilen iki cadde iizerinde otobiisler i¢cin yapilmasi gereken
durak diizenlemelerinin gerektirdigi fiziksel alanlarin (gerek otobiisler i¢in uygun
genislik ve boyda indirme/bindirme seritlerinin ve gerekse yolcular i¢in bekleme
alanlarinin) yetersizligi, hem toplutasim hizmetlerini hem de yol kapasitesini
kisitlayacagindan diger trafigi olumsuz yonde etkileyecektir. Kentin artan niifusuna ve
yolculuk sayisina paralel olarak gelistirilmesi gereken otobiis filosuna tarihi merkezde
daha genis ve diizenli terminal ve durak alanlar1 yapilmasi gerekirken, yeni
diizenlemede halen merkeze hizmet veren otobiis hatlarinda calisan otobiislere ve

yolculara bile yeterli olamayacak durak ve terminal alanlar1 kalmaktadir.

Tarthi kent merkezine giren otobiisler de, diger trafikte oldugu gibi, diizenleme
alanindan c¢ikista ¢ok dolambagli bir yol izlemek zorunda kalacaklar, gerek geriye
dontisleri ve gerekse kentin diger alanlarina ulagsmalarinda zaman kaybi1 yasayacaklardir.
Otobiis hatlarinin ve kentin yol sebekesinin genel bir dagilim noktasi olarak bicimlenen
Alaeddin Tepesine ulagmalar1 da zorlasacak ve giizergahlar uzayacak, yapilan otobiis

kilometre ve yolculuk siiresi artacaktir.

4.3.2.2.3 Minibiis

Minibiisler de genel trafik icinde degerlendirildikleri i¢in 6zel bir onlem gelistiril-
memistir. Ancak herhangibi 6zel diizeleme ve ¢6ziim getirilmedigi i¢in diizenleme
geregi, tarithi kent merkezine girisler kisitlandigi ve tek koridora indirildigi i¢in
minibiislerin de bu yolu kullanmas1 zorunlu olacak ve alana giren minibiis hatlar1
diizenleme alanmimn c¢evresini dolasmak durumunda kalacaktir. Minibiislerin kent
merkezindeki dolasgimlarinin kisitlanmasi gerekirken, bu dolasim semasi, herhangi bir
onlem almmazsa, tarithi merkeze hizmet verenminibiislerin alan g¢evresini dolasarak

sinirli olan yol sebekesine ilave baski yaratmalari sonucunu doguracaktir.
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4.3.2.2.4 Otoparklar

Tarthi merkezin yapilasmis olmasi, ¢ok sayida korunmasi gereken yapi ve doku
bulunmas1 nedeniyle ozellikle yeni otopark insaatlarma imkan bulunmadigi i¢in
diizenleme alaninda otoparklarin kisitli oldugu, yeterli sayida otopark yaratilamadigi ve
park yerlerinin alanda c¢alisanlarin kullanimina yonelik oldugu plan agiklamalarinda yer

almaktadir.

Cagdas ulasim planlama ve yOonetim yaklasimlarindan olan “yolculuk talep yonetimi”
uygulamalarmin en onemli Onlemlerinden birisi, tasit trafiginin azaltilmasi istenen
alanlarda otopark kapasitesinin sinirlandirilmasidir. Plan alanindaki fiziksel zorluklar
nedeniyle otopark kapasitesi yaratilamamasi, bu ilkeye uygun bir ¢6ziim olmakta ve
otopark kapasitesinin smirli olmasi sebebiyle siiriiciilerin daha disarlardaki otoparklara,

ya da toplutasim araclarina yonlendirilmesi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

Smirlt olan otopark kapasitesinin de, plan ac¢iklamalarindakinin aksine, alanda ¢alisan
ve uzun siireli park edecek kisilerin araglar1 tarafindan degil, alana ticaret ve is takibi
icin gelecek miisterilerin aracglar1 tarafindan kullanilmasi i¢in kisa siireli park etmede
diisiik, uzun siireli park etmede cok daha yiiksek fiyatlandirma yapilarak kullanilmasi

gerekecektir.

