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ONUR SOZU

Yiiksek lisans tezi olarak sundugum “Kentsel Tasarim Kapsaminda Yaya
Bolgelerinin Incelenmesi Malatya Kanal Boyu Caddesi Ornegi” baslikli bu
caligmanin bilimsel ve ahlak geleneklerine aykiri bir yardima basvurmaksizin
tarafimdan yazildig1 ve yararlandigim biitiin kaynaklarin hem metin i¢inde hem de
kaynakcada yontemine uygun bicimde gosterilenlerden olustugum belirtir, bunu

onurumla dogrularim.
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99 sayfa

2019
Danisman: Prof. Dr. Biilent Yilmaz

Kentlerin hizli biiylimesi ile motorlu ara¢ kullanimi artmis, ¢evre kalitesi
bozulmus, niifus yogunlugu ve giiriiltii kirliligi artmistir. Bu sonuglar kentsel yasam
kalitesinin diismesini beraberinde getirmistir. Kent merkezlerinin canliliginm
stirdlirebilmesi ve yasam kalitesinin iyilestirebilmesi i¢in yaya alanlarina gereksinim
artmistir. Bu anlayis dogrultusunda bir kentteki yaya mekénlarinda, hareket, hiz, yon
degistirme, ylirlime ve durma, diger kullanicilarla iletisim kurma, ¢evreyi algilama ya
da ¢evreden algilanma, oturma, dinlenme, bulusma, oyalanma gibi islevlerin
gerceklestirilebilmesi icin uygun diizenlemelerin yapilmasiin gerekliligi lizerinde
durulmaktadir.
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Bu ¢alisma kapsaminda “yaya”, “yayalastirma”, “yaya bolgesi” ve “kamusal
alan” kavramlar irdelenerek yayalastirmanin kent icindeki Onemine deginilmis,
Diinya’da ve Tiirkiye’ de basarili olmus yayalastirma yaklasimlarinin tasarim,
planlama, nedenleri ve sonuglar1 incelenmis ve drnekler verilmistir.

Bu baglamda kanal boyu caddesinde arazi ¢aligmasi yapilarak yaya bolgesi
olarak potansiyeli degerlendirilmis ge¢misten bugiine alanin kullanim sekli ve
fiziksel degisimi incelemistir. Kanal boyu caddesi gozlem ve anket yontemiyle
kullanicilarin beklenti, istekleri ve sorunlar1 egilimleri tartisilmistir. Tiim sonuglar
degerlendirilip Malatya i¢in 6nemli olan kanal boyu caddesini ve ¢evresini kapsayan
tasarim Onerileri sunulmustur.

ANAHTAR KELIMELER: Yaya, Yayalastirma, Yaya Bolgesi, Kamusal Alan
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With the rapid development of cities, using motor vehicles had increased
environmental quality had deteriorated, population density and noise pollution had
increased. These consequences led to decrease in life quality. For maintaining the
vitality of city centres and improving the life quality the necessity of pedestrian areas
had increased. In this perspective, in pedestrian areas in a city to perform some
activities like movement, speed, changing direction, walking, stopping,
communicating with other users, perceiving environment or to be perceived by the
environment, sitting, relaxing, meeting, wandering it is highlighted that suitable
adjustments have to be done.

In this thesis, firstly, the concepts of “pedestrian”, pedestrianization”, the pedestrian
zone” and “public areas” are examined and then the importance of pedestrianization
in cities is underlined. Desing, plans, causes and consequences of pedestrianization
approaches that have been successful in the World and turkey are examined and
some examples are provided.

In this context, the potential of the area as a pedestrian zone has been
evaluated by conducting fieldwork on Kanal Boyu Street and the usage and physical
changes of the area from past to present have been examined. The expectations,
wishes, problems and tendencies of the users of the Street have been discussed with
observation and survey method. All the results have been evaluated and desing
proposals involving this Street and its surroundings which are important for Malatya
have been presented.

KEYWORDS: Pedestrian, Pedestrianization, Pedestrian Areas, Pedestrian Areas,
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GIRIS

Sanayi devrimi ile birlikte kentler hizl1 bir sekilde biliylime evresine girmistir.
Kentlerin hizli bliylimesi ile motorlu ara¢ kullanimi1 artmis, ¢evre kalitesi bozulmus,
niifus yogunlugu ve giiriiltii kirliligi artmistir. Bu sonuglar kentsel yasam kalitesinin
diismesini beraberinde getirmistir.

Hizli degisen kentler, insan gereksinimleri ile birlikte farkli ulagim bigimleri
olan arag, bisiklet ve yaya giizergahlarinin artmasima ve stirekli bir degisim icine
girmesine sebebiyet vermistir. Kent merkezlerinin canliligini siirdiirebilmesi ve
yasam kalitesinin iyilestirebilmesi i¢in yaya alanlarina gereksinim artmistir.

Gegmisten bu yana kentlilerin 6zel mekanlar1 disindaki her tiirlii etkinligine
sahne olmus caddeler uzunca bir siiredir motorlu araglarin egemenligi altina
girmistir. Bu egemenlikle birlikte yayalarin kentsel alani1 kullanim bigimlerinin goz
ard1 edilmesi giiniimiizde yasanan en 6nemli kentsel sorunu karsimiza ¢ikarmaktadir.
Yasanan kentsel sorun i¢inde arag¢ yolu, bisiklet yolu, yaya yolu, arag trafigi ve yaya
trafigi kavramlar1 irdelenip kent i¢in 6nemi vurgulanmistir. Kentte giderek 6nemini
ve Onceligini yitirmeye baglayan kentsel dis mekanlar1 ve yayayr yeniden kent
yagsamina kazandirmaya yonelik bir ¢oziim olarak ‘“‘yayalastirma” diisiincesi bir
¢Oziim olarak goriilmiistir.

Bu tez ile birlikte Malatya kenti i¢inde s6z konusu olan bu soruna bir ¢6ziim
Onerisi sunulmaktadir. Yayalarin kentin merkezi ile ilgili beklenti ve istekleri
tartisilacak ve yayalart merkeze daha c¢ok vakit gegirebilecekleri bir yaya bolgesi
onerisi sunulacaktir. Bu yaya bdlgesi 6nerisi i¢in Diinya’da ve Tiirkiye i¢inde basarili
olmus yayalastirma Ornekleri incelenmis bu dogrultuda ¢alisma alani olan Kanal
Boyu ve cevresi ile iliskilendirilip gelistirilmistir.

Dolliik (2005), “Yayalastirilmis Sokaklarin Kent Peyzajina Katkis1” yiiksek
lisans tezinde sokaklarin yayalastirilmasinda uyulmasi gerekli peyzaj tasarim
kriterlerini siralamis, yayalastirilmis sokaklarda kullanilan yapay ve dogal elemanlar
ayr1 ayr1 ele almis, yayalastirilmis sokaklarin yapisal c¢evre Ozellikleri ve bu
sokaklardaki islev cesitliligini arastirmistir. Yapilan ¢alismalarin  sonucunda
yayalastirilmis sokagin agik hava rekreasyon alami olarak kullanilabilirliginin, o
sokagin sahip oldugu rekreasyon potansiyeli ile iliskili oldugu kadar peyzaj tasarim
kriterlerine goére diizenlenmis olmasi ile de yakindan ilgili oldugu sonucu ortaya

cikarmustir.



Yal¢inkaya (2007), “Ankara-Bahgelievler Askabat Caddesi'nin (7. Cadde'nin)
Yayalastirilmasinin Peyzaj Mimarligi Acisindan Irdelenmesi® isimli yiiksek lisans
caligmasinda oncelikle “Yaya Yolu”, “Yaya Bolgeleri”, “Yaya Trafigi” kavramlar
irdelenerek yayalagtirmanin kent i¢in gerekliligi ve onemi vurgulanmis; kentsel
planlama ve kentsel tasarimina dair genel ilkeler saptanmis; uygulama asamasinda
karsilagilabilen sorunlar ele alinmis; yurtigi ve yurtdisinda uygulanmis yaya
alanlarinin olumlu ve olumsuz o6zellikleri incelenerek, Ornekler verilmistir. Bu
baglamda Bahgelievler ve Askabat Caddesi’nin yaya bdlgesinin yetersizligi ortaya
konmus, her yastan insanin giliniin her saatinde kullanabilecegi, ¢ocuklarin arag
trafigi gibi bir tehlikeye maruz kalmadan oyun oynayabilecegi daha dogrusu
Ankara’nin nefes alabilecegi yesil bir mekan yaratmak amaglamistir. Ayrica Ankara
kentinin kentsel planlama yoniinden tarihi incelenerek, Bahgelievler semtinin bu
planlar zincirinden nasil etkilenerek bugtinkii halini aldig1 anlatilmistir.

Demir (2008), “Peyzaj Tasariminda Yaya Bdlgeleri Antakya Hiirriyet
Caddesi Yayalastirma Ornegi” yiiksek lisans ¢aligmasinda yaya, yaya bdlesi, yaya
trafigi gibi temel kavramlar irdelemis yayalastirmanin cadde ve kent icin gerekliligi
vurgulamistir. Bu ¢alisma; kiiltiirel ve tarihi zenginliklere sahip ve kentsel sit alani
siirlar1 dahilinde olan Hiirriyet Caddesi’nin tarihi kent dokusunu koruyacak sekilde,
tasarim prensiplerine uygun olarak caddede yaya mekani olusturmak amaciyla
yapmistir. Arastirma sonucunda Hiirriyet Caddesi i¢in planlanan yayalastirma
caligmasini kent halkinin da talep ettigini goézlemlemistir. Gerek aragtirma alanin
konumundan dolay1 gerekse kent halkinin ihtiyaglarina ¢oziim Onerileri sunmak ve
Hiirriyet Caddesi’ni ferah, konforlu ve estetik bir goriiniime kavusturmak ve yaya
sirkiilasyonunu giivenli bir sekilde saglamak i¢in yayalastirilmasi gerektigi kanisina
varmigtir.

Birol Ozerk (2011), Mimarlar Odas1 Balikesir Subesi Dergisinde yayimlanan
“Kente Dontis, Kentsel Yasama Doniis: Balikesir Milli Kuvvetler Caddesinde Kismi
Yayalastirma Projesi “ isimli Makalesinde, Balikesir Milli Kuvvetler Caddesini yaya
kullanimina odaklanmis bir kentsel mekana doniistirmek iizere hazirlayarak
Balikesir Kent Konseyi Cevre ve Sehircilik ¢alisma komisyonuna sunulan kismi
yayalastirma proje Onerisi, kenti kent yapan en temel unsur olan yaya kullaniminin
zenginligini Milli Kuvvetler Caddesine yeniden kazandirmayr amaglamistir. Bu tiir
kentsel uygulamalara aliskin olmayan Balikesir halki ve yerel yonetimin 6neriye hak

ettigi ilgiyi goOstermesi, bu tiir bir diizenlemenin kente katacagi degerlerin iyi



anlasilmas1 ve projenin uygulanarak ilerleyen zamanlarda gelistirilecek benzer
projeler icin bir itici glic olusturmasi hedef olarak gdstermistir. Kentlerdeki
yayalagtirma uygulamalari, kent merkezlerini motorlu araglarin egemenliginden
kurtararak  yeniden insan Olceginde tasarlanmis mekanlara doniistiirmeyi
amagclamistir.

Caligkan  (2011), “Kamu yarar1 baglaminda kamusal mekanlarda bir
yayalastirma Ornegi: Emindnii tarihi yarimada (Hobyar Mahallesi ve Cevresi)
yayalastirma projesi Yyiiksek lisans caligmasinda kamu yarari, kamusal alanlarda
yayalastirma, planlama ve tasarimda yayalagtirma gibi bir¢ok kavrami ele almus,
Diinya’dan ve Tiirkiye’den basarili olmus yayalagtirma projelerine 6rnek vermistir.
Kiiresellesen kentlerimizde ara¢ trafiinin yogunlagsmasi Ozellikle tarihi alanlarda
kamusal mekanlarin yok olmasina sebep oldugu sonucuna varmis. Bu nedenle en
onemli kamusal alanlardan olan yollarin yayalastirilmasi ile kentlerde saglikli
kamusal mekanlar yaratilmaya c¢alisilmakta, yayalastirilan alanlarda mekéan
kalitesinin arttirilmasi ile birlikte kamu yarar1 6ne ¢ikarilmaya ¢alismistir. Mekanin
tarihi ve turistik degerlerinin algilanmasi noktasinda, alanin sahip oldugu organik
dokunun ve igerisinde barindirdigt kiiltir varliklarinin  fark edilebilirliginin
artmasinin yayalastirma projesi ile saglanabilecegini 6nermistir.

Surat ve Yaman (2014), Kastamonu Universitesi. Orman Fakiiltesi
Dergisinde yayimlanan “Kent I¢i Yollarin Yaya Kullanimma Yonelik
Degerlendirilmesinde Kamu Tercihi” isimli makalelerinde, bireylerin yaya ulagimina
yonelik egilim ve istemlerini belirlemek amaciyla bir anket ¢aligmasi yapilarak, tagit
trafiginden arindirilmis veya ara¢ dolasim yogunlugu temel alindigi, ¢evre konforuna
sahip, belirlenen giizergahlarin tasit trafigine kapatilarak yaya bolgesi olarak
kullanimlari, giizergahlar1 olusturan yollarin basta genisligi, genisletilebilme olanag:
(yol ¢evresindeki alan kullanim tiiri ve kamulagtirma gereksinimi) ve ara¢ dolagim
yogunlugu temel alinarak farkli yaya bolgeleri Onerilmistir. Kentlerdeki yaya
alanlarmin siirekliliginin saglanmast gerekliligi vurgulanmigtir. Bu  siireklilik
sayesinde kent insani, kentin sahip oldugu kiiltiirel ve dogal sistem karsilikli olarak
fayda saglayacaktir. Kent i¢indeki yaya alanlari; gerceklestirilecek olan siireklilik
icerisinde kent insanina hizmet ederken kendi icerisindeki dogal yasami da

koruyarak siirekliligini saglayacaktir. Bu iki temel sonuca varmislardir.



Kaplan ve Deniz (2015), 1. Ulusal Ankara Universitesi Peyzaj Mimarhig
Kongresinde sunduklar1 “Yaya Yolu Siirekliliginde Peyzaj Kalitesinin Artirilmasi:
Ankara Yiiksel Caddesi Orneklem Alan Calismasi” ¢alismasinda, Ankara kent
merkezinin énemli bir yaya yogun kesimi olan Yiiksel Caddesi ¢alisilmis ve kent
merkezi ile kentin iskan alanlarini birlestiren bir yaya kopriisii odak 6érneklem olarak
ele almiglardir. Calisma sirasinda diger iilkelerdeki ornekler incelenip bu dogrultuda
analizler yapmislardir. Tasarim ilkeleri ve planlama kararlar1 dogrultusunda alan igin
yayalara rahat hareket etmelerini saglayacak sekilde degisim Onerileri getirmislerdir.

Pehlivan (2015), “Yaya Bolgelerinin Kentsel Peyzaj Planlama ve Tasarim
Acisindan incelenmesi: Diizce Istanbul Caddesi Ornegi” yiiksek lisans tezinde Diizce
ili Istanbul Caddesi’nin yayalastirilmasimnin peyzaj mimarlig: agisindan irdelenmesini
amaclamistir. Oncelikle “Yaya Yolu”, “Yaya Bolgeleri”, “Yaya Trafigi” kavramlar:
irdelenerek yayalastirmanin kent icin gereklili§i ve onemi vurgulanarak; kentsel
planlama ve kentsel tasarima dair genel ilkeler belirlemis uygulama asamasinda
karsilagilabilen sorunlar1 ele almig, yurti¢i ve yurtdisinda uygulanmis yaya
alanlarmin olumlu ve olumsuz oOzellikleri incelemis ve Ornekler vermistir. Bu
baglamda Istanbul Caddesi’nin yaya bdlgesinin yetersizligini ortaya koymustur.
Gilintimiizdeki degismeler bizi motorlu tasitlara gore planlanan kentlerden, yaya
oncelikli kent planlamalarina dogru gotlirmiistiir. Ne yazik ki lilkemizde yapilan
acele ve yanlis uygulamalar, gorev basina gelen her yerel yonetimin bir onceki
uygulama yanliglar1 yaninda dogrularint da yok etmesi, kentsel alanlar1 yazi tahtasi
haline getirmis ve bu slire¢ igerisinde birgok tarihi ve kiiltiirel degerin kaybolmasina
neden oldugunun sonucuna varmistir. Bu nedenle, kentsel mekanlarin ayakta
kalabilmesi i¢in, koruyarak yasama bilincinin planlamada temel unsur olarak
alinmasi ve kentsel tasarim sorunlarinin insan Ol¢eginde degerlendirilmesi

gerektigini onermistir.