4.3.2.2.5 Yaya

Kent merkezinde yaya ulagimimnin gelistirilmesine yonelik ¢agdas planlama stratejileri,
motorlu tasit trafigi ile yayalar arasindaki celiskinin ortadan kaldirilmasi, ya da en
azindan azaltilmasi hedefine odaklanmaktadir. Kent merkezlerinde yogunlasan talep
karsisinda yetersiz kalan kentsel acik alanlarin (yol yiizeyi ve meydanlarin) kullanim
(tahsis) onceligi, politikalarin ve uygulamalarin belirleyicisi olmaktadir. Dolayisiyla
kent merkezindeki kit kaynaklarin paylasimmin yaya oncelikli olarak belirlenmesine
dayanan yaya ulasim stratejileri, yayalarla ilgili oldugu kadar motorlu tasitlarla da
ilgilidir. Kent merkezlerinde yaya ulasimimnin gelistirilmesine yonelik baslica ulagim

planlama ve tasar1 stratejileri sunlardir;
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Kent merkezlerinde yaya ulasimma Oncelik verilmeli, yaya ulasimi ile toplutasim

biitiinlestirilmelidir.

Yaya hareketlerinin ve talebinin yogunlastigi kent merkezlerinde kisitli olan yol
yilizeyinin en verimli sekilde kullanilmasi i¢in koridor ve alan diizenlemelerinde birinci
oncelikte yayalara ve ardindan toplutasim araclarina yer ayrilmali, diger motorlu tasitlar
ve Ozellikle kapladig1 alan itibariyle en az yolcu tasiyan otomobiller olabildigince

merkez disinda tutulmalidir.

Motorlu tasitlarin ve 6zellikle otomobillerin merkezdeki sinirli alanlar1 kullanmalari,
hareket eden trafik hacimleri ile sadece yol yiizeyini kullanmalar1 degil, park eden
araclarin uzun siireli olarak gerektirdigi biiyiik otopark alanlar1 ile de olusmakta ve

motorlu tasitlar merkezi tiikketmektedir.

Ozellikle tarihi kent merkezlerinde yayalastirma projeleri ile motorlu tasit trafiginden

armdirilmig alanlar yaratilarak bu alanlara sadece toplutasimla erisilmesi saglanmalidir.

Insani ve tarihi degerlerin motorlu tasitlarin olumsuz etkilerinden korunabilmesi igin,
aracl yolculuklarin 6zellikle tarihi kent merkezine sokulmamasidir ve bdlge icindeki
yollarin  servis amaclarmmn disinda sadece yayalar tarafindan kullanilmasi
benimsenmektedir. Tarithi alanlarin, (gerekli toplutasim ve bisiklet baglantilar
saglanarak) ve kent merkezinin araglar tarafindan isgalinin Onlenip, tarihi dokunun

gelecek nesillere tahrip olmadan kalmasini saglamalidir.

Ekonomik ve kiiltiirel faaliyetlerinin gelistirilmesi i¢in kent merkezleri yaya oncelikli

olarak diizenlenmelidir.
Boylelikle kent merkezinde yaya hareketlerinin artmasi ile ticari aktivitelere erigim
olanaklar1 da arttirilmaktadir. Bu tip uygulamalarda kent merkezindeki otoparklar,

toplutasim aktarma noktalar1 ve yayanin siirekliliginin saglanmas1 6nem kazanmaktadir.

Kent merkezlerindeki yaya alanlarinin isletilmesi, bakimi ve gelistirilmesi bu

alanlardaki ticari kuruluslar ve kisilerle birlikte gerceklestirilmelidir.
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Yaya alanlar1 gerceklestirildikten sonraki en 6nemli asama isletme ve yonetimdir. Yaya
yolu ve alanlar1 uygulamalarmda ¢6ziim sadece alanin araglardan arindirilmasi demek
degildir. Bu bir baslangi¢ asamasidir. Daha sonraki asamalar kent merkezindeki canliligin

devammin saglanmasi ve daha sonraki uygulamalar ile biitiinlestirilebilmesidir.