2. KURAMSAL TEMELLER
2.1. Kent, Kentsel Mekan ve Kentsel Mekéan Tiirleri

2.1.1. Kent Kavram

Insanoglu kentleri heniiz kurmadan 6nce ilk kez M.O 10.000° li yillarda
yerlesik diizene geg¢mistir. ilkel insanlar magaralarda ve aga¢ kovuklarinda siirmiis
olduklar1 yasamlarmni, once kiiclik kuliibelere ve daha sonra ise kagir yapilar insa
ederek kale, konut, dini yap1 ve saray mimarisine tasimislardir. Insa edilen bu yapilar
tek tek bir araya gelerek de kentleri olusturmustur (G6gebakan,2013 ).

Kent sozciigii dilimize Orta Asya Tirklerinden gegmis olup; ‘sehir’ karsilig
olarak kullanilmistir. Kavram, Sogd¢a’da "kend" olarak kullanilmis: "Yarkend",
"Tagkend", "Semizkend" (Semerkant) drneklerinde oldugu gibi bir¢ok biiyiik sehir
bu adlarla adlandirilmistir (Armagan, 2014).

Sanayi devrimi ile birlikte kent olgusunda hizli bir artis goriinmiistiir. Kent
kavrami sosyolojik acidan diisiiniildiigiinde bulundugu dénemim etkisiyle bir¢ok
kent kuramecisinin farkl farli tanimlar yapmasina sebep olmustur.

Durkheim kenti, isboliimii ve dayanisma kavramlariyla iligkili olarak ele
almaktadir. Marks ve Weber’e gore, onemli olan kentin ekonomik ve siyasal
orgiitlenme bigimidir. Wirth ise, kentin ekolojik, orgiitsel ve sosyo — psikolojik
ozelliklerini kapsayan bir kent kurami gelistirmistir (Can, 1999).

Karl Marx, kenti {iiretim araglarinin, ticaret mallarinin, gereksinimlerin
toplanmis oldugu, yiiksek zevklerin temsil edildigi yer olarak tanimlarken; Emile
Durkheim kenti, isboliimii ve dayanisma kavramlan ile iligkili olarak ele alir.
Bunlarin yaninda Sorokin, kenti ¢esitli gruplarin kiimelesmesinden meydana gelmis
bir biitiin olarak mekansal alana ve yogunluga dayali olarak ele alir. Bir diger kent
kuramc1 Louis Wirth’e gore kenti, niifus biiylikliigli, yogunluk ve heterojenlik
karakterize eder. Rene Maunier’e gore ise kent, niifusuna oranla cografi temeli dar
olan ve aileler, meslek gruplari, sosyal siniflar, mezhepler vs. gibi ¢esitli heterojen
gruplari igine alan karmasik bir yerlesme grubudur (Yoriikan, 1991).

Giliniimiizde de kent kavrami bircok sekilde tanimlanmistir. Bunun nedeni
kent olgusunun disiplinler arasi bir alana sahip olmasidir. Bu tanimlardan bazilari

sOyledir:



e “Kent, yonetsel smirlar1 olan; belli bir niifus yogunlugu olan; bu
niifusunun; barinma, saglik, egitim, eglence, ulasim, ticaret vb. gibi
ihtiyaclarim1  karsilayacak gelismislik diizeyine eriskin olan mekansal
yapidir.” (Ayata, 1996).

e “Kent, kendi kendine yetmeyen ekonomik sistemi dolayisiyla civar
yerlesim birimlerdeki ekonomik faaliyetlerle etkilesim igerisinde olan ve
idari yonden ¢evresi iizerinde denetleyici erke sahip yerlesim birimidir.”
(Bagli, 2005).

e “Kent, tarihin farkli donemlerine ait fiziksel, sosyal ve kiiltiirel katmanlarin
tarihsel siireklilik i¢inde iist {iste y1gilmas1 sonucu olusan fiziksel, mekansal
ve sosyal bir ortamdir.” (Balc1,1988).

o “Kent; siirekli toplumsal gelisme i¢inde bulunan ve toplumun, yerlesme,
barinma, calisma, gidis-gelis, dinlenme ve eglenme gereksinimlerinin

karsilandig1 yerlesme birimidir.” (Keles, 1998).

2.1.2. Kentsel Mekan

Kentsel mekanlar dis mekanlar i¢inde kentin biiyikk Ol¢iide binalarla
tanimlanan fakat binalarin disinda kalan boliimleri olup, kentlerdeki toplu yasamin
oldugu ortak ya da kisisel gereksinmelerin karsilandigi mekanlar olarak
tanimlanmaktadir (Yildiz, 1996).

Kentsel mekanlarin, insanlarin toplumsal yasami {izerindeki etkileri olduk¢a
onemlidir. Kentsel mekanlar, toplumsal ve kamusal kullanimlariyla, insanlar1 bir
araya getirmekte, birbirleriyle iletisim ve etkilesim kurmalarini ve sosyallesmelerini
saglamaktadir. Sokaklar, meydanlar, parklar, acik alanlar gibi kentsel mekanlar,
kentlinin toplanacagi, birbirleriyle karsilasacag, etkilesim i¢ine girebilecegi, bireysel
ve birlikte kendilerini ifade edecekleri toplumsal ve davranigsal uzlagsma alanlaridir
(Erdénmez ve Akin, 2005).

Kentsel mekanlar 6zel yasamin aksine toplu yasamin tim etkinliklerinin
stirdiigii mekanlardir. Bu mekanlar her yas, cins ve meslek grubunun yararlanmasina
acik, kentsel striiktiir icinde yer alan mekanlar olarak tanimlanabilir. Bunlar
miilkiyetin ortak oldugu mekanlardir. Ortak ¢ikar ve kullanimlar i¢in diizenlenmis ya

da olusmustur (Oksiiz, 2004)



Kentsel mekanlar toplumun her tabakasindan insanlarin bir arada vakit
gecirebildikleri 6nemli alanlardir. Her ne kadar 6zel mekanlar ve yar1 6zel mekanlar
her kesimi etkilemedigi diistiniilse de gerek yap1 sinirliklar: gerek cephe goriiniimleri
ortak kullanim alanlarma acildigindan etki alani toplumun her kesimini
kapsamaktadir. Kentsel mekan tiirleri:
= Ozel Mekanlar: Belli bir grubun ya da kisinin 6zel kullanimina agik olan ve

yalnizca o kisi ve gruplarca kullanilan mekanlardir.

* Yar1 Ozel Mekanlar: Herhangi bir kisinin miilkiyetinde olan ancak toplum
tarafindan da gozlemsel olarak algilanabilen mekanlardir. Bu mekanlar ait oldugu
kisiler disinda kullanima acgik degildir ancak 6zel mekanlarda oldugu gibi
kapalilik hissi yoktur.

» Kamusal Mekanlar: Her kentlinin serbestge girebildigi, gezebildigi,
kullanabildigi mekanlardir. Yapilanmis veya yapilanmamis olabilir. Kent
sakinlerinin kullandig1 binalar ya da meydanlar olabilir.

* Yann Kamusal Mekanlar: Bu mekanlarin miilkiyeti bazen kamuya bazen de
kisilere ait olabilir. Ancak kamusal mekanlardan farki, belli bir statii olusturarak
her kullanicinin kullanabilmesini onlemektedir. Kendi igerisinde bir otokontrol

mekanizmasi vardir.

2.2. Kentsel Mekanda Kamusal Alanlar

Kentsel mekéan igerisinde kamusal alanlar yasam alanlarinin biiyiikk bir
boliimiinii kapsamaktadir. Kamusal alanlarin en 6nemli niteligi tiim vatandaglara agik
alanlar olusturmasidir. Weber (2003)’e gore kamusal alan; farkli sosyal siniflardan,
irklardan, etnik yapidan insanlarin karsilasma yeridir. Arendt (1996) ise; kamusal
alani, toplu yasamin tiim etkinliklerinin gerceklestirildigi, insanlarin uyum iginde
hareket ettikleri yer olarak tanimlamaktadir.

Kamusal alan insanlarin Ozgiirce kendi fikirlerini sOyleyebilecegi,
kendilerinden farkli diisiinen ve farkli sosyal Gzelliklere sahip insanlarla bir araya
gelip miizakere edebilecekleri, birbirlerini dinleyip diyalog kurabilecekleri ve soz
sahibi olabildikleri bir alandir.

Kamusal alan, mekénda yer alan etkinliklerin cesitliligine ve sosyal

etkilesime bagl olarak gelismektedir (Peringek, 2003).



Kamusal alanlar, hareket ve erisimin bulundugu alanlardir. Bu alanlarda,
yonelme, bekleme, toplanma, dagilma gibi eylemler gerceklesmektedir (Gokgiir,
2008).

Kamusal alanlar, kentin asil karakterini ve kimligini gosteren alanlardir
(Bunschoten, 2002). Kent halkinin aynasi olup, toplumun ait oldugu kiltirii ve
yasanilan zamani yansitmaktadir (Oktay, 2007).

Kamusal alanlar mimari ve kentsel formlari; hareketlilik, kamusal kullanim,
sosyallesme ve kimlik gibi 6zellikleri icerdigi icin kente bir anlam vermektedir.
Ayrica toplumsallagsmaya gore degisiklik gostermektedir. Gorsel bir kentsel marketin
icinde kente uygun bir imaj verebilmek icin yetkililer tarafindan kullanilan bir arag
olmustur (Biarez 1998, Gokgiir 2008).

Ister kapali mekan ister kentsel agik alan olsun, kamusal mekan genel
kullanima izin veren kentsel agik alanlar ifade etmektedir. Bu agik alanlar insanlarin
tarih boyunca degisik amaglarla bir araya gelerek ¢esitli aktiviteler ger¢eklestirdikleri
sokaklar, caddeler, agaclikli yollar, meydanlar, parklar, rihtimlar, plajlar, kiyilar,
yaya ve aligveris bolgeleri vb. kentsel mekanlardan olugmaktadirlar. Bu alanlar
igerisinde kamusal alan olgusunu en iyi yansitan caddelerdir. Caddeler kentlerdeki
ulasim ve dolasim agini olusturan, ayni zamanda kentlileri bir araya getiren sosyal

mekanlar olduklarindan, kentteki en yalin iletisim ortamlaridir (Kayalar, 2006).

2.2.1. Yaya ve Yaya Bolgesinin Tanimi

Yayan hareket eden insani tanimlayan yaya kavrami iizerine bir¢ok tanim
bulunmaktadir. Yaya, bir mekandan bir mekana yliriiyerek hareket eden kisidir.
Keles 1980 de ‘yaya’y1 kent i¢inde belli uzakliklara yiirliyerek ulasan kimse seklinde
tanimlamistir.

Karayollar1 trafik yonetmeliginde yaya tanimi, araglarda bulunmayan,
karayolunda hareketsiz veya hareket halinde bulunan insandir seklindedir.

Yaya, kentsel mekandaki dolasiminda yiiriiyerek ya da tekerlekli sandalyeye
bagimli engelli birey olmasi durumunda tekerlekli sandalyesi ile hareket eden,
cocuklar, hamileler, yaslilar ve cesitli engellilerden, herhangi bir bi¢cimde yiik
tagityanlardan, toplumun her kesiminden olusan bir kitledir (Cetiner 1993, Kaplan ve

Acuner 2005).



Bir mekandan digerine gegerken gidecegi mesafeyi yiiriiyerek ya da kosarak
her hangi bir motorlu vasita kullanmadan mesafe kat eden kimsedir (Yildirim, 2007).

Eski zamanlarda yaya terimi yolda yiirliyen kimse olarak tanimlanirken,
bugiin kentlerde tasitlarin yollar: ele gegirmesinden otiirii yaya kaldirimlarinda ya da
yayalar i¢in ayrilmis mekanlarda yiirliyen kimse olarak degismistir (Dolliik, 2005).

Yayalik, diinyadaki en eski ve en yaygin kullanilan ulagim tiirii olarak
bilinmektedir. Degisen kentler ile birlikte yaya alanlar1 da degisime ugramistir. Yaya
bolgeleri; kentsel kamusal mekanlar1 insanlar igin yasanabilir kilan, tasit giriginin
sinirlandirildigl sokak, cadde ve meydanlarda yayalarin gezmek, aligveris yapmak
vb. aktiviteler gerceklestirmesine olanak saglayan diizenlemelerdir (Sisman ve Etli,
2007).

Ates (1990) de yaya bolgelerini, Ozellikle tarihi kent merkezlerinin
kohnelesmis, artik kullanilmayan, diisiik gelir getiren, herkesin girmeye ¢ekindigi,
kimsenin dolasmadigi bolgelerinde ulasim hizmetleri ve ticari verimlilik ile eski
dokuda sosyal ve ekonomik hayati rasyonel, aktif, canli ve verimli kilan bir arag
olarak ifade etmistir.

Yaya Bolgesi; tasit veya yaya trafiginin yogun oldugu sehir merkezlerinde
veya gerekli baska bir yerde yayalara daha gilivenli ve daha giizel ortam sunan, rahat
hareket imkani saglayan, Gehrin mimari yapisin1 bozmadan tasit trafigine kapatilan
yalniz yaya trafigine agilan ¢ok yonlii islevlerle donatilmis kentsel agik mekanlardir
(Bayraktar ve ark., 1987).

Yaya bolgeleri tamamiyla yayalara ait olan agik hava kent mekanlaridir.
Binalar arasindaki biitiin agik mekan; her yastan yayanin gegisi, dolagsmasi, durmasi,
oturmasi, kalkmasi, kiiltiirel etkinliklerde bulunmasi ve kendisini 6zgilirce ifade
edebilmesi i¢in kullanilmaktadir. Yaya bolgesinin her alani yayalara aittir; motorlu
arag trafigine kapalidir (Per¢in ve Yilmaz, 2001).

Yaya bolgeleri; sehre nefes aldiran, insanlarin sehirle ve birbiriyle iletisim
kurdugu sosyal mekanlardir (Orhon, 2004). Yaya bdlgeleri ile yaya yolculuklarina
mekan agmak, ara¢ isgalinden arindirilmis sosyal ve kiiltlirel yasami zenginlestiren
mekanlar olusturmak amaclanir (Top, 1990). Giiniimiizde yaya bdlgelerinin bir¢ok
yaya yolu ve meydanlarin birlesmesinden olusan estetik ve fonksiyonel alanlar
oldugu goriilmektedir (Giiltekin, 2007).

Yaya bolgesi, var olan kentsel alanda ya da planla ongoriilen bir kentsel

gelisme alaninda bir ya da birden fazla yolu iceren, yaya alani1 diizenleme ilkelerine



gore izin verilenler disinda tasit trafigine kapali, yayalarin buradaki cesitli kentsel
konum, islev ve aktivitelere rahatga erismesi ve dolasimda bulunmalarin1 saglamak

amaci ile diizenlenen mekanlardir (Kaplan ve Acuner 2000).

2.2.2. Yaya Bolgeleri Siniflandirilmasi

Konut alanlari: Otopark alanlarinin konut ¢evresinde diizenlendigi ve konut
yerlesimlerinin trafikten arindirilan bir i¢ alanda planlandigr alanlardir. Konut
alanlar icindeki yaya yollar1 da yerlesme alanindaki parsellere hizmet eden ve bu
parsellerde yaya ulasimini saglayan yollardir. Bu yollara gerekli ve acil durumlarda
ambulans, itfaiye araci, yakit tasima araglar1 disinda motorlu tasit girmesi yasaktir.
Cogu kez kullanicilarin rekreasyonel etkinlikleri i¢in diizenlenir, bu diizenlemede
konutlara ve rekreasyon alanlarina yaya olarak ulasilir (Ozkal 1990 ve Altingekig
1997).