Toplumsal 6rgiitlenme ve esnafin birarada davranislar1 6zellikle kent merkezindeki yaya
uygulamalarmin en 6nemli kismini1 olusturmaktadir. Halkin katilimi uygulamalar: ile
yaya alaninin canliligmin ve islerliliginin stirekliligi saglanmali, yaya ulasim sistemi
kendiliginden de yasayabilen ve gelisen bir organizma olarak diistiniilmelidir. Planlama

siirecinde de halkin katilim1 saglanmalidir.

Planin, yayalara iliskin diizenlemeleri olumlu gelismeler sagladigi, yaya mekanlarini ve
imkanlarini gelistirdigi i¢in uygulamada herhangibi sorun yaratmasi beklenmemektedir.
Uygulamanm ilk yillarinda ortaya ¢ikabilecek genel elestiri, bu kadar biiyiik alanlarin
yayaya ayrilarak tasit trafiginin asir1 bir sekilde sikistirilmasi yoniinde olabilecektir.
Ciinkii, Ozellikle genis bir yaya aksi olusturulan Mevlana Caddesi, ilizerinde yaya
aktivitesi yaratan ticari kullanimlardan ¢ok bir yonetim ve is merkezi karakterine sahip
bulunmaktadir. Kentin ticari faaliyetlerinin ve yaya hareketlerinin yogunlastigi asil

koridorun Zafer ve Form bdlgelerinde oldugu goriilmektedir.

Plan kararlar1 ile ana yaya koridorundan gecirilen tramvay hattinin gerektirdigi fiziksel
koruma ihtiyaci1 sebebiyle, Mevlana Caddesinin iki tarafi arasindaki yaya hareketleri bir
kac noktadaki yaya geg¢isleriyle kisitlanacak, yaya alaniyla biitiinlestirilmek istenen bu
kent omurgasi, iki yakasi birbirinden oldukca bagimsiz yasayan bir koridora doniismek

zorunda kalacaktrr.

4.3.2.2.6 Bisiklet

Bisikletin ulagim amaciyla en yaygin olarak kullanildig1 kentlerimizden biri, belki de
birincisi olan Konya’da, yerlesim alanlarinin yayilarak genislemesi ve artan motorlu
tasit sahipliligi ve kullanimi ile bisiklet yolculuklarmin payr giderek azalmaktadir.

Kenti¢i ulasimda en ekonomik, en az yer kaplayan ve g¢evre dostu olan bisiklet
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ulagiminin gelistirilmesi yoniinde hi¢ bir onlem alinmadigi i¢in, gelisen olumsuz
kosullar sonucunda giderek azalan bisiklet kullanimmin uzun dénemde tamamen
ortadan kalkma riski bulunmaktadir. Bisiklet kullanimindaki bu egilimin tersine
dondiiriilmesi ve bisikletin gelistirilmesi icin genis kapsamli ve ayrmtili bir ¢aligma

sonucunda Konya Bisiklet Plani’nin hazirlanmasi gerekmektedir.

Diinyanin ¢esitli kentlerinde seksenli yillarindan itibaren kent 6lgeginde hazirlanarak
uygulamaya konan bisiklet planlari, iginde bulundugumuz yillarda giincellestirilip
yenilenmektedir. Ulkemizde ise ilk hazirlanan bisiklet plani olan ve dnerilerinin hemen
uygulamaya konmasi i¢in hazirliklarina baslanan Konya Bisiklet Plani’nin bir yandan
iilkemizdeki diger kentlere 6rnek olmas1 ve diger yandan da Konya’da kenti¢i ulagim ve
bisiklet kullanim1 konusunda bir doniim noktas1 olusturmasi beklenmektedir. Biiyiiyen
kentlerde motorlu tasitlarla yapilan yolculuklarin orant da kentlerin mekanda ya-
yilmasina paralel olarak artmaktadir. Kentlerin alanlar1 genisledik¢e insan giiciine daya-
nan yaya ve bisiklet gibi ¢evreye dost ulasim bigimlerinin pay1 giderek azalmaktadir.
Otomobillerin en biiyiik payr aldig1 bu gelisme sonucunda kentlerde yol yiizeyleri
yetersiz kalmakta, trafik sikisikligi artmakta, artan tasit trafigi ile birlikte hava kirliligi
ve giriiltii kabul edilebilir sinirlar1 agmakta, asfalta donilisen kentsel alanlarda yeni
yollarin ve katli kavsaklarm yapimi sorunu ¢6zememektedir. Kentlerin biiyliyerek daha
genis alanlara yayilmasi sonucunda bir yandan yolculuk mesafelerinin yaya ve bisiklet
ulagimi sinirlarmi asmasi, diger yandan da motorlu tasitlarin yollarda egemen olmasiyla
yollarin ve trafigin motorlu tasitlarin ihtiyaglarma gore planlanmasi sonucunda yaya ve
bisikletliler hep kaybeden taraf olmaktadirlar. Geleneksel olarak bisiklet kullaniminin
yaygin oldugu kentlerde bile gerekli 6nlemler alinmadigi i¢in bisiklet kullanimi1 daha

tehlikeli, yorucu ve zor hale gelmekte ve bisiklet kullananlar giderek azalmaktadir.

Yetmisli yillarda yasanan petrol krizleri ardindan kentici ulagimda yeniden tanimlanan
oncelikler, politikalar ve stratejiler bisiklet kullanimida yeni bir donemi baglatmistir.
Cevreye duyarli ulasim politikalary, smirli ve kirletici petrol enerjisini az tiiketmeye
yonelik hedefler, kenti¢ci ulasimda bisiklet kullanimmin yeniden kesfedilmesini

saglayacak adimlar1 baslatmistir.
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Kent i¢inde hizla artan motorlu tasit trafiginin azaltilmas: ya da en azindan artis hizinin
yavaglatilmasi i¢in basvurulan temel ¢dziimlerden birisi, motorlu tasit kullanmadan
yapilan yolculuklarm, diger bir deyisle yaya ve bisiklet yolculuklarmin sayisinin ve

oranin artirilmasi olmaktadir.

Yasadigimiz ¢evredeki degerlerin kaybedilmesine karsi ¢ikmak, kentleri daha insani ve
yasanabilir yapmak ve kentlerimizi tasit trafiginin olumsuz etkilerinden kurtarmak i¢in
bisiklet kullaniminin gelistirilmesi, bisikletlilerin korunmas1 ve bisikletin kent i¢cinde
ciddi bir ulagim alternatifi olarak gelistirilmesi i¢in farkl diizeylerde cabalar ortaya

konmaktadir.

Mevlana Caddesi boyunca “ayrilmis bisiklet yolu” mutlaka bulunmalidir, bu tiir
diizenleme Onerileri olumlu bir diizenleme Onerisi olup, bu bisiklet aksinin
yayalastirilmis diger alanlar icinde de siirdiiriilen bir sebeke haline getirilmesi
gerekmektedir. Bu bisiklet sebekesi uygun yerlerde tasarlanacak bisiklet park yerleri ile

desteklenmelidir.

4.3.2.2.7 Yiik tasimalart ve ticari servisler

Her nekadar alandaki bazi yollarin “gerektiginde servis yollar1” olarak tanimlanmas: ile
bolgedeki ticari kuruluslarin servis ihtiyaglarinin giderilebilecegi sOylense de, hizmet
sunan pek ¢ok kurulusun normal is saatlerinde (7:00-19:00 arasinda) servis verebilecegi,
dolayisiyla alana serbest giristen yararlanamayacagi aciktir. Bu durumda is saatlerinde
servis veren aracglarin, alandaki kisithh yol sebekesi iizerinde servis yapmak igin
beklemeleri gerekecek, bu ise yol kapasitesini ve trafik akigkanligmi olumsuz yonde
etkileyebilecektir. Bu sorunun giderilebilmesi i¢in etkin bir denetim, yol yiizeyi fazlas1
olan uygun noktalarda yiikleme/ bosaltma cepleri, kisitlama saatlerinin daraltilmasi gibi

onlemler uygulanabilecektir.
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4.4. KONYA TARiHi KENT MERKEZININ DONUSUMUNDE ULASIM
PERSPEKTIFINDEN ERIiSEBILIRLIK YONUNDEN BiR YAKLASIM:
KONYA TARIHI KENT MERKEZi ORNEGI