Ahsveris merkezleri: Magaza, diikkan, biiro vb. isyerlerinin yogun oldugu
merkezlerde tasit trafigine kapatilan ve yayalarin tasit tehlikesine maruz kalmadan
rahat ve glivenli hareket edip aligveris yapabildikleri mekanlardir. Bu alanlar, tarihi
yapilarin c¢evresindeki yaya bolgeleri, kiiltlir ve sanat yaya bolgeleri olarak ayrilir.
Tarihi yapilarin ¢evresindeki yaya bolgeleri; tarihi yap1 ve anitlar ile ¢evresindeki
sokak, cadde ve meydanlarin tasit trafigine kapatilarak, tarihi ¢evrenin geleneksel
etkisinin vurgulanmasi igin yaratilan yaya mekanlaridir. Kiiltiir ve sanat yaya
bolgeleri ise; Sehrin bazi yollarinin tasit trafigine kapatilarak, insanlarin kiiltiirel ve
sanatsal faaliyetlerini agik alanlarda gerceklestirdikleri mekanlardir (TS, 1997).

Kurumsal alanlar: Cesitli kurumsal yapilar ve boliimler arasindaki yollarin
yayalastirilmasiyla olusan alanlardir. Bu alanlar ziyaretgilerin yapilar ve boliimler
arasi kisa yolculuklar yapabilirler. Universite kampiisleri, saglik merkezleri, hiikiimet
merkezleri vb. gibi alanlar kurumsal alan i¢inde diistiniilebilir (Per¢in ve Yilmaz,
2001).

Estetik ve Amitsal Degeri Olan Alanlar: Tarihi kalintilar, milli parklar,
rekreasyon ve eglence parklarin1 kapsamaktadir. Ziyaretcilere sessiz, sakin ve
giivenli bir sekilde rekreasyonel faaliyetlerde bulunmalart igin gerekli ortamlar

saglanir (Per¢in ve Yilmaz, 2001).
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Yaya gecitleri: Yaya gecitleri iki nokta arasindaki gecisi saglayan, iki tarafi
sinirlandirilarak olusmus mekansal nitelik tasiyan alanlar olarak tanimlanir. Bir
biitiinlik i¢inde harekete yon vererek, hareketleri istenilen noktalara ulastirarak
mekansal siirekliligi saglarlar (Yalvag 2009).

Yaya gegitleri bulunduklar1 diizleme gore iige ayrilir: hemzemin gegitler, st
gecitler ve alt gecitlerdir (Beyazit, 2007). Hemzemin gegitler, yol eksenine paralel
olarak, 50 cm genislikte, 50 cm aralikta ve 4 m boyunda beyaz bantlar ile bunun 1.50
cm 6niinde diizenlenen kalin bir durma cizgisinden olusur (Ozkal, 1990). Yaya iist ve
alt gegitleri ise, hemzemin gegitlerin yapilmasina elverisli olmayan durumlarda,
yogun arag¢ ve yaya trafiginin bulundugu merkezi alanlarda, yaya ve tasit trafiginin
giiven iginde birbirinden ayrilmasini saglamak amaciyla diizenlenir (Tezis, 1994).

Yaya Kaldirimlari: Bir caddenin ya da sokagin kenarinda yalniz yayalarin
gegmesine uygun olarak ayrilmis basit yapili alanlardir (Keles, 1980). Kaldirimlarda;
bir boliimiinde transit gecisi, duraklama, oturma gibi hareketler gerceklesmekte, bir
boliimiinde de yayalar tasit trafiginden korunmaktadir. Yaya kaldirimlar1 yaya-tasit
trafiginin birlikte oldugu yollarda bulunan, kenti yayalar i¢in yasanilir kilan
mekanlardir (Yildirim, 2007).

Kaldirimlarda diikkdn vitrinlerini izleyen yayalar yliriiyen kisileri
engellemektedir. Ikincil bir alan yayalarin giivenlik sebebiyle binalara yakin bir
sekilde yiirlimekten hogslanmamasindan kaynaklanir (bina kapilarindan ¢ikan kisilerle
carpismamak gibi ). Bunun sonucunda 60-75 cm’lik bir kisim kaldirim genisligine
ilave edilmelidir. Yani; kaldirimin kullanilabilir genisliginin hesaplanmasi i¢in 60-75
cm. kent mobilyalar1 i¢in, 60-75 cm. de binalara bitisik olan alanlar i¢in eklenmelidir
(Per¢in ve Yilmaz, 2001).

Yaya Yollari: Yaya yollari, yaya bolgelerinin kollar1 ya da semtlerin dolagim
ag1 igerisinde yer alan sokaklardir. Kuzey Amerika’da halkin yiiriiyiis ve gezinti
amaciyla kullandig1 genis, agaglikli yaya yollarina verilen “’mall ©* sdzcligii ile es
anlamlidir. Bu kavram ile birlikte {ilkeye 6zgii yayalastirma calismalar1 geligsmistir.
Gilintimiizde bu kavram, 1§ alanlarinda ve kamusal alanlarda yayalara tahsis edilmis
sokak ya da meydanlar i¢in kullanilmaktadir. Yaya yollari, varmak istedikleri ya da
en yakin noktaya yliriiyerek ulagsmay1 tercih edenler i¢in 6zel olarak tasarlanmis,
tamami yayalara ayrilmis, yiirliyenlerin ihtiyaclarim1 karsilayabilecek hizmetlerle

donatilmig, motorlu ara¢ trafigi ile miimkiin oldugunca kesismeyen, giivenilir, temiz,
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bakimli, kendine 06zgii alt yapisi olan alternatif bir ulasim altyapist sistemidir
(Senkaynak 2010).
Genel anlamda yaya yollar1 ile ilgili 3 ayr1 smiflandirma yapilmistir
(Rubenstein, 1992).
Bunlar:
e Tamamen Yayalagtirtlmis Yaya Yollar: (Full Mall)
e Sadece Transit Gegislere Izin Verilen Yaya Yollar1 (Transit mall)

e Tagit Trafigi igin Siirlama Getirilen Yaya Yolu (Semi Mall)

2.2.3. Yaya Yollarimin Simiflandirilmasi

2.2.3.1. Tamamen Yayalastirilmis Yaya Yollar: (Full Mall)

Full Mall'da yollar tamamen tasit trafigine yasaklanarak, yaya dolasimi ve
etkinliklerine gore diizenlenmistir. Fakat acil miidahale gereken (yiikkleme ve
bosaltma i¢in araglara giriglerin) durumlar dikkate alinarak yapilmalidir. Bu sekildeki
alanlarda doéseme sekilleri, yol agaglandirmalari, kent mobilyalari, heykel ve ¢cesme
gibi sanatsal bazi donati elemanlari ile alan karakterize edilmektedir (Demir 2008).
Bu caddeler kent karakterinin gorsel devamliligini yansitmaktadirlar (Yildirim 2007).

Yaya dolagimi kesintiye ugramadan devam etmelidir (Sekil 2. 1).

YOL BOYUNCA J
|.-\¢AYA DOLASIMI YAYA DOLASIMININ GUVENLIGI VE

KESINTITISIZ OZGERLIGI EN ONEMLI UNSURDUR.
DEVAM EDER. |

GESIYLI PEYZAJ
YONLENDRILMISTIR. YAYA DOLASIMINI COZUMLEMLERI

KESMESI IGIN GIKMAZ SOKAKLAR YAPILIR.
DUZELENEBILIR.

Sekil 2. 1. Tamamen Yayalastirilmis Yaya Yollari(Full Mall)
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2.2.3.2. Sadece Transit Gegislere izin Verilen Yaya Yollar1 (Transit mall)

Ozel otomobillerin ve tasit trafiginin, perakende ticaretin yapildig
sokaklardan uzaklastirilarak, sadece otobiis, hafif rayli sistem gibi toplu tasima
araglarinin ve taksilerin gegislerine izin verildigi, fakat yaya onceligi bulunan
alanlardir. Araglarin bu alanlarda durmasi veya park etmesi yasaktir (Sekil 2. 2).Tasit
trafigi yan sokaklara veya paralel caddelere yonlendirilerek, toplu tasima araglarina
ait trafik seritleri diizenlenir. Sayet arka sokaklardan servis alma imkani yok ise toplu
tagima yolunun en az kullanilan zaman araliklarinda servis i¢in kullanilabilir (Demir

2008).

Bzl I AT F ] A2 YAYA DOLASIM ALANLARI GENISLETILIR

SOKAKLARA VEYA PARALEL | | VE PEYZAJ ELEMANLARIYLA DESTEKLENIR.
CADDELERE YOINLENDIRILIR.

TRANSIT SERITLER DUZENLENILIR.
ARKA SOKAKLARDAN SERVIS OLANAGI
YOKSA TOPLU TASIMA YOLU TENHA
ZAMANLARDA SERVIS IGIN KULLANILABILIR.

Sekil 2. 2. Sadece Transit Gegislerine izin Verilen Yaya Yollar1 (Transit Mall)

2.2.3.3. Tasit Trafigi Icin Simirlama Getirilen Yaya Yolu (Semi Mall)

Semi mall’ de yollar tasit trafigi icin yasaklanmaz fakat trafigin hacmi ve hizi
kisitlanir (Demir, 2008). Genellikle sehir merkezindeki biiyiik ticaret alanlarinin
icinde, trafigin ve ara¢ parkinin oldukca azaltildigi, ulasimin tamamen yayalara
ayrilmadigi, ancak yaya oOncelikli ulagimm oldugu alanlardir. Bu alanlarda tasit
trafigi icin hiz smirlayicilar kullanilir. Trafik yolu daraltilir, yaya kaldirimlar
genigletilir. Genisleyen kaldirimlarda yaya etkinlikleri i¢in 6zel diizenlemeler ve

peyzaj donat1 elemanlar1 kullanilir (Sekil 2. 3) (Pergin ve Yilmaz, 2001).
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TRAFIK YOLU

DARALTILIR.YAYA GENIS TUTULAN KALDIRIMLARDA PEYZAJ
KALDIRAMLARI ELEMANLARIYLA DUZENLEMELER YAPILIR.

GENISTILIR.

RAG TRAFIGINI 1Z1
VE HACMINI AZALTICI
ONLEMLER ALINIR.

SIK SIK YAYA GEGITLERI DUZENLENIR °
VE GEGIS USTUNLUGU YAYALARA VERILIR.

Sekil 2. 3. Tasit Trafigi I¢in Smirlama Getiren Yaya Yollari (Transit Mall)
2.3. Yaya Bolgelerinin Tarihsel Gelisi

Insanlar yerlesik hayata gectikten bu yana bulunduklar1 alanlarda bir
toplanma, bir ge¢is glizergahlar olusturmus ve bu olusumlara ihtiya¢ duymuslardir.
Medeniyet tarihlerin gelisimi incelenirken, halk hayatinin baslica sahnesinin sokaklar
ve meydanlar rol oynamistir. Antik ¢agda bu alanlar; halkin toplandigi, ¢esitli sosyal,
kiiltirel ve ticari aktivitelerin gergeklestigi canli bir toplanma merkezidir (Aru,
1965).

M.O. 3000-4000 yillarinda ilk yerlesim yerlerinin goriildiigii Misir’ da Nil
boyunca ¢6l yollar1 diizenlendigi, bu yollarin ¢esmelerle siislendigi, dosemeler ve
olumsuz hava kosullarindan koruyan elemanlarla kaplandigi bilinmektedir. M.O.
600’1l yillarda Babil’de yol isaretleri kullanilmis ve kenarlarinda ¢esmeler, sarniglar
olan ilk yaya ylirlime yollar1 yapilmistir. Babil’de ilk kez yaya ve tasit ayrimina
gidilmis, yol kaplamasi olarak yaya ve tasit i¢in degisik boyutlarda tas kaplamalar
kullanilmistir (Giritlioglu 1991).

Yaya hareketlerini diizenlemeye yonelik ilk planlama 6rnegi olarak M.O.
500°de Milet’li Hyppodamus’un ortaya koydugu prensipler; Pire, Milet ve Rodos’ta
karsimiza ¢ikmaktadir. Buglin ““ 1zgara sistemi” olarak bilinen, yayalarin ihtiyaglarina

yonelik geometrik bir diizende karsilanmasini esas olarak alinmistir (Sekil 2. 4).

14



Sekil 2. 4. Yaya Hareketlerine Yonelik Ilk Pllama Ornegi M.O 500 Milet’li
Hyppodamus (Anonymous 1, 2018)

Atli arabalarin kullanimi ile birlikte yayalar arasinda catisma alam
olusmustur. Bu ¢atisma alanin1 ortadan kaldirmak i¢in Roma’da Julius Sezar giin
dogumundan giin batimina kadarki siirede yayalarin kent i¢inde rahat hareket
etmesini saglamak icin araba ge¢isini yasaklamistir (Cermikli 2009). Baz1 yollarda
ise tamamen atli arabalarin girigini yasaklamistir. Atli arabalarin kullanildig:
kentlerde araba yollarindan kolonlarla ayrilmis, yiikseltilmis ve istleri Ortiilmiis
kaldirimlar olusturarak yayalarin rahat dolasimini saglamistir (Kuntay 1994).
Ortacaga geldigimizde yollar diizensiz, dar ve carpik sekilde karsimiz ¢ikmaktadir.
Hiristiyanligin etkisiyle kiliseler etrafinda yagsam alanlar1 olusturulmus ve bu alanlara
yakin olusan meydanlar ve pazar alanlar1 birbirine dar yollar ile baglanmistir (Aru
1965).

XIX. yiizyila dogru ise, kentlerdeki kargasa ve problemleri giderebilmek igin,
sosyal yasamin en etkin sekilde yasandigi yollarin; temizligine, agaclandirilmasina
ve bakimma dikkat edilmeye baslanmis; farkinda olmadan yayalastirma
calismalarina ilk adim atilmistir (Altunbas, 2006). XIX. ylizyilin ortalarinda Kralige
Viktoria ise, Londra’nin merkezinde araglarla yayalar1 birbirinden ayirmak i¢in yaya
gecitleri yaptirmistir (Renda, 1996).

Buhar makinesinin icadiyla birlikte yeni ulasim araglari gelistirilirmis ilk
olarak rayl sistemler ve daha sonra otomobil kullanimi baslamistir (Aydemir vd.
2004). Kentlerin hizli gelisimi ile birlikte bu araglarin kullanimi artmistir. Kent
icinde olusan ara¢ kullaniminin artmasi yaya alanlarmi kisitlamistir.  Artik
diizenlemeler yayalara gore degil araglara gore sekillenmeye baglamistir. Bu

durumun artmas: ile birlikte kent iclerindeki yayilma alanlarinda sorunlar olusmaya
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baslamistir. Olusan bu kargasanin 6niine gecilmesi i¢in kent plancilar1 bazi yollarin
tamamen arag trafigine kapatilmasini bir ¢6ziim olarak goriilmiistiir (Karabay 1993).

Ulkeden iilkeye degisen fiziksel yapa, kiiltiir, yasam kosular1 yaya yollar1 ve
alanlart i¢in farkli zamanlarda gelismesine neden olmustur. Avrupa da insanlarin
kentlerde yogunlastigi alanlar dinlenme, eglenme, oturma ve insanlarin sosyal
aktivitelerde bulunmalar1 i¢in kullanilmaya baglanmistir (Francis, 1991). Avrupa
kentleri arasindaki Bati Almanya, yayalastirma c¢alismasmin yapildig: ilk tlkedir.
1926°da Essen kentindeki Limbecker Caddesi ara¢ trafiginden tamamen arindirilmis
ve yaya bolgesi olarak olusturulmustur (Rubenstein, 1992).

Avrupa da 1940’11 yillarda yayalagtirma calismalar1 baglamisken, Amerika da
1960’11 yillardan sonra tarihsel kentlerin korunmasina ydnelik giin boyu motorlu
tasitlarin kullanimina maruz kalan alanlar, geceleri terk edilen mekanlar1 yasatmaya
yonelik ¢alismalar yapilmaya baslamistir (Zafer 1998). Ulkemizde yaya bélgelerinin
diizenlemelerine yonelik calismalar zaman zaman yapilsa da toplumsal acidan ele
alinan bir yayalastirma calismast ilk kez 1979 yilinda Ankara Yenisehir’de Il Trafik
Komisyonu, bazi sokaklari, tasitlara kapatma karari almasiyla olusturulmustur.
Oncelikle yayalarm yogun olarak bulundugu 100 m’lik Sakarya Sokagi
yayalastirllmigtir. Daha sonra, yoneticilerin karsi koymalarina karsin, yogun bir
kamuoyu olusturma gabasiyla, Izmir I, izmir II, Selanik Caddeleri 1980 yilinda
yayalastirilmistir (Yalginkaya, 2007).

Glinlimiiz kentlerde yayalarin ulasilabilirligi artarak, daha saglikli ortamlar
yaratilabilmesi icin cesitli diizenlemelere gidilmistir. Bir¢ok iilke Yaya Haklar
Bildirgesi kabul edilerek, yaya oncelikli planlamalar yapilmasi ve yaya haklarinin
savunulmasi gerektigi kabul etmistir.

Avrupa Parlamentosu, yaya haklar1 bildirgesi, 1988 (Anonymous 2, 2018):

e Yayanin; fiziksel ve ruhsal sagligin1 korumaya uygun kosullar sunan kamu
alanlarmin nimetlerinden Ozgiirce yararlanma ve saglikli bir cevrede
yagsama hakki vardir.

e Yayanin; motorlu tasit degil, insan ihtiyaclarina gore sekillenmis kent
merkezlerinde yasama hakki vardir.

e Cocuklar, yaslilar ve engellilerin kendi zafiyetlerini sekillendirmeyen ve
kolay sosyal iligkiye izin veren kentsel diizenlemelere sahip olmaya haklari

vardir.
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e Engellilerin bagimsiz hareketliliklerini saglayacak ulagim sistemlerine,
kamusal diizenlemelere, uyari, isaretleme sistemlerine ve tasit araglarina
sahip olmaya haklar1 vardir.

e Yayanin, izole yaya bolgelerine degil kentin diizeniyle uyumlu, ulagilabilir,
kisa ve makul baglantilar1 olan yaya alanlarina sahip olmaya hakk1 vardir.

e Yayanin tam ve engelsiz hareketini saglayacak biitiinciil bir tagima
sistemine, O6zellikle de;

1. Ekolojik kapsamli ve iyi donanimli toplu tasim sistemine,

2. Kentsel alanlarda bisiklet kullanimina ait donanimlarin saglanmasina,

3. Otoparklarin yaya hareketlerini engellemeyecek ve yayalarin mimari
olarak 0Gzellesmis alanlardan alacagi keyfi etkilemeyecek sekilde
konumlanmasina hakki vardir.

e Her liye lilke, yaya haklariyla ve alternatif ve ekolojik tasim bigimleri ile
ilgili kapsamli bilgiyi uygun kanallardan yaymali ve ¢ocuklara, 6grenime
basladiklar1 andan baslayarak iletmelidir.

Kamusal alanlar da her baslangi¢ olarak her zaman yaya temel alinladir.
Miimkiin olduk¢a yayanin her noktaya ulasabildigi, 6zgiir hareket edebildigi alanlar

olusturmak gerekir.

2.4.Yayalastirma

Yayalastirma kent i¢inde yer alan yollarin bir boliimiiniin trafikten arindirilip
yalnizca yayalar i¢in yiirlinebilen yerler sekline ¢cevrilmesine ya da yiirlime alanlarina
daha genis alanlar ayrilmasidir (Keles, 1981)

Yayalastirma islemi bir amag¢ olarak goriilmeyip kent icinde yer alan
mekanlarda daha yasanabilir sekilde diizenlenmesi i¢in Brombille-Longo tarafindan
gelistirilen bir arag¢ olarak goriilmiistiir. Bu amaglar; kent ekonomisi sosyal refah ve

kentsel kalitedir (Cizelge 2.1) (Karabay 1993, Yalginkaya, 2007).
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Cizelge 2.1. Yayalastirmanin amaglar1 ve bu amaglar saglayacagi baslica yararlari
(Yalginkaya, 2007; Giilersoy, 1992 ve Caglar, 1992’ gelistirilmistir).

o Ekonominin
Kent ekonomisi
canlanmasi
_ Cevresel
Kentsel kalite o
tyilestirme
Sosyal iligkiler

Sosyal refah o
uzerime yararlar

Ticaretin gelismesi

Yeni Pazar olanaklarinin gelismesi
ve yore halkinin is olanaklarinin
artmasi

Ulasim kolaylig1

Kent iginde yaya hareketlerinin
gelismesi

Kent merkezinde yer alan agik
alanlara erise bilirligin artmasi

Kent imajinin giiclenmesi

Kent i¢indeki fiziksel kosullarin
iyilesmesi

Yaya faaliyetleri i¢in alan olusturma
Yayalar icin  gilivenli  alanlar
olusturma

Kent icin sosyal isliklerin
diizenlenmesi

Kullanicilara gesitlilik saglama
Halkin katiliminin armasi

Kentsel yasam bi¢imine uyum
saglama

Sokak iligkileri saglanarak cevresel

ve gorsel egitim saglama

Tasit trafiginin artmasi ile yollarda yaya hareketinin azalmasi ile yayalar

yalnizca kendileri isin ayrilmis alanlara ihtiya¢ duymaktadir. Bu ihtiya¢ yaya ve arag

trafiginin bir birinden ayrilarak, yayalarin kisitl hareketten kurtulup kendine ayrilmis

Ozel alanlarda farkli faaliyetler sergiledikleri, rahat alig veris yapacaklar ve

sosyallesebilecekleri mekanlara kavusabileceklerdir (Ozkal 1990).



Yayalastirma modern yasamin ortaya ¢ikardigi, hava kirliligi, giiriiltii kirliligi
tarik sorunu ve kisith yiiriime alanlar1 gibi olumsuz etkilerinin meydana getirdigi bir
sonu¢ olarak ortaya cikmustir. Ozellikle kent icinde yer alan tarihi merkezlerde
uygulamalari yayalastirma ¢alismalari toplumsal yasam iizerinde ve ¢evrede sosyal,

kiltiirel ekonomik ve fiziksel degisiler lizerinde vurgulu odaklar olusturmaktadir.

2.5. Diinyada yayalastirma yaklasimlarinin nedenleri ve sonuclari

Almanya: Almanya bir¢ok sehir arasinda kiiciik 6lgekli yayalastirma planlar
uygulamalar1 arasinda Oncii iilkeler arasinda yer almaktadir. Bu genis capl
yayalastirma hareki ile 1962'de Kopenhag kentinde yapilan Stroget Caddesi
izlemistir (Sekil 2. 5). Stroget caddesi doniisiimiinde ilk baslarda cesitli muhalefet
gruplarindan tepki gOrmiistiir. Diikkan sahiplerinin toplu tasima ile gelen
miisterilerini kaybetme korkusu ile bu ¢aligmaya itiraz etmelerine neden olmustur.
Karsilagilan tiim olumsuzluklara ragmen Stroget Caddesi hem ticari acidan hem de

kentsel mekan agisindan basariya ulasmistir. Almanya’nin ulagtigi bu basar1 Avrupa

tilkelerinin birgcok kentinde yayalastirma c¢alismalarinin baglamasinda etkili olmustur
(Yassin, 2019).

A

I Projet de piétonnier
NN Piétonnier actuel

e S0UCle de desserte ;.
2 bandes en sens unique

Sekil 2. 5 1\962’de Kopenhag Kentinde Yapilan Stroget Yayalastirma Plani ve
Gortinimii (Anonymous 2, 2018)

Kuzey Amerika: ABD yasanan bir¢ok savastan sonra kent igindeki yaya ve
ticaret alanlar biiyiik yikima ugramistir. Yasanan bu olumsuzluklar1 degistirmek igin
yayalastirma c¢alismalar1 yapilmistir. 1959 da Michigan yaya aligveris odakli ilk
calismayr yapmistir. Bu projeden sonra biiyiik ve kiigiik 6lgekli 200 ¢alisma daha
yapilmistir. Baglangicta yapilan ¢alismanin basarili oldugu diisiiniilse de 1980’ de
yapilan yaya merkezleri ABD’nin beklentilerini karsilamamistir. Basarisizliklarinin

nedenleri bazi bolgelerin yeterince giivenli olamamasi, geceleri evsizler tarafindan
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kullanilmasi ve yeterli sayida aligveris alanlarinin olmamasi olarak goériilmektedir

(YYassin, 2019).

Avustralya: Avustralya arazi kullanimi ve kent igindeki ulagimi diizenlemek
amaciyla yayalastirma projelerine baslamustir. Ik yaya merkezini 1970 yilinda iic
sehrin cekirdeginde arabalarin alana tamamen girisini yasaklayarak baslamis ve bu
yaklagim daha sonra kentin diger bazi bdlgelerinde de uygulanma g¢alismalarina
girmistir. Belediye ile gelisen olumsuz sonuglarinin Oniine ge¢mek i¢in bazi
caddelerde kismi zamanlarinda yayalastirma calismalar1 yapilmistir. On yil i¢inde
Melbourne de gece ve giindiiz saatlerinde, yaya alanlarinda bir artis oldugu
gozlemistir. Gelisen bu olumlu artis 1973’ de Avustralya'daki Queensland sehrinde
gelistirilmistir (Yassin, 2019) (Sekil 2. 6).

Sekil 2. 6. Avustralya'daki Queensland Sehrinde Yayalastirilmis Cadde Goriiniimii
(Anonymous 3, 2018)

Asya: Asya’ da Singapur sehrinde ilk olarak otomobile bagimlilig1 azaltmak,
yayalarin giivenligini, hareketini artirmak ve ekonomik aktiviteyi gelistirmek
amaciyla yayalastirma calismalar1 yapilmistir. Giindiiz araglara agik geceleri ise
tamamen yayalara ayirarak, yeme igme mekanlar1 ve sosyal aktiviteler artirilmistir.
Yayalarin diger tiim alanlara ulagmasi i¢in erisilebilirligi 6n planda tutulmustur.

Etkin bir toplu tasima sistemi ile yayalar i¢in gecis haraketliligi biitiinlestirilerek
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Singapur da gerceklesen yayalastirma hareketliligi Asya da birgok sehir i¢in oncii
olmustur (Yassin, 2019).

Afrika: Kuzey Afrika’ da Misir tarihin eski kentini Fatimid Kahire’nin kentsel
dokusunu canlandirmak ve korumak i¢in ilk yayalastirma c¢aligmasini baglatmistir.
1990 yilinda, acil araglar diginda bu caddeden araglarin yasaklandig: tarihi Fatimid
Kahire'de yaya omurgasi uygulamasi yapilmistir (Sekil 2.7). Tarihi dokunun
korunmasinin yaninda mimari agidan ziyaretcilerin trafik icinde gelisen yeni alanlar1
benimsetmek amaciyla yollar gelistirilmistir. 2008 yilinda resmi hale gelen plan yerel
halk ve ¢esitli isletmeciler tarafindan olumsuz tepki almistir. Sonug olarak hiikiimetin
istegi dogrultusunda turistik degere sahip merkezi bir konumda canli bir alan

olusturmay1 basarmistir (Yassin, 2019) .
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Sekil 2.7. 1990'de Fatimid Kahire'de Yayalastirma Palani1 ve Gortiniimii (Anonymous
4, 2018)

2.6. Diinyadan ve Tiirkiye’den Yayalastirma Ornekleri
2.6.1. Kopenhang Danimarka, Stroget Street (Danimarka) Yayalastirma Projesi
1960’1 yillarda Danimarka’nin Kopenhag kentinde baslayan yayalastirma

caligmalari, yayalastirma uygulamalarina en iyi 6rnekleri arasinda gosterilmektedir.

1990’larin ortasina kadar asamali olarak devam eden calismalar, biiylik basar1 elde
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etmistir. Avrupa’da yapilacak olan bircok yayalagtirma projesi i¢in iyi bir Ornek
olmustur (Ozsal, 2009) (Sekil 2.8).

1962 yilinda 1.15 km den olusan kentin ana aligveris caddesi olan Stroget ile
yayalagtirmaya baglamig, sistemli bir sekilde ara¢ yollari, yaya mekanlarina
doniistiiriilerek 1996 yilina kadar yayalar i¢in ayrilan mekan 6 katina g¢ikarilmistir
(Délliik 2005, Ozsel 2009). Yayalastirma calismalari, baslangigta cadde iistiindeki
diikkan sahipleri tarafindan tepki toplamistir (Larsgamzoe, 2006). Daha sonra
caddedeki kullanici kitlesi artinca, diikkan sahipleri ¢ok kisa siire sonra bunun

kendileri i¢in bir avantaj oldugunun farkina varmislardir (Terra Incognita, 2006 ).
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Sekil 2.8. Kopenhag’in Ana Alisveris Caddesi Olan Streget’in Yayalastirma Oncesi
ve Sonras1 Kullanima.

Sekil 2.9. Kopenha’ﬁ ’Ar‘i_ai&hsvris Cadesi Olan
ve Sonrast Goriinlimii.

get’in Yayalastirma Oncesi

Kopenhag kentinde yapilan bu yayalastirma uygulamalarinin basarisinda

etkili olan unsurlar:
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Kent Ortacag grid dokusu gibi tarihi o6zellikleri korumus, yeni
kullanimlarda da bu tarihi 6zellikler yasatilmaya devam ettirilmistir.

Sehir merkezindeki baglantilar iyilestirilerek, caddeye olan erisim kolayligi
en yiiksek seviyeye c¢ikarilmigtir.

Sehrin unutulmus dar yollar1 canli yollara doniistiirerek alan kullanimi
arttirlmistir (Sekil 2.10).

Yaya mekanlarinda yasamsal kaliteyi en yiiksekte tutmak icin alanin
stirekli bakimin1 yapan ve kontrol eden sistemler gelistirilmistir.

Yaya alanlarinda hareketliligi saglayan kafeler ve alisveris diikkkanlarin bir
kismi agik hava kafeleri olarak kullanilarak fonksiyonlarin sayisini
arttirarak mekanin pek c¢ok farkli kullanici tarafindan ilgi gérmesi
saglanmistir.

Cadde iistiindeki kent mobilyalar1 artirilmis, insan seyretme gibi duragan
yaya aktivitelerine de imkan olusturulmustur.

Ticari diikkanlarin gece kapatmalarina kisitlama getirilerek daima agik olan
isiklandirilmig vitrinler sayesinde, tiim saat dilimlerinde canli olmasi
saglanmistir.

Geceleri kent merkezindeki haraketliligi arttirmak amaciyla mekéana
aydinlatmak amaciyla konut kullanimina tesvik saglanmistir. Alan i¢inde
yer alan diikkan ve kafelerin iist katlarinda yasam saglayarak, hem
bolgedeki yaya mekanlart kullanimi miimkiin kilinmig, hem de gece boyu
aydinlik bir mekan saglanmustir (D61liik,2005, Ozsal, 2009)

23



e Stroget’s Ana caddesi
sssee Diger yayalastinimis sokakalar

‘:.....::....:'.