Yukarida 6zetle degerlendirilen sorunlar ve imkanlar dikkate alinarak uygulama sira-

sinda asagidaki diizenlemelerin yapilmasi hedeflenmelidir.

a) Otobiis sistemi ile yayalastirma projesinin biitiinlestirilmesi saglanmali, otobiisler

genel trafige getirilen kisitlamalardan kurtarilmalidir.

b) Otobiis sisteminin merkez alana sagladigi aktarma merkezi olma potansiyali

kullanilmalidir.
¢) Otobiislerde yasanacak indirme bindirme seridi ve durak sorunlar1 ¢oziilmelidir.
d) Otobiislerin merkez ¢evresindeki yollarda zaman kayb1 azaltilmalidir.
e) Tramvay hattinin yaya koridoruna getirdigi ayrici engel olma 6zelligi azaltilmalidir.

f) Toplama yollar1 olarak diisiiniilen ve gelistirilmesi gereken iki yol iizerindeki trafik

yiikii azaltilmalidir.

g) Merkez cevresindeki dolagsmay1 azaltacak yeni baglantilar gelistirilmelidir.

4.4.1 Dolasim Alternatifleri

Tarihi kent merkezini de kapsayan bir dolasim planinin hazirlamasi i¢in yeni merkezle
iligkisini de inceleyen, merkezlere ulagsan koridorlar1 da degerlendiren genis bir ¢aligma
yapilmistir. Koruna Plani kararlar1 lizerinde fazla degisiklikler getirilmeden alan i¢in

farkli dolasim alternatifleri gelistirilmistir.

Alternatifler iki noktada toplanmaktadir. Bunlarin ilki Mevlana Caddesinin kullanimina
iliskin olup, rayl sistemdeki yasal ve teknik sorunlar ¢oziimleninceye kadar lastik
tekerlekli toplutasim araclarmin koridorda kullanilabilecegine iliskin plan notu

kapsaminda olusturulmustur.

Ikinci diizenleme secenegi ise Istanbul Caddesinin yayalastrilmasmm daha sonraki asamada

yapilabilecegi ve bu yolun da tasit trafigi i¢in kullanilabilecegi dikkate almarak yapilmustir.
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4.4.1.1 Mevlana caddesinin kullanimm

4.4.1.1.1 Tramvay koridoru

Mevlana Caddesinin tramvay hatt1 gecisi ile kullanilmasi ve diger yollarin koruma
planindaki kararlar ¢ergcevesinde diizenlemesi ile olusturulan bir segenektir. (Sekil
4.21b). Diger bir deyisle Koruma Plan1 6nerilerinin aynen kabul edilmesi ile olusan bu

alternatifin yukarida sayilan yarar ve sorunlar1 bulunmaktadir.

4.4.1.1.2 Otobiis koridoru

Mevlana Caddesinde tramvay yerine ayrilmis otobiis seridi yapilmasi ile yukarida
siralanan hedeflerinin biiyiik bir kismi saglanmakta olup, otobiis sisteminin etkinligi
korunmakta ve gelistirilmektedir. Duraklarda yapilacak genisleme ile otobiislerin
birbirlerini sollamasi imkanmi saglanarak kapasite artirilabilecek ve yaya toplutasim

biitlinlesmesi sadece bir koridorda degil tiim kent diizeyinde saglanacaktir (Sekil 4.21c¢).

4.4.1.1.3 Toplutasum koridoru

Mevlana Caddesinin hem otobiisler, hem de tramvay tarafindan kullanilmasi secenegi
de s6z konusu olmakla beraber iki sistemin de ylizeysel olmasi halinde ayni seritleri
kullanmalar1 durumunda ikisinin de kapasitesi diisecek, ayr1 seritler diizenlenmesi
durumunda ise yayalara ayrilan alan azalacaktir. Ancak bu segenegin daha ayrmith

olarak caligilmasi halinde ¢6ziimler gelistirilmesi miimkiin olabilecektir.

Mevlana Caddesinin hem otobiis ve hem de tramvay giizergahi olarak kullanilmasinin
bir diger ¢6ziimii de tramvayin yeraltina alinmasidir. Bu ¢6ziim, Ulasim Master Plani
calismalarinin ileriki agamalarinda uzun donemli talep tahminlerinin kesinlesmesinden

sonra tekrar degerlendirilecektir.
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4.4.1.2 Dogu-bat1 gecisleri

4.4.1.2.1 Aziziye caddesi gegisli

Bu secenek kuzey-giiney gecisine imkan veren yollardan sadece Aziziye Caddesinin
Plan kararlarinda oldugu gibi tasit trafigine agilmasini kapsamaktadir. Ancak bu
uygulamada serit ve reflij genislikleri bazi sinirlamalar getirmektedir. Ayrica bu gegisin
kuzey-giiney baglantisinda tek geg¢is olmasi, bu gecise yeni dolagim semasi ile tek yonli
olarak ek yiikler binmesi ve baglantinin asir1 yliklenmesi s6z konusu olabilecektir. Bu
gecisin tek basina diizenlenmesi ve Mevlana Caddesinin tramvaya ayrilmasini kapsayan
Dolasim Semas1 Alternatif-1 olusturulmus olup, bu secenek Koruma Plani kararlarini

yansitmaktadir (Sekil 4.22).

4.4.1.2.2 Aziziye - Istanbul caddeleri gecisleri

Istanbul Caddesinin yayalastiriimasimnin tarihi kent merkezine yararlarmin smirl oldugu
diistiniilerek ve Aziziye Caddesine yliklenecek yeni trafik talepleri dikkate alinarak
Istanbul Caddesinin de tek yonlii trafige agilarak Istanbul ve Aziziye Caddelerinin bir
yol ¢ifti olarak isletilmesi secenegi Mevlana Caddesinde tramvay ve otobiis yolu
yapilmasi ile birlikte disliniilmiis ve Dolasim Semasi1 Alternatif-2 ve Alternatif-3

olusturulmustur (Sekil 4.23 ve Sekil 4.24).

Bu alternatifte tek yonlii akimlarin agirlikli oldugu Aziziye Caddesi ¢ seritle kuzeye
giden trafik i¢cin tek yonde kullanilmakta, diger seridinden yararlanilarak yaya
kaldirimlar1 genisletilmekte ve iki yonlii bir bisiklet yolu diizenlenmektedir. Istanbul

Caddesi ise bugiin oldugu gibi iki seritli olarak tek yonde kullanilmaktadir.
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4.4.2 Sonu¢ ve Oneriler

Tarihi kent merkezinde yapilan trafik sayimlarinda elde edilen degerler incelendiginde
(Sekil 4.25) alana giren ve ¢ikan tiim yollarda zirve saatlerde elde edilen maksimum tra-
fik hacimlerinin ¢ok diisiik oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Kent i¢inde serbest akim sag-
lanan bir yolda tek seritte yaklasik 1000-1200 otomobil esdeger birimi trafik gegirilebi-
lecegi, kavsak olmasi durumunda iki yonii esit agirlikli kavsakta bu degerin 500-600,
esit agirlikli olmayan bir kavsakta 700-900 tasita diisecegi dikkate alindiginda mer-
kezdeki tiim yollarin tek seritten daha az diizeyde trafik tasidigi goriilmektedir. En
yiiksek hacimlerin gériildiigii nokta olan Is Bankas1 dniinde ise, Kayalipark terminaline
giren ve ¢ikan otobiislerden dolay1 bir asir1 yiikleme oldugu anlasilmaktadir. Sonug
olarak tarihi kent merkezindeki yollar genellikle bekleme ve park amaciyla kulla-
nildigindan ana koridor olan Mevlana Caddesindeki trafik bile tek serit kapasitesinde

akmaktadir.