200m A
N

Sekil 2.10. Kopenhag’in Ana Alisveris Caddesi Straget’in ve Diger Yayalastirilmig
Sokaklar. (Anonymous 5, 2018)

Yayalastirma c¢alismalarimin ardindan alana gelen insan sayis1 ilk yilin
sonunda %35 oraninda artmistir. Yaya alanlar1 yilizeyi 1962 de 18,800 m? iken 2005
yilina geldiginde 99,700 m? ye getirilerek %600 oraninda bir artis saglanmistir. Kafe
ve restorant gibi mekanlarda acgik hava oturma orani 1986 yilinda 2,970’ten 2006
yilinda 7,020’ye ¢ikmistir. Alan i¢inde kalma ve oturma aktiviteleri %400 oraninda

artmigtir. Sehir ¢apinda %20 oraninda bir yaya artis1 olmustur. (Anonymous 5, 2018)
2.6.2. Las Ramblas (ispanya) Projesi

18. yy da Ispanyadaki Barselona kentinin en énemli ve en islek yerinde Las
ramblas’da baglayan yayalastirilma ¢alismalari, yayalastirma uygulamalarinin en 1yi
ornekleri arasinda gosterilmektedir (Sekil 2.11). 1856 yilinda sehrin eski surlariin
yikimi ve doniisiimii ile su anki halini almistir. 1,5 km uzunlugunda olan Las
Ramblas ii¢ dizi yaya odakli sokak ve bulvarin birbiriyle olan baglantisiyla

olusturulmustur. (Anonymous 6, 2018)
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Sekll 2.11. Las Ramb‘las 1n1905’e $lmdlkl goriiniimii. (Anonymous 7, 2018)

Las Ramblas caddesinde yapilan bu yayalastirma uygulamalarinin basarisinda
etkili olan unsurlar:

e Yayalarin yogunlukta oldugu bu caddede, yaya haraketliligini arttirmak
icin ¢esitli yeme igcme yerleri, marketler, diikkkanlar ve kiiltiirel kurumlar bir
arada diisiiniilerek alan olusturulmustur.

e Sirali bir sekilde dizilmis agaclar sayesinde tasit yolu ile arag¢ yolu bir
birinden ayrilmis ve yaya giivenligi saglanmistir (Sekil 2.12).

e Yaya yolu bes ve yedi katl binalar ile gevrelenmis ve mekana 151k saglayan
konut kullanimi arttirllmastir (Sekil 2.13).

e Yayalarin daha ¢ok vakit gecirmeleri amaciyla caddenin estetigi arttirilmis
ve genis oturma alanlar1 saglanmistir.

e Farkli birgok aktiviteyi i¢inde barindiran Las Ramblas giiniin her saatinde
vitrinlerin ve diger mekanlarin 1siklariyla canli tutularak vakit gecirmeleri
saglanmistir.

e Merkezi gezinti alant uzun olmasina ragmen, alanlarin birbiriyle olan
iligkisi iyi kurgulanmis ve ulasim her taraftan saglanabilecek sekilde
tasarlanmigtir.

e Yaya yollarinin elverisli ve genis olmasi kent merkezine ve tarihi dokuya
ulagimda kullanicilan yiiriimeye tesvik edici nitelikler tagimaktadir.

o Estetik bircok kent mobilyalari ile bu alan zenginlestirilmistir.

Kullanicilara konforlu bir mekan saglamasi agisindan da onemli 6zelliklere sahip
olan Las Ramblas, sokak genisliklerindeki uyum, bina cepheleri ve yiikseklikleri
arasindaki oranti, bitkilendirme ve kullanim yogunlugu ile de kullanicilara rahat

edebilecekleri bir yaya mekani saglamistir.
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Yayalastirma caligmalarinin ardindan alanmi kullanan insan sayisinda 6énemli
oOlglide artis olmustur. 19.yy da yapilmis olan Caneletes Cesmesi, 17. yy’dan kalma
Betlem Kilisesi, 1847 de opera binasi olarak insa edilen Liceu Tiyatrosu,

1850’lerden bugiine gelen Reial meydani gibi 6nemli bir ¢ok yapiyr bir birine

baglayan 6nemli yayalastirma 6rneklerinden biridir. (Anonymous 5, 2018):

Sekil 2.13. Las Ramblas’in Gece Goriiniisii (Anoymos 8, 2018)

2.6.3. istanbul Beyoglu Istiklal Caddesi

Istiklal caddesi ilk kullanicilar1 Cenevizlilerden bu yana bircok kiiltiir, ticaret
ve eglence alanlarma tamklik etmistir. Istanbul’'un Avrupa yakasinda Beyoglu
smirlari icinde yer alan Beyoglu caddesi tarih boyunca kentin en 6nemli tarihi, ticari
ve diplomatik bolgesi olmustur. 1960 ve 1980 yillari1 arasinda en onemli degisimi
yasamis ve 1990 yilinda Prof. Dr. Giindiiz OZDES tarafindan hazirlanan proje ile
tamamen yayalastirmaya gidilmistir. Tirkiye’nin en iyi 6rnekleri arasinda yer alan
bu proje baslarda gengler ve yasllar i¢in ayni tepkiyi alamamasina karsin giintimiize,

kadar gelen siirecte popiilaritesini ve kullanicilarmi artirmistir (Ozdes, 1989) (Sekil
2.14) .
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Sekil 2.14. Istiklal Cadd
9, 2018)

N\

esi Yayalastirma Oncesi Ve Sonras1 Gériiniimii (Anonymous

Istiklal caddesinde yapilan bu yayalastirma uygulamalarinin bagarisinda etkili

olan unsurlar:

Yayalastirma alan1 Istanbul’un trafik sorununa ¢oziim bulacak sekilde
diizenlenmistir.

Cadde arag trafigine tamamen kapatilip yalnizca yaya ve nostaljik tramvay
kullanimina agik hale getirilerek, yaya kullanim1 artirilmastir.

Yayalarin daha ¢ok vakit gecirmeleri amaciyla caddenin estetigi arttirilmis
ve genis oturma alanlar1 saglanmistir.

Farkli birgok aktiviteyi iginde barmdiran Istiklal Caddesi giiniin her saati
kullanma agik hale getirilmistir (Sekil 2.16).

Yayalastirma projesi ile birlikte cadde yeni bir kimlik kazanmus,
Tiirkiye’nin en ¢ekici noktalarindan biri haline gelmistir.

Mimari agidan ilgi c¢eken gegmiste postane ve radyo binasi olarak
kullanilan 1998 yilinda miizeye doniistiiriilen Galatasaray postanesi,
caddede bulunan tarihi hanlar, mimari a¢idan kuvvetli tarihe taniklik etmis
konsolosluk binalar1 ve Saint Antuan ve Aya Triada Beyoglu Rum
Ortodoks kiliseleri ile baglantis1 giiclii olacak bir sekilde tasarlanmistir.
Eski dokusunu kaybetmis ve yipranmis olan Istiklal Caddesinin tarihi ve

kiiltiirel degerlerini 6n plana ¢ikartacak, turizmi tesvik edecek, yapisini ve
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dokusunu bozmadan bolgenin daha verimli kullanilmasini saglayacak

sekilde bir yayalastirma yapilmistir (Sekil 2.17)

TRAFIGE ACIK SOKAKLAR
06-10:00 SERVIS SAATLERI
HARICINDE TRAFIGE
KAPALI SOKAKLAR
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Sekil 2.15. istiklal Ana Aligveris Caddesi ve Diger Yayalastiriimus Sokakla’r.

Istiklal Caddesi yayalastirma ¢alismalarinin ardindan yeni kimlik kazanmis
ve son 25 yil icinde kullanic1 sayisinda biiyiik artis olmustur. Bu artis nedeniyle

caddenin yan sokaklarinda da yayalastirma diizenlemeleri yapilmis ve yaya bdlgesi

haline gelmistir.

Sekil 2.16. Istiklal Caddesi Yayalastirma Oncesi Ve Sonras

10, 11, 2018)
10, 11, 2018)
L
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2.6.4. Doktorlar Caddesi

Eskigehir ilk yerlesim yerinden giiniimiize kadar yerlesim yerinin
elverigliliginden kaynakli binlerce kiiltiirii izerinde barindirmistir. Eskisehir 6zellikle
Frig cagmin en karakteristik Ozelligini tasimaktadir. Eskisehir Biiyiikk Sehir
Belediyesi talebiyle Istanbul Teknik Universite’sine yaptirilan kent igi ulasim
planinda, sehir i¢i trafiginde bir yerden bir yere araglar1 degil insanlar1 rahat bir
sekilde ulastirmay1 hedefleyen bir calisma yapmistir. Kentsel mekanda tasitlarin 6n
planda oldugu bir yerlesim yerinin yagamin kalitesini diisiirdiigiine inanarak harekete
gecen Eskisehir merkezdeki bazi caddeleri ve bolgeleri tamamen veya kismen

yayalara acacak seklide planlanmistir. Bu kapsamda asil adi ismet Inonii Caddesi

olan 1 km uzunlugundaki Doktorlar Caddesi 2004 yilinda yayalagtirilmistir (Giittike,
2010) (Sekil 2.18).

Sekil 2.18. Doktorlar Caddesi Yayalastla Oncesi ve Sonrast Gorinimii
(Anonymous 14, 2018)

Doktorlar caddesinde yapilan bu yayalastirma uygulamalariin basarisinda
etkili olan unsurlar:

e Her iki kolda tramvay gecirerek alan iizerinde kullanimi ve ilgiyi
artirmiglardir.

e Yayalastirma alani insanlarin yogun kullanildig: alan olarak secilmistir.

e (Cadde iistiindeki farkli donatilara (yesil alanlar, heykeller, oturma alanlar
ve havuzlar) yer vererek yaya igin farkli hisler yasamasina olanak
saglamaktadir.

e Farkli birgok aktiviteyi i¢inde barindiran Doktorlar Caddesi giiniin her saati
kullanima agiktir.

e (Cadde 6zel zamanlarda farkli sekillerde i1siklandirilarak hos bir goriintii

saglanmustir.
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e Yayalastirma projesi ile birlikte cadde yeni bir kimlik kazanmis,
Eskisehir’in en ¢ekici noktalarindan biri haline gelmistir (Sekil 2.19).

e Cadde yerli ve yabanci bircok magaza ile aligveris olanagi saglamanin yani
sira restoran, pastane gibi vakit gecirilebilecek, yemek yenebilecek alanlar
var olmasindan dolay1 birgok ihtiyaca yonelik olusturulmustur.

e (Caddenin bir ucu kopriibagi olarak bilinen ve subay orduevine dogru

ilerlerken diger ucu sehrin en gbzde eglence mekani olan 222 parka

birlestirerek sekilde diistinilmiistiir.

Sekil 2.19. Istiklal Caddesi’ den donat1 eleman1 ve gece gt’m’inﬁﬁ (Annymous 15,
2018)

2.7. Yaya Bolgelerinin Planlama ve Tasarim Yaklasimlar:

Yaya bolgeleri olustururken her insanin giiniin belirli zamanlarinda ve belirli
dakikalarinda kisa veya uzun da olsa yaya olarak hareket ettirilmelidir. Tiim insanlar1
kapsadigindan yaya bolgeleri olustururken herkes igim erisilebilirligi olusturmak

esas olmalidir. Yayalar i¢in trafik en savunmasiz ve 6liim oraninin en yiiksek oldugu
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alanlar olusturmaktadir. Bu nedenle yaya boélgelerinde giivenlik onceligi olmalidir.
Ulasim modeli gelistirilirken genis kaldirimlar, gegitler ve halka agik alanlar yayanin
ulasabilecegi ve giivenli bir sekilde hareket edecegi sekilde olusturulmasi esastir.
(Chapman, 2016).

2.7.1. Yaya Merkezli Tasarim Kriterleri

1. Erisilebilirlik ve Hareketlilik: Yaya alanlar1 olusturulurken yayanin

fiziksel o6zelliklerine bakilmaksizin tiim kullanicilart (yashilar, engelliler, ¢ocuklar

vb.) i¢in erisebilir kaldirimlar ve olanaklar saglanmalidir.
2. Siireklilik: Olusturulan alanlarda stirekli bir agin saglanmasi i¢in motorlu
araglar ve bisiklet alanlar yaya bolgesi ile giivenli bir sekilde ayrilmalidir. Bu sekilde

yaya hareketi kisitlanmadan kaldirim alanlarinda siireklilik olusturulmaktadir.

3. Giivenli Gecisler Saglamak: Yaya dostu tasarimlarda engelli ve yaslilar

gibi hassas yayalar i¢in gec¢is olanaklart en iyi sekilde diisiiniilerek tasarim
yapilmalidir. Hiz kontrolii, sokak genisligi, goriine bilirlik, sinyaller ve yiirtime

seklini dikkate alarak yaklasimlar gelistirilmelidir.

4. Mekan Olusturma: Yaya alanlarin insanlarin etkilesim iginde oldugu

alanlardir. Bu alanlar1 olustururken mevcut ve gelecekteki kullanicilart diistinerek

oturma alanlar, kafeler, kamusal sanat alanlar1 ve toplanma alanlar1 tasarlanmalidir.

5. Konfor I¢in Tasarim: Tiim yil boyunca kullamlabilir yeterli genislikte

kaldirimlar tasarlanmalidir. Yapilan agaglandirma giines, riizgar ve Kkardan
korunabilecek sekilde konumlandirmalidir. Kent mobilyalar ile yaya hareketliligini

destekleyecek ve giivenli bir ortam olusturulmalidir.

6. Yesil altyap: ve vagmur suyu yonetimi: Gegirgen yiizeyler ve yagmur

bahgeleri olusturularak yagmur suyunun kontrolii saglanmalidir. Yesil altyapi

sistemleri gelistirerek daha yaganabilir ortamlar saglanmalidir.

7. Verimliktik icin tasarim: Kentin tim fiziksel 6zellikleri disiiniilerek

bakimi kolay ve dayanakli malzemeler kullanilmalidir. Yayalar i¢in tam kullanma
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saglayan ve dogaya zara vermeyen, yaya lizerindeki olumsuz etkisini en aza indiren

malzemeler secilmelidir.

8. Kamu hizmetleri ve koordinasyon: Tasarim alanmin siirekliligini

saglamak i¢in kullanimi ve bakimi koordine edilmesi gerekmektedir. Evrensel
erisilebilirligi i¢in yolun her kulacinin ihtiyacinin karsilandigindan emin olunmasi
gerekmektedir. Kamu hizmetleri, sokak mobilyalar1 ve peyzaj diizenlemeleri bir

biitiin olarak degerlendirilmelidir (Sekil 2.20).
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Sekil 2.20. Yaya Merkezli Tasarim Kriterlerini Olusturulmast: 1. Erigilebilirlik ve
Hareketlilik, 2. Siireklilik, 3. Giivenli Gegisler Sagalmak, 4. Mekan Olusturma, 5.
Konfor I¢in Tasarim, 6. Yesil Altyap1 ve Yagmur Suyu Y&netimi, 7. Verimlilik Igin
Tasarim, 8. Kamu Hizmetleri ve Koordinasyon

2.7.2. Woonerf tasarim ilkeleri

Avrupa’nin bir¢ok kentinde sokaklar insanlarin kullanimina acgik alanlar
olarak kabul gormiis ve bu sokaklara tizerinde Woonerf tasarim yaklasimlari
uygulanmigtir. Woonerf kavrami, 1960 yillarinin sonunda Hollanda’nin Delft
sehrinde mahalle sakinlerinin trafiginin giivensiz oldugunu diisiinerek farkli dolagsma
alanlar1 olusturmasiyla hem trafik i¢in, hem de insanlar i¢in yasam kalitesini

arttrmak amaciyla ortaya ¢ikmistir. Kentsel planlamada Woonerf kavrami
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Holllanda’da basarili olmustur ve bu basar1 sayesinde Avrupa’daki ve Diinya’daki

diger bir¢ok iilkede uygulanmaya baslanmistir. Woonerf kavrami iilkeden iilkeye

degismektedir. 1990’lara bir ana bolge ve bir ev bolgesi olarak farkli iilkelerde

gelisim gostermistir. Yalniz Appleyard ve Cox'a gore her ikisi icin kii¢iik bir ayrim

vardir; ana bolgeler i¢in alana vurgu yapmak 6n planda iken , evlerin yogun oldugu

alanlar i¢in trafigi hafifletme ve kazalar1 azaltmak 6n plandadir. Bu kii¢iik ayrim

disinda her iki kavramda da ¢ocuklarin oyun ve sosyal alanlarin 6n planda oldugu

sokak tasarimlar1 yapilmistir (Collarte, 2012).

Woonerf (yasama sokagi) tekniginin tasarim standartlar1 gore su sekilde

siralanabilir;

Acik ve net bir sokak olusturulmalidir.

Kaldirimla ara¢ yolu arasindaki ayrim kaldirilmalidir.

Sokakta park yeri saglanmalidir. Yolun otopark alani olarak ayrilan
kisimlar1 agikca belirlenmelidir. Bu isaretler ve P harfi dosemenin rengi
iizerinde kolaylikla belli olabilecek bir malzeme ve renkten secilmelidir.
Kentsel mobilyalar ve peyzaj tasarim alanlari bir biitiin olarak ele
alinmalidir.

Yasama sokagi i¢indeki hicbir yol yasama sokagi 6zelligini negatif yonde
etkileyecek gecis trafigine agik degildir.

Sokagin giris ve ¢ikiglart agik ve belirgin olarak tanimlanmalidir.

Woonerf (yasama sokagi) tekniginin tasarim amaglar1 su sekilde siralanabilir:

Araglarin siiriis hizin1 diistirmek ve giivenlik seviyesini arttirmak,

Alanin daha verimli kullanimi1 saglamak,

Yashlar ve smirli hareket kabiliyetine sahip kullanicilar i¢in erisme ve
haraketlilige sahip alanlar olusturmak,

Kaliteli kentsel yasam talebine olanak vermek,

Cocuklar i¢in sinirsiz hareket 6zgiirliigii saglamak,

Daha ¢ekici bir cadde olusturmak,

Sosyallesme faaliyetlerini artirmak,

Cesitli  etkinlikler icin sokagi yasanabilir ve g¢ekici bir ortama

doniistiirmektir.
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2.8 Yayalastirillacak Alan i¢in izlenmesi Gereken Stratejiler

Olusturulacak yaya alani tasarimi dort adimda gergeklesir.

1. adim: Caddenin genel 6zellikleri belirlenir.

2. adim: Yaya bolgesi i¢in tasarim Oncelikleri ve hedefleri olusturulur

3. adim: Karar verme ¢ergevesi ve metrikler gelistirilir

4. adim: Olusturmak, degerlendirmek, diizenlemek ve tekrarlamak (Chapman,
2016).

2.8.1. Caddenin Genel Ozellikleri

Yaya bolgeleri olusturulurken o caddenin hangi amaca hizmet ettigi tasarim
stirecinde en 6nemli kriteri olusturmaktadir. Cadde bir biitlin olarak ele alinip temel
stratejiler olustururken biitlinciil yaklasim gelistirilmelidir. Bir¢ok veri (caddenin
tarihi 6zelligi, gelecek plani, kullanim sekli vb.) toplanip oncelikler ve hedeflerin bu
dogrultuda gerceklesmesi gerekmektedir.

e Caddenin yerlesim ve kullanim plani incelenmelidir. Ornegin: Arazi
kullanimi, kentsel yap1 elemanlari, korunan alanlar vb.

e Kentsel mekan 6zelligi ve peyzaj deseni belirlenmelidir.

e Caddenin varis noktalar1 (okul, resmi kurumlar, parklar, meydanlar vb.) iyi
analiz edinmeli ve bu noktalar arasindaki baglanti saglanmalidir.

e Yerin ruhu ve kullanicilarin gegmis, simdi ve gelecekteki tasidigi nitelikler
tanimlanmalidir. Ornegin: Kiiltiirel miras, tarihi niteligi vb.

e (Caddenin ulagim plan1 incelenmelidir. Hangi araglar icin gecis gilizergahi
oldugu tespit edilmeli ve ulasim plani yeniden sekillenmelidir.

e C(Caddenin trafige kapatilmasini saglayacak tagima kapasitesi ve yiirliime
kosullar1 belirlenmelidir.

e Yapilan gozlemler sonucunda bisiklet yolu ihtiyaci belirlenmeli ve yaya
giivenligini saglayacak sekilde olusturulmalidir.

e Arac ve bisiklet otoparklari, duraklar, isletme alani icin gerekli olan
genislik, kaldirim genisligi belirlenmelidir.

e Caddenin kullanic1 profili (demografik) 6zellikleri tespit edilmelidir

e Yapilan aktiviteler tespit edilmelidir.

34



e Y1l igindeki kullanimi, hangi zaman aralig1 (giin ve saat) tiim mevsimler
g0z oniinde bulundurulmalidir.

e Kaullanicilarn istekleri ve beklentileri goz 6nlinde bulundurulmalidir.

e Acil durum ve isletme sahiplerinin kullanacaklar1 gecis saatleri

belirlenmelidir.

2.8.2. Yaya Bolgesi Icin Tasarim Oncelikleri ve Hedefleri

Tasarim Oncelikleri ve hedefleri isbirlik¢i bir silirecte ilgili taraflar ile
miimkiin oldukga isbirligi i¢inde kararlastirilmis ve uzun vadede nasil bir sonug ile
kars1 karsiya kalacagi gozden gecirilmelidir. Kentin resmi planina uygun ve diinya
tizerindeki kentlerin tasarim hedefleri ve politikalar1 birlikte diistiniilmelidir. Tasarim
ilerledik¢e hedefler gozden gegirilip ve 1. adimda gelistirilen kriterler ile birlikte
disiiniilmelidir.

e Proje hedeflerinin kentin politikalari, planlar1 ve yonetmelikler ile uyumlu
olmalidir.

e Var olan veya devam eden kent i¢i yaya mekanlari ile uyumlu olmalidir.

e Yesil altyap1 ve cadde kullanicilart igin tasarim hedefleri planlamalidir.

e Onemli paydaslar (kurumlar, farkli meslek disiplinleri vb.) ile projenin

hedefleri goriisiilmelidir.

2.8.3. Karar Verme Cercevesi Ve Metrikler Gelistirilir

Cadde tasarim karar verme siirecinde olusturulan taslaklar veriler ve gesitli
analizler dogrultusunda gelistirilmeli ve farklt meslek gruplarinin goriisleri dikkate
aliarak tasarlanmalidir. Karar verme siirecinde dncesi ve sonrasi olusacak degsikler,
beklentiler, avantajlar ve dezavantajlar uzmanlar ile karar verilmelidir. 2. adimda

gelistirilen 6ncelikler ve hedefler belirli bir ¢cerceveye dahil edilmelidir.
2.8.4. Olusturmak, Degerlendirmek, Diizenlemek ve Tekrarlamak

Cadde tasariminda gelistirmek i¢in onceki adimda yapilan segimler sik sik
tekrarlanip gozden gecirilmelidir. Caddenin kullanim degistikge varis noktasi
degisebilir ve yeniden gbozden gegirilebilir. Karar verme siirecinde cadde bir plan

tizerinde kesitler ile desteklenecek sekilde bliyiik ve kiigiik 6lgekli calisiimalidir.
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Cadde tipine ve kullanim sekline uygun kent elemanlar1 (aydinlatama, ¢op
kutusu, oturma birimleri vb.) secilmelidir.

Yayalastirilacak cadde farkli sokaklar ile baglantili ise her sokak i¢in farkl
konseptler gelistirilip farkli donati elemanlar1 kullanilabilir.

Degerlendirme siirecine gecmeden once caddenin fiziksel o6zellikleri
gbzden gegirilmelidir. Belirlenen hedefler ve tasarim kriterleri bu fiziksel
ozellikler ile uyumlu olmalidir.

Diizenleme ve tekrarlama siirecinde projenin amaglarina ulasmak igin
mevcut durum iizerinden kullanicilarin  katilimlart  ile  birlikte
degerlendirilmelidir. Tiim paydaslarin fikirleri, sorunlar1 ve ihtiyaglarin
anlayarak olarak bir ¢6ziim bulunmalidir.

Hedefler gozden gecirilip uygulama asamasi baglamalidir.

Yayalar icin belirlenen standartlar (kaldirim genisligi, bisiklet yolu
genisligi, otopark olgiileri vb.) gz 6niinde bulundurulmalidir.

Cadde iizerindeki cephe gorliniimleri iyilestirilmelidir.

Yapilan her tasarim agamasi kanita dayali olmalidir.

Nitel ve nicel veriler analiz edilerek her asama belgelendirildi (Chapman,
2016).
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3. MATERYAL VE YONTEM
3.1. Materyal

Kaynaklarin elde edilmesi i¢in Oncelikle literatiir aragtirmasi yapilmistir.
Literatiir arastirmasi i¢in kiitiiphanelerde calismaya katkist olabilecek kaynaklar
taranmistir. Yerli ve yabanci kitaplar ve konu ile ilgi yapilmis tezler taranmustir.
Ayrica konu ile ilgili sempozyum bildirileri, dergiler ve Malatya’nin tarihi gelisimine
151k tutacak yerli ve yabanci kaynaklar edinilmistir. Calisma alan1 Malatya Kanal
Boyu Caddesi olusturmaktadir. Tezde bu alanda ¢ekilmis resimlere yer verilmistir.
Calisma alam ile ilgili ¢esitli arastirmalar, planlar, Yollar1 Yonetmeligi, alan igin

yapilmis olan projeler, yurtdisi yaya yollar1 yonetmelikleri kullanilmastir.

3.1.1. Calisma Alani

Malatya ili 35° 54" ve 39° 03" kuzey enlemleri il, 38° 45" ve 39° 08" dogu
boylamlar1 arasinda kalmaktadir. Cevresini batida Kahramanmaras, kuzeyde Sivas,
kuzeydoguda Erzincan, doguda Elaz1g, giineyde Adiyaman illeri cevirmektedir.

13 ilgeden olusan il topraklarinin yiizolgimii 11.776,5 km?’dir. Battalgazi
Ilgesi; Malatya ilinin Kuzey Dogusunda yer almaktadir. Dogusu: Elazig ili (Bugiinkii
Karakaya Baraj Golii) Batisi: Akg¢adag Ovasi (Dilek Kasabasi) Kuzeyi: Arguvan
Ilgesi, Tohma Cay1 (Bugiinkii Karakaya Baraj Golii) Giineyi: Malatya 1li Hanimin
Ciftligi Kasabasi, Bahgebas1 Kasabasi yer almaktadir. (Anonymous 16, 2019)

Calisma sinir1 Battalgazi ilgesine bagli olan se¢ilen Kanal Boyu Caddesi
38,338840 enlem ve 38,324394 boylamda yer almaktadir. Kent merkezinin 6nemli
noktalarindan birini olusturan Kanal Boyu Caddesi kuzeyinde Hiirriyet Parki,
Atatiirk Miizesi ve Gazi ilkdgretim, dogusunda kentin 6nemli aligveris merkezini
olusturan Fuzuli Caddesi, giineyinde Kernek Selalesi, miize ve Kernek Meydant,
batisinda Tarihi Bes Konaklar yer almaktadir (Sekil 3.1) .
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Km
00,027/055 0,11 0,165 0,22

Sekil 3.1. Calisma Alani Konumu/Sinir1

3.1.2. Veri Kaynaklar:

e Demografik Yap:

Tirkiye istatistik Kurumu, adrese kayith niifus sistemine gére Malatya 1965
yilinda 452.624 iken 2018 yilina geldiginde bu oran 797.036 olarak artis géstermistir
(Sekil 3.2). Bunun nedeni Adiyaman, Elazig, Diyarbakir, Mersin, Gaziantep ve
adana illerinden aligi goéglerden kaynaklanmaktadir. Bu niifusun 9049,79 erkek
(396.877), %650,21 (400.159) kadinlar olusturmaktadir.
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Sekil 3.2. Malatya Kenti Niifus Degisim Grafigi (1965-2018) (Anonymous
17, 2019)

e iklim Ozellikleri

Arastirma alanin da sert ve karasal iklim 6zellikleri hakimsdir. Alanda, en
sicak aylar haziran, temmuz, agustos ve eyliil aylaridir ve ortama sicaklik 15.7 °C ve
34.4 °C arasinda degismektedir. En soguk aylar; aralik, ocak ve subat aylaridir ve
ortama sicaklik -2.5 °C ve 6.2 °C arasinda degismektedir. En fazla yagis alan ay ise
marttir. Senelik yagis ortalamasi 350 mm’dir. Senenin bir ay1 karla ortiiliidiir.
Bulutlu ve ya kapali giin sayis1 yilda ortalama 77 giin, 152 giin pargali bulutlu ve
geriye kalan 136 giin de agik gegmektedir. Kapali giinler genelde kig ve ilkbahar
aylarinda goriilmektedir (Sekil 3.3, 3.4).

Ortalama sicaklik ve yagis

Sub Mar N May H T Agu Eyl Ek Kas

O« em
wew Max. Sicak Giinler we==_Min. Sicak Giinler Yagis

Sekil 3.3. Malatya Kenti aylara Gore Ortalama Sicaklik ve Yagis Giinleri
(Anonymous 20, 2019)
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Ocak Subat Mart Nisan Haziran | Temmuz Agustos Ekim Kasim Arahk
Ort.Sicakhk
O 5 9 .0 3.1 5.5 4 3
Min.Sicakhik
O 2.5 1.8 4 6 0.1 6 0.5
MaxSicakhik
O .0 2 2.2 8.8 1.7 2.3 9
Yagis (mm)

4.9 7.9 6.9 1.1 0.1 1.2 8.2

Sekil 3.4. Malatya Kenti Aylara Gore Ortalama Sicaklik ve Yagis (Anonymous 18,
2018)

3.2. Yontem

Yontemin 1. asamasinda Kentlerin hizli biliylimesi ile motorlu arag
kullaniminin artmasi, ¢evre kalitesinin bozulmasi, niifus yogunlugunun artmasi ile
birlikte Malatya kentinde yayalarin 6zgiir hareket edebilecegi alanlar kisitlandigi
temel sorun ortaya konmustur. Ve bu sorun dogrultusunda ¢aligma alanmin énemi
belirlenip amaglar1 ortaya konulmustur.

Yontemin 2. asamasinda arastirma alanin yaya bolgesi olarak uygun olup
olmadigmin irdelenmesi amaciyla Oncelikle kuramsal temellerin agiklanmasina
“kent”, “kentsel mekan”, “kamusal alan” ve “yaya ve yaya bolgelerinin tanimi” dan
baslanmis, ardindan yaya bolgelerinin tarihsel gelisimi ele alinmistir. Yaya bolgeleri
planlama ve tasarim ilkeleri maddeler halinde anlatilarak, trafige kapatilmis
caddelerin basarili bir sekilde sonug vermis Diinyadan 6rnekler sunulmustur.

Yontemin 3. asamasinda arazi c¢alismasi yapilmistir. Arazi g¢alismasi ilk
asamasinda fotograflar ile alanin mevsimsel degisimi ve gece kullanimi ortaya
konmustur. Sahaya ¢ikarak mahalle tespit foyii (Ek 1) (Gormis, 2018) islenmis CBS
ortaminda ¢esitli analizler yapilmistir (Kat analizi, yap1 analizi, yol analizi vb.).
Alanda igyeri sahipleri ve alana disaridan gelen kullanicilarin alani tercih etme
nedenleri, kullanim amaglarini ve kullanici profilini saptamak amaciyla anket
uygulanmis ve bu ¢alismanin sentezine yer verilmistir.

Anket verilerinin analizi ¢alisma alani tiim Malatya ilini kapsadigr 797.036
kisilik niifus tizerinden p=0.013 , %95 giivenirlilik degeri iizerinden 384 say1 olarak

belirlenerek yapilmistir.
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Anket, “standart formlarla yerinde anket yontemi” yontemi ile uygulanmaistir.
Farkli sorulardaki farkli degiskenler arasinda Pearson Ki-kare Testi’ne gore
regresyonel analiler yapilmis ve iliskili olan veriler yorumlanmustir.
Anket formunda, deneklerin;
e Sosyo-ekonomik ozelliklerini,
e Mevcut durum hakkindaki goriisleri
Belirlemeye yonelik 2 ana soru kiimesine yer verilmistir (EK-2). Anket
bolgelerine bagli olarak saptanan degisimler ilgili sorularda irdelenmistir. Kanal
boyu caddesinin trafige kapatilip kapatilmamasi ile ilgili isyeri sahiplerine ve alana
gelen kullanicilardan goriis alinmistir. Alanin kullanildigi giinler, alanda gegirilen
zaman ve alani kullanan yas gruplar ile gelis sikligi, gegirilen siire, yas gruplari,
gecirilen saat dilimleri, tercih etme nedenleri, gelis amaglar1 ve kullanim amaglari
Pearson Ki-kare Testi’ne gore iliskili baslilar ¢aprazlanarak anlamlilik diizeyi p

degeri 0.05 ¢ esit ve kiiglik olan ilisler degerlendirilip yorumlanmistir (Cizelge 3.1).