Ulasim Master Plan1 dolasim statejileri, halen 1sinsal olarak Alaeddine ve Mevlana
Caddesine yonelen trafik ve dolasim semasmin degistirilmesini ongormekte, kent
merkezinin i¢inden kolay gecilen bir gecis alan1 olmasini 6nlemek i¢in merkez’de i¢ ve
dis ¢evre yollar1 olusturulmasini 6ngérmekte, halen merkezi gegen trafik icin alternatif
yollar ve kordiorlar gelistirmektedir. Dolayisiyla gelecekte tarihi kent merkezi transit

trafige hizmet etmeyen, sadece bu alanlara gelmek isteyen trafige hizmet edecektir.

Yukaridaki secenekler degerlendirilerek 3. alternatifin koruma amacglh imar planinda
onerilen duruma ulasmada bir gecis donemini yansitan bir ara asama olarak uygulan-

mas1 Onerilmektedir. Bu alternatif ¢oziimde onerildigi gibi 6nerinin ilk asamasinda;

a) Mevlana Caddesinin yayalastirilmasi,

b) Mevlana Caddesinin yukarida belirtilen plan notu ¢ercevesinde tramvay hatt1 yerine

otobiis yolu ile birlikte tasarlanmas1 (Sekil 4.26 ve 4.27),

¢) Istanbul Caddesinin bugiin oldugu gibi, ancak yeniden diizenlenerek simdilik trafige

acik tutulmasi,

d) Aziziye Caddesinin {i¢ seritli ve tek yonlii olarak diizenlenmesi ve
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e) Aziziye Caddesinde bir bisiklet yolu tasarlanmasi ve yetersiz olan kaldirimlarinin

genisletilmesi (Sekil 4.28),

f) Alan cevresindeki dolagsmay1 azalatmak ve kullanicilara kademeli gecisle dolasim
semasinin kabullenmesini saglamak amaciyla Tiirbe Caddesinde gecici olara tek
yonlii trafik verilmesi, ile ilk asama olarak kisa donemde uygulanabilecek ve

sagladig1 avantajlara karsilik en az sorun yaratacak bir ¢coziim olarak goriilmektedir.
g) Ikinci ve nihai asamada ise;
h) Rayl sistemin yapimi,

1) Tiirbe, Istanbul ve Tevfikiye Caddelerinin tasit trafigine kapatilmasi mutlaka

gerekmektedir. Bu alanlar da yaya alani olarak diizenlenmelidir.

Kent genelinde alinan ulasim kararlar1 geregince halen otobiis isletmesinde siirdiiriilen
isletme politikalar1 kentin batisina gidecek otobiis hatlarinin seferleri Samanpazari
hareket merkezinden, doguya giden hatlarin seferleri ise Fuar hareket merkezinden
baslatilmaktadir. Bu yaklagimin amaci, sefere baslayan otobiislerin Aleaddin ve Mev-
lana Caddesini dolasarak yolcu toplamalar1 ve daha sonra gidecegi alanlara yOnel-
meleridir. Ancak bu uygulama ile Fuar ve Samanpazar1 hareket merkezlerinden hareket
eden otobiisler bos veya ¢ok az yolcu ile Mevlana Caddesinden ge¢mekte, diger bir
deyisle otobilis hatlarinin biiyiik boliimii Mevlana Caddesini gereksiz sekilde
yiiklemektedir.