Cizelge 3.1. Anket sorularinin regreasyonel analizinde iligkili bulunan temel sorular

Alanin Kullanildig:
Giinler

Alanda Gegirilen

Alani Kullanan Yas

Zaman

Gruplari

. Gelis Sikhig1 Alan1 Hangi Amag

ile Geldikleri Kullanma Amaglar

— Yas Gruplari

Alanda En Cok

— Gegirilen Siire ]
Gegirilen Saat ]

— Tercih Etme Nedenleri]

Yontemin 4. asamasinda tim yazili ¢izili literatiir ve tim bu veriler

degerlendirilerek sonug ve oneriler sunulmustur (Sekil 3.5).

41



<
=
f,:;_ CALISMANIN ONEMININ BELIRLENMESI VE AMACLARININ ORTAYA KONMASI
; |
LITERATUR CALISMASI
Kuramsal Temeller Alana iligkin verilerin ortaaya konmasi e
<
=
3 I |
ol Yazili- Cizili Literatiir Yazili- Cizili Literatiir
ARAZI CALISMASI
Survey calismast - Fotograf Cah;rpasn
Gozlem Analizi
<
z
2 Mabhalle Tespit foyii ArcMap ile ¢alisma alani igin analizler yapilmasi
)
Anket Caligmasi SPSS Programi ile Regreasyonel analiz yap1/mas! e
VERILERIN DEGERLENDIRILMESI
< ‘
=
<
Cé)—
< SONUC VE ONERILER

Sekil 3.5. Aragtinma Yonteminin Akig Semasi
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4. ARASTIRMA VE BULGULAR
4.1.Kanal Boyu Caddesinin Mekansal Degisimi

Calisma alan1 olarak secilen Kanal Boyu Caddesi kuzey yoniinden+978,4
kodundan baslayip giiney yoniine +979,1 koduna yiikselen, 550 m’den olusup ve
caddenin ornatasindan 3 m genisliginde 2.5 m derinliginde bir kanal ge¢mektedir.
Kanal boyu caddesinden gecen kanal derme suyundan beslenmektedir (Sekil 4.1).
1975 yilinda yapilan Kernek Meydan: ile kanal etrafinda yapilasma goriilmiistiir.

(Anonim)

m Calisma Alam

e Derme Kanal
O Km
0 0,050,1 0,2 0,3 0,4

Sekil 4.1.Kanal Boyu Caddesinin Beslendigi Derme Kanal
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1950-2018 yillar1 arasinda ¢ekilen fotograflar incelendiginde kanal boyu
caddesi kentin degisimini kronolojik olarak asagidaki gibi anlatmak miimkiindiir.

1950-1964 yillar1 arasinda kanal boyu caddesi fotograflardan ve gesitli
kaynaklardan yapilan okumalar ile Kernek Selalesinin kaskatli bir sistemle alana
gelip kanalla birlestigi goriilmektedir. Suya erisebilirligin miimkiin oldugu ve

insanlarin giinliik yasamda bu alan1 kullandigi gézlemlenmektedir. Alanin her iKi

tarafini tek ve iki katli yapilar olusturmaktadir (Sekil 4.2).

Sekil 4.2. 1950-1964 Yillar1 Aras1 Kanal Boyu Caddesi ve Kernek Selalesi
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1980-1998 yillar1 arasinda yanan Malatya lisesinin yerine yenisisin yapildigi
tespit edilmistir. Kanal ¢evresinde 1 ve 3 katli yapilar yer almaktadir. Kernek
Selalesi yayalar tarafindan yogun olarak kullanilmaktadir. Insanlarin bu alan1 piknik
yaparak, camasir yikayarak ve sohbet ederek degerlendirdikleri tespit edilmistir.
(Sekil 4.3).

1980- 1998 yillar1 arasin Kernek Meydanin g¢evresinde fuarlar kuruldugunu
ve gazinonun yer aldigindan bahsedilmistir. Insanlar kanaldan ge¢meden eve
donmediklerini ve bu alanin bir bulusma noktasi oldugundan sz etmislerdir. Gegmis
yillarda yayalar kanal boyu caddesinde daha rahat yiiriidiiklerinden bahsetmislerdir
(Anonim) .

£

LAy | B
Kanal boyu caddesi giinliik kullanimi

Kernekten Kanal Boyuna akan kaskatli su sistemi gevresinde insanlarin

giinliik kullanimi
. gy

aaas

Kanal Boyu Caddesi Gazi ilkégretim Okulu
Sekil 4.3 1950-1964 Yillar1 Aras1 Kanal Boyu Caddesi ve Kernek Selalesi
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2008- 2018 yillar1 arasinda kanal ¢evresi ti¢ defa fiziksel degisime ugramustir.
2008 yilinda Kanal etrafinda yer alan kaldirnm 2014 yilinda yesil bantlar ile
degistirilerek kaldirim yiiksekligi diisiiriilmiistiir. Yayalarin daha rahat etmeleri
saglanmigtir. 2018 yilina gelindiginde kaldirim yiiksekligi sabit kalmis yalniz yesil
bant sistemi tamamen yok edilmistir. 2008 yilinda Kernek Meydana etrafina ¢esitli
donat1 elemanlar1 (aydinlatma, bank, korkuluk) eklenmistir. 2018 yilinda Kernek
Meydan1 tamamen degistirilmis ve amfi seklinde oturma alanlart olusturulmustur
(Sekil 4.4). Bu ingaat sirasinda halk bir¢cok yesil dokunun yok oldugu eskiden
meydan c¢evresinde sohbet alanlarin daha etkin bir sekilde kullanildigindan

bahsetmistir (Anonim).

2008

2014

2018

Kanal Boyu Caddesi, Kernek Selalesi ve Meydani

Sekil 4.4. 1950-1964 Yillar1 Aras1 Kanal Boyu Caddesi ve Kernek Meydant
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4.2.Arastirma Alanina fliskin Analizler
4.2.1. Kanal Boyu Caddesi Mevsimsel ve Gece Kullanimi

Kanal boyu caddesi sonbahar kis aylarinda fiziksel hava sartlarindan dolay1
daha az kullanilmaktadir. A¢ik alada vakit geciren yaya sayist oldukg¢a azdir. Yayalar
olumsuz hava sartlarindan kaynakli alanda yiirimede zorluk yasadigi

gozlemlenmistir. Kis aylarinda kapali mekanlar1 tercih ettikleri gézlemlenmistir
(Sekil 4.5 a, b).

(e e — — WY N i f/
02040 80 120 160 200 240 i Wi

R

Sekil 4.5.a. Kanal Boyu Caddesi Sonbahar- Kis Dénemi Goriiniimleri
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Sekil 4.5.b. Kanal Boyu Caddesi Sonbahar- Kis Dénemi Gortintimleri
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Ilkbahar-yaz aylarinda kis aylarma oranla daha ¢ok tercih edilmektedir.
Insanlar giin icinde bu alanda dinlenerek ve vyiiriiyiis yaparak degerlendirdikleri

gozlemlenmistir (Sekil 4.6.a, b.).

4
<

A
\

\

N ——
02040 80 120 160 200 240

Sekil 4.6.a. Kanal Boyu Caddesi ilkbahar- Yaz Dénemi Gériiniimleri
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Sekil 4.6.b. Kanal Boyu Caddesi ilkbahar- Yaz Dénemi Gériiniimleri
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Kanal Boyu Caddesi gece aydinlatma elamanlarinin yogun kullanimi ile
yayalar1 rahatsiz ettigi gozlemlenmistir. Kanal i¢inde mavi aydinlatmalar

kullanilmistir (Sekil 4.7).

Sekil 4.7. Kanal Boyu Caddesi Gece Goriiniimii (Orijinal, 2019)
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4.2.2. Fiziksel Yap1 Analizi

Calisma alani bina kullanim analizinede kanalin gectigi bolgelerde agrlikli
olarak igyeritkonut alanlarindan olustugunu ¢evresinde ise mesken binalardan
olusturmaktadir. Yayalastirilacak bolgenin kuzeyinde resmi kurumlar (askeri alan ve
milli egitim binasi) ve egitim kurumlari, giineyinde dini tesis ve kiiltiirel binalar
bulunmaktadir (Sekil 4.8). Farkli amaclara hizmet eden bu yapislar cadde

icerisindeki yaya kullanimini artirmaktadir.

a0, 1
o

INA KULLANIMI

| VRl es
- Bufe 4 o :.‘y '% =
E ll:i)giltli:\c;isnalan © \d & V/j‘@ ) = OO
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B is Yeri+ Konut
[] Mesken Binalar (Konut)  \
B Kiiltiirel Binalar
W Spor Tesisleri 3} & Y ©

%

SR ©

Resmi Binal \ 0%

I Resmi Binalar y QjO % \\/ﬁ o 5
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Sekil 4.8. Kanal Boyu Caddesi ve Cevresi Bina Kullanim Analizi (Orijinal, 2019)




4.2.3. Bina Kat analizi

Calisma alani igerisnde 1 katli yapilardan 9 kath yapilara kadar degisen
binalardan olugmaktadir. Trafige kapatilacak alanin g¢evresinde agirlikli olarak 7
kath, 8 katli ve 9 kathi yapilardan olusmaktadir. Kernek meydani ile birlesen
noktalarda kat sayilar1 1 ve 2 kath yapilaradan olusmaktadir. Kanal boyu caddesi
baglantili olan sokaklarda kat sayilari azalmakta ve Beskonaklar ile birlesen
noktalarda 3, 4 ve 5 katli yapilarin yogunlukta oldugu goriilmektedir (Sekil 4.9 ).
Yogun tarfik ile yiiksak yapilardaki binalrin bir araya gelmesi yayalar iizerinde
kapalilik hissi olusturmaktadir.

A\

XX
\

\B

P

Y
- \
L

BINA KAT ANALIZI

I | Kath Yapilar
I 2 Kath Yapilar
I 3 Kath Yapilar
I 4 Katli Yapilar
I 5 Kath Yapilar
I 6 Kath Yapilar
[C1 7 Kath Yapilar
[ 8 Kath Yapilar
[ 9 Kath Yapilar Y,
02040 8 120 160 200 240 /S N\ N\ /AL

Sekil 4.9. Kanal Boyu Caddesi ve Cevresi Biﬁa Kat Analizi (Halihazir, 2019)
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4.2.4. Yol Analizi

Calisma alan1 24 m genisliginde 550 m uzunlugunda bir alan1 kapsamaktadir.
3 m genisliginde olan kanalin ortadan gegmesi ile yayalastirilacak alan ortadan 10.5
m genigliginde 2 alana boliinmiistiir. Kanal Boyu Caddesine dogudan baglanan ara
sokaklar, 4-5 m genisliginde degisen dar yapili soakaklardan olusmaktadir. Batidan
baglanan yollar 9-10 m genisliginde daha genis yollardan olusturmaktadir (Sekil
4.9).

YOL GENISLIGi
24 m
I15m

12m
9-10 m
6-7m
4-5m

AT % N7
02040 80 120 160 200 240 e, \& ///J//"/f//m‘fi/ 7

Sekil 4.10. Kanal Boyu Caddesi ve Cevresi Yol Analizi (Halihazir, 2019)
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4.2.5. Aydinlatma Elemanlari ve Aga¢ Durumu

Calisma alani igerisinde aydimnlatma elemanlarinin Kanal Boyu Caddesinde
siral1 bir sekilde dizildigi fakat baglantili oldugu sokak iizerinde bu direklerin daginik
bir sekilde konumlandirildigi gozlenmektedir. Kanal c¢evresinde bir tane rogar
kapaginin bulundugu tespit edilmis ve bu rogar kapaginin da yogun yagis
donemlerinde zaman zaman eksik kaldigi gozlemlenmektedir. Calisma alan1 kanalin

gectigi yol boyunca tekil agaclardan (Platanus orientalis) olusmaktadir (Sekil 4.1).
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Sekil 4.11. Kanal Boyu Caddesi ve Cevresi Aydinlatma Elamanlari, Rogar
Kapaklari,izgaralar (A) Ve Tekil Aga¢ Varligi (B) (Halihazir, 2019)

4.2.6. Ulasim Analizi

Kanal Boyu Caddesine otobiis ve miniibiis seklinde 2 farkli toplu tasima araci
kullanarak ulagmak miimkiindiir. Fuzuli Caddesinden alanin giiney girisine Bagharik-
Kernek hatti, Cilesiz hatt1 ve Tecde hatti mintibiisleri ile, 8B Toki-Mehmet Akif
Mahhallesi hatti, 8C Toki- Cemal Giirsel hatti, 8D Beydagi Mahallesi-Yeni Toki
Evleri hatt, 9A Cilesiz-Ipek Caddesi hatti, 9B Cilesiz hatt1 otobiisleri ile ulagmak
miimkiindiir. Atatiirk caddesinden alanin kuzey girisine Hastahane-Inderesi-Devlet
Hastaheni-Zafer Mahallesi hatti, Firat-Yamag¢ hatti, Cosniik hattt ve Cosniik
Mahallesi-Vali Konag1 Caddesi hatt1 miniibiisleri ile 1C Istasyon-Cosniik hatt1, 1S
Istasyon-Seyrantepe hatt1, 4H Devlet Hastahanesi-Memursan hatti, 6A Seyh Bayram-
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5.Etap Toki hatti, 9A Cilesiz-Iipek Caddesi hatt1, 11A Karakavak hatt1 12V Hava
Lojmanlar1-Césniik hatt1 , 11B Yiizaki-Ozalper- Cosniik hatt1, 2E Bostanbagsi-Manas
Evleri- Zafer Mahallesi hatt1 otobiisleri ile ulasmak miimkiindiir. Bu ulasimlara alana
gineydogu tarafindan giiney girisine baglanan Esref Bitlis Caddesinden 17B

Temelli- Universite otobiisii ile alana ulasmak miimkiindiir (Sekil 4.12).
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Sekil 4.12. Kanal Boyu Ulasim Ag1 Analizi (Halihazir, 2019)
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4.2.7. Odak Noktalar

Calisma alam1 dort farkli 6nemli odaktan olusmaktadir. Bir birine 600 m
uzaklikta bulunan kuzeybatisinda Hiirriyet Parki ve giineyinde Kernek Meydani
onemli iki yesil odak bulunmaktadir. Kuzeyinde Atatiirk Evi, dogusunda tarihi
Beskonaklar ve Etnografya Miizesi giineyinde miize alani ile 4 farkli kiiltiirel odagin
merkezi konumunda yer almaktadir. Calisma alanmin giineyinde dini bir odak
olusturan Kernek Camisi ve kuzeydogusunda Gazi ilkdgretim Okulu ve Atatiirk Orta
Okulu ile egitim odag1 olusturmaktadir (Sekil 4.13).

Calisma alan1 ¢evresinde bir birinden farkli amaca hizmet eden 4 farki odak
yer aldigindan, giin i¢inde alana gelen kullanici profili bir birinden farkli olmaktadir.
Cuma giinler ibadetten kaynakli bir insan yogunlunun olusturmakta, okuldan
kaynakli hafta i¢i ve hafta sonu kullanicilarin yas araligin farkli olmasina neden

olmaktadir.
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Sekil 4.13. Kanal Boyu Caddesi Yakininda Bulunan Odaklar ve Baglantilar (Orijinal,
2019)

57



4.2.8. Kanal Boyu Caddesi Yaya ve Ara¢ Yogunlugu

Alan i¢inde yaya akisimi kullanmmimi ifade etmek iizere alanin farkli
noktalarda ara¢ ve yaya sayimi yapilmistir. Bu sayim sonucunda alani hafta ici ve
hafta sonu yaya sayisinin bir birinden farkli oldugu goézlemlenmistir. Yaya sayimi

sabah, 6gle ve aksam saatlerinde birer saat olmak tizere yapilmistir (Sekil 4.14).