Otobiis hatlarinin ve diger toplutasim hizmetlerinin yeniden yapilandirilmasi ¢alismalari
kapsaminda tarihi kent merkezini etkileyen su Onemli degisikliklerin yapilmasi

gerekmektedir.

a) Kent merkezinin en 6nemli yerinde bulunan Kayalipark otobiis terminalinin kal-
dirilmas1 ve buraya hizmet veren hatlarin Fuar ve Samanpazar1 hareket noktalarina

kaydirilmasi,

b) Samanpazar1 ve Fuar hareket noktalarmin kendi yonlerine giden otobiis hatlarina
hizmet vermesi ve dolaysiyla tim hatlarin Mevlana Caddesindeki asir1 hat

yigilmasinin 6niine gecilmesi,
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c) Fuardaki alanin sadece harelet merkezi haline gettirilmesi ve depolama olarak

kullanilmamasi,

d) Fuar ve Samanpazari arasindaki tiim otobiis hatlarmin kesilerek tek bir 6zel hatla bu
iki merkez arasinda ucuz (ilk donemlerde ticretsiz) ve ¢ok sik seferleri olan, diisiik

dosemeli 6zel otobiislerle mekik servisi verilmesi,

e) Minibiis hatlarnin Mevlana Caddesine paralel olanlarinda gilizergah degisiklikleri
yapilarak, ana merkez omurgasmi dik kesecek sekilde sadece Aziziye ve Istanbul

Caddelerini kullanmalari,

f) Samanpazar1 ¢evresinde yeni bir bolgesel terminal yapilarak ¢evre belediyelerin ve
kirsal otobiislerin terminalinin buraya alinmasi, Karatay terminalinin ise minibiis

terminalina doniistiiriilmesi.

Bu genel yapilanma 6nerileri ile birlikte degerlendirilerek secgilen alternatifin tarihi kent

merkezinde uygulanmasi sonucunda;

a) kesin koruma gerektiren tramvay hattinin Mevlana Caddesinde yaptig1 boliicii etki

ortadan kaldirilacak,

b) otobiisler karisik trafik iginden kurtarilacak ve merkezin hala bir aktarma merkezi

olarak cekiciligini stirdiirmesi saglanacak,

c) otobiislerin smirli kapasitesi olan toplayict yollara yiiklenmesi Onlenecek, bu

yollardaki trafik rahatlayacak,
d) Konya’da ilk kez bir otobiis yolu gerceklestirilmis olacak,
e) otobiisler ve yaya alanlar1 biitiinlestirilecek,
f) otobiis hatlarmin diizenlemesi sonucunda merkez diginda kalmalar1 gerekmeyecek,
g) otobiislerin durak sorunlar1 olmayacak, giizergahlar1 uzamayacak,

h) minibiis trafigi Mevlana Caddesi disinda, genel trafik i¢inde kaldig1 i¢in otobiislere
avantaj saglanmis olacak ve toplutasim trafigi tizerindeki olumsuz etkileri
azaltilacak, alana hizmet eden smirli sayidaki minibiis hatlarmin giizergahlarmin
Aziziye ve Istanbul Caddelerinden gegecek sekilde diizenlemesi ile minibiisler de

Basaral1 ve Serafettin Caddelerinden ¢ikarilarak bu koridorlar rahatlatilacaktir.
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Sekil 4.20. Tarihi merkez alan1 mevcut yol sebekesi

91




Sekil 4.21. Mevlana caddesinin kullanim alternatifleri

A) Mevcut Durum

B) Tramvay Gegisli

C) Ayrilmis Otobiis Yolu Gegisli
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Sekil 4.22. Dolasim semasi alternatif-1 (koruma plani 6nerilerine gore dolasim semasi)
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Sekil 4.23. Dolasim semas1 alternatif-2 (koruma plam oOnerileri + istanbul
caddesinin kullanimi)
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Sekil 4.24. Dolasim semasi alternatif-3 (otobiis yolu ve istanbul caddesinin
kullanimi)
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Sekil 4.25. Trafik sayim yerleri ve degerleri

ISAIPIPA] IBINS

arin i . T TT—
LA o 86ELTETT /1)
: i~y isw

BrIL/SES IST/FPEL

1 L

I X ATSe L S nopo X téR ]
ISEJHON WARS

- by
€LTYPEOT

= | e

shil

96



Sekil 4.26. Mevlana caddesi kuzey kism kesidi

Sekil 4.27. Mevlana caddesi giiney kism kesidi
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