Calisma Alanina iliskin Yaya Sayimi:

Alan iginde yaya akisini kullanimini ifade etmek iizere alanin farkl
noktalarda ara¢ ve yaya sayimi yapilmistir. Bu sayim sonucunda alanmi hafta i¢i ve
hafta sonu yaya sayisinin birbirinden farkli oldugu gozlemlenmistir (Sekil 4.14).

Kanal Boyu Caddesi hafta i¢i ve hafta sonu alani ziyaret eden (giren ve ¢ikan)
yaya sayimi sabah 6gle ve aksam saatlerinde yapilmistir. Sabah saatlerinde hafta igi
Kanal Boyu Caddesini kullanan yaya sayisi hafta sonuna oranla daha yogun oldugu
0gle ve aksam saatlerinde ise bu oranin arttig1 gozlemlenmistir. Hafta sonu kullanimi
aksam saatlerinde hafta i¢ine oranla artigi goriilmiistir. Hafta i¢i kullaniminda
yayalarin bu alani is ¢ikisi olarak degerlendirdigi goriilmistiir. Hafta sonu tatil
olmasinin ve insanlarin bu alan1 yeme igme ve gezinti alant olarak kullanmasi

yogunlugun artmasina neden oldugu belirlenmistir.

Hafta i¢i
e Hafta Sonu

—
Z
>
)
wn
<
>
<
>

Sabah(8:00) Ogle(12:00)  Aksam(18:00)

Sekil 4.14. Kanal Boyu Caddesi Sabah (8:00), Ogle (12:00) ve Aksam (18:00) Yaya
Sayimi (Orijinal, 2019)
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Calisma Alanina iliskin Ara¢ Sayimi:

Alan i¢inde arag akisini ifade etmek iizere alanin farkli noktalarda arag¢ sayimi
yapilmistir. Bu sayim sonucunda alani hafta i¢i ve hafta sonu ara¢ sayisinin bir
birinden farkli oldugu gézlemlenmistir. Ara¢ sayimi sabah, 6gle ve aksam saatlerinde
birer saat olmak tlizere yapilmistir

Kanal boyu caddesi hafta i¢i ve hafta sonu alandan gegen ve duran (giren ve
¢ikan) ara¢ sayimi sabah 6gle ve aksam saatlerinde yapilmistir. Hafta igi sabah ve
aksam saatlerinde yapilan ara¢ giris ve ¢ikis sayimimin birbirine yakin oldugu, hafta
sonu yapilan sayimlarda sabah saatlerinde 400 civarinda olan ara¢ sayimi aksam
saatlerinde 3 katina ¢ikmaktadir (Sekil 4.15).
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Sekil 4.15. Kanal Boyu Caddesi Sabah (8:00), Ogle (12:00) ve Aksam (18:00) Arag
Sayimi (Orijinal, 2019)

4.3 Anket Sonug¢larinin Degerlendirilmesi

Kanal Boyu Caddesinin kullanicilarimin  6zellikleri ve isteklerinin
degerlendirilmesi amaciyla 2 farkli yontem uygulanmigtir. Bu yontemlerden ilki
ticaret yapan kullanicilar (esnaflar) ile birebir goriisme saglanip fikirleri alinmistir.
Ikinci olarak alana giin iginde gelen kullanicilarin istekleri ve trafi§e kapatilip

kapatilmamasi ile ilgili gortisleri alinmisgtir.

4.3.1.Sosyo-Ekonomik Veriler:
Ankete katilan kullanicilarin  sosyo-ekonomik yapilar1 hakkinda bilgi

edinebilmek icin “Cinsiyet”, “Yas”, “Medeni Durum”, “Egiti Durumu”, “Meslek”

Ve “Aylik Gelir” olmak {izere toplam 6 sorunun degerlendirilmesi yapilmistir.
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e Cinsiyet Durumu

Kanal boyu caddesinde yapilan ankete katilan kullanicilarin %351°1 kadin,
%’49 kadinlardan olugmaktadir (Cizelge 4.1).

Cizelge 4.1. Kullanicilarin Cinsiyet Durumu

Cinsiyet Frekans Yiizde (%) Siralama
Erkek 189 49 2
Kadin 195 51 1
e Yas Grubu

Ankete katilan kullanicilarin; %60°1 16-25 yas grubuna, %20’si 26-35 yas
grubuna, %]11°1 36-45 yas grubuna ve %6’s1 45 ve listii yas grubuna ve %3’ i 16’
dan kiiciik grubuna dahildir. Anket sonuglarina gore alani en ¢ok 16-25 yas geng
gruptan olusmaktadir (Cizelge) Alani kullanan geng bireylerden olugsmasinin nedeni
tiniversite Ogrencilerinin bu alan1 merkezi konumda oldugundan dolay1 tercih

etmesidir (Cizelge 4.2).

Cizelge 4.2. Kullanicilarin Yas Gruplari

Yas Gruplari Frekans Yiizde (%) Siralama
16’dan Kiigiik 11 3 5
16-25 232 60 1
26-35 76 20 2
36-45 41 11 3
45°de biiyiik 24 6 4

e Medeni Durum:

Ankete katilan kullanicilarin = %80 1 bekar kullanicilar tarafindan
olugmaktadir (Cizelge 4.3). Alan1 bekar kullanicilar tarafindan tercih edilmesinin en
biiyiik nedeni kullanicilarin ¢cogunun {iniversiteden gelen 6grencilerin olusturmasidir.

Cizelge 4.3. Kullanicilarin Medeni Durumu

Medeni Durum Frekans Yiizde (%) Siralama
Bekar 309 80 1
Evli 75 20 2

e Egitim Durumu:

Ankete katilan kullanicilarin %65’ ini tiniversite mezunu, %28 mastir/doktora
mezunu,%15 ‘ni lise mezunu olusturmaktadir (Cizelge 4.4). Bu durum alam

kullanan bireylerin geng ve iiniversite mezunlarindan olustugunu gostermektedir.
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Cizelge 4.4. Kullanicilarin Egitim Durumu

Egitim Durumu Frekans Yiizde (%) Siralama
Okuryazar Degil 12 3 6
Ilkokul 17 5 5
Ortaokul 18 5 4
Lise 58 15 2
Universite 251 65 1
Mastir/ Doktora 28 28 3
e Meslek:

Ankete katilan Kullanicilarin %57’si 6grenci, %8’i memur, %7’si esnaf, %6’
ss1 1gsiz, %2’ si emekli, %1’ 1 ev hanim1 ve %19’ u diger meslek grubunda yer
almaktadir (Cizelge 4.5). Anket verilerinin sonuglarina gore alan1 en ¢ok kullanilan
meslek grubu 6grenciler olusturmaktadir ve ev hanimlarinin ¢ok az kullandigi
goriilmektedir. Kanal boyu caddesinde ogrencilerin ¢ogunlukta olmasinin nedeni
Inénii iiniversitesi dgrencileri tarafindan tercih edilmesidir. Alanm kuzey batisinda
yer alan Haci Hiiseyin Kollik ticaret Anadolu Lisesi ve kuzeyinde yer alan Gazi

ilkdgretim kullanici profilinde etkili olmustur.

Cizelge 4.5. Kullanicilarin Meslek Gruplari

Meslek gruplan Frekans Yiizde (%) Siralama
Ogrenci 220 57 1
Issiz 22 6 5
Memur 31 8 3
Esnaf 26 7 4
Emekli 8 2 6
Ev hammm 5 1 7
Diger 72 19 2
o Avik Gelir:

Ankete katilan kullanicilarin gelir durumlari analiz edildiginde % 49 nun O-
1000 T1, %21’ 1 1000-2000 TL , %16’s1 2020-3468 TL ve %14’ i 3468 ve iistii gelir
elde etmektedir. Bu verilere gore kullanicilarin biiyiik bir kisminin disiik gelirli
insanlar olusturmaktir. Bunun nedeni alami tercih eden kullanicilarin %57’ si

ogrenciler tarafindan olusmasidir (Cizelge 4.6).

61



Cizelge 4.6. Kullanicilarin Aylik Ortalama Gelirleri

Ayhk gelir Frekans Yiizde (%) Siralama
0-1000 189 49 1
1000-2020 80 21 2
2020-3468 61 16 3
3468 ve Ustii 54 14 4

o Katimcilarin Alana Ulasim Sekilleri

Ankete katilan kullanicilarin %45°1 alana yiiriiyerek, %26’ s1 6zel arag ile ,
%22’ si otobiis ve ya miniblis kullanarak, % 4’i taksi ve % 3’i motosiklet veya
bisiklet kullanarak alana gelmektedir (Sekil 4.16.). Alana yiiriiyerek gelen

kullanicilarin yogunlukta olmasinin nedeni merkezi bir konumda olmasidir.

Motorsiklet/ Otobis/
Ozel arag b|5|klet mlnubus

Sekil 4.16. Kanal Boyu Caddesi Alana Ulaslm Sekilleri (Orijinal, 2019)

Alana gelen kullanicilarin %26°s1 6zel arag ile gelmekte ve bu kullanicilarin
%34’ i kaldirim, %24°1i iicretli otopark, % 18’1 licretli otopark, %16’ s1 sokak aralari
ve % 8’1 diger alanlara park etmektedir (Sekil 4.17) .
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Sekil 4.17. Kanal Boyu Caddem Kullanlcllarln Arag Park Yerleri (Orljlnal, 2019)

4.3.2. Kullanicilarin Mekanla iliskisi

e Alanin Kullamldigr Giinler ve Gegirilen Siire Arasindaki Iiski

Bu iki degisken arasindaki iligki incelenirken Pearson Ki-kare Testi’ne gore;
p=0.013 sonucu elde edilmis, buna gore p degeri 0,05’ten kii¢iik oldugu i¢in alanin
kullanildig giinler ile alanda gecirilen zaman arasinda anlamli bir iliski bulunmustur.

Bu degiskenler arasindaki iliskiye gore alan1 hafta ici kullananlarin %44,9°u
2-3 saat ve %4,4°’G alanda 5 saat alanda zaman gegirmektedir. Hafta sonu
kullananlarin % 53,4’ 2-3 saat , % 23,3 4-5 saat, % 20,1 1saatten az % 1,3’ 5
saatten fazla alanda zaman gegirmektedir. Her giin gelen kullanicilarin % 50 si 5
saatten fazla alanda zaman gecirmektedir. Ozel giinlerde alana gelen kullanicilarin %
50’ i 2-3 saat zaman gegirmektedir. Degisken giinlerde alani gelen kullanicilarin
%61,3’1 2-3 saat alanda zaman gegirdigi gozlemlenmistir (Cizelge 4.6).

Bu veriler dogrultusunda alan1 en ¢ok degisken gilinlerde 2-3 saat zaman
gecirdikleri goriilmektedir. Hafta i¢i ya da hafta sonu giinlerde alan1 2-3 saat zaman
gecirmekte, 5 saatten fazla gecirilen zaman hafta sonu kullanilmaktadir. Alan

kullanimu tatil glinlerinde artmaktadir.
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Cizelge 4.7. Alanin Kullanildigt Giinler-Alanda Gegirilen Zaman Dilimleri
Arasindaki iliski

Alanin kullanildig: giinler (B)
Hafta Her Ozel Total
Hafta ici
sonu giin giinler Degisken
Alanda 1 % (A) 15,6% 22,1% 3,9% 6,5% 51,9% | 100,0%
;Zf;;er? az o4 (B) 24.5% 18,9% 91% | 192% | 215% | 20,1%
< | gegirenler %Toplam 3,1% 4,4% 0,8% 1,3% 10,4% 20,1%
g % (A) 10,7% 23,4% 3,9% 6,3% 55,6% | 100,0%
g | Alanda2-3
£ | saatzaman | % (B) 44,9% 53,3% 242% | 50,0% 61,3% 53,4%
£ | gecirenler [ofToplam 5,7% 12,5% 2,1% 3,4% 29,7% 53,4%
£
g % (A) 6,2% 32,3% 7,7% 10,8% 43,1% 100,0%
= Alanda 4-5
2 | saatzaman | % (B) 8,2% 23,3% 152% | 26,9% 15,1% 16,9%
S
A gegirenler o4 Toplam 1,0% 5,5% 1,3% 1,8% 7.3% 16,9%
-‘.; Alanda s % (A) 28,1% 12,5% 50,0% 0,0% 9,4% 100,0%
anaa
%’ saat zaman | %0 (B) 18,4% 4,4% 48,5% 0,0% 1,6% 8,3%
gecirenler o4 Toplam 2,3% 1,0% 4,2% 0,0% 0,8% 8,3%
Alandas | % (A) 40,0% 0,0% 20,0% | 20,0% 20,0% 100,0%
saatten % (B) 4,1% 0,0% 3,0% 3,8% 0,5% 1,3%
fazla zaman
gecirenler | YoToplam 0,5% 0,0% 0,3% 0,3% 0,3% 1,3%
% (A) 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%
Toplam % (B) 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
%Toplam 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%

e Alanin Kullamldig1 Giinler ve Gelis sikhig1 Arasindaki iliski

Bu iki degisken arasindaki iligki incelenirken Pearson Ki-kare Testi’ne gore;
P<0.001sonucu elde edilmisg, buna gore p degeri 0,05’ten kii¢iik oldugu i¢in alanin
kullanildig: giinler ile alana gelis siklig1 arasinda anlamli bir iligki bulunmustur.

Bu degiskenler arasindaki iliskiye gore; alani hafta i¢i kullananlarin %32,7’si
haftada birkag kez, %29,6’s1 hemen hemen her giin %6,1°i ¢ok nadir alana
gelmektedir. Hafta sonu kullanicilarin %42,2” si haftada bir, %21,1°i haftada birkag
kez %1,1°’1 hemen hemen her giin alana gelmektedir. Her giin gelen kullanicilarin
%81,2’si hemen hemen her giin alana gelmektedir. Degisken giinlerde kullanicilarin
%29’ u ¢ok nadir, %21°1 haftada birkac kez %7’si Malatya’y1 her ziyaret edisinde
alana gelmektedir (Cizelge 4.8).

Bu veriler dogrulusunda alan1 hemen hemen her giin gelenler, alanda her giin
vakit gecirilenler tarafindan olugsmaktadir. Hafta sonu alana gelen kullanicilar alanm
en az haftada bir gecis noktast olarak kullanmigtir. Malatya’y:1 her ziyaretinde alana

gelen kullanicilar degisken vakitlerde alandan gegmektedir.
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Cizelge 4.8. Alanin Kullanildig: Giinler-Alana Gelis Siklig1 Arasindaki iligki
Alanin kullamldig giinler (B
Hafta ici Hafta Her giin Ozel Degisken Total
sonu giinlerde
-_E % (A) 12,0% 41,3% 4,3% 5,4% 37,0% 100,0%
"": % (B) 22,4% 42,2% 12,1% 19,2% 18,3% 24,0%
“:‘Iu %Toplam 2,9% 9,9% 1,0% 1,3% 8,9% 24,0%
s D % (A) 20,0% 23,8% 1,2% 6,2% 48,8% 100,0%
<
E < % (B) 32,7% 21,1% 3,0% 19,2% 21,0% 20,8%
[
I _E %Toplam 4,2% 4,9% 0,3% 1,3% 10,2% 20,8%
s % (A) 22,6% 1,6% 43,5% 0,0% 32,3% 100,0%
c c
Z EsE [%® 28,6% 1,1% 81,8% 0,0% 10,8% 16,1%
sl T E %Toplam 3,6% 0,3% 7,0% 0,0% 5,2% 16,1%
:E o % (A) 9,6% 28,8% 0,0% 11,5% 50,0% 100,0%
=] =
£ E % (B) 10,2% 16,7% 0,0% 231% 14,0% 13,5%
§ <? %Toplam 1,3% 3,9% 0,0% 1,6% 6,8% 13,5%
S| = % (A) 3,7% 18,3% 1.2% 11,0% 65,9% 100,0%
= =
?3' g % (B) 6,1% 16,7% 3,0% 34,6% 29,0% 21,4%
on| X
= 8 %Toplam 0,8% 3,9% 0,3% 2,3% 14,1% 21,4%
=
‘:E % § % (A) 0,0% 12,5% 0,0% 6,2% 81,2% 100,0%
> c 2
:c% 2% [%(®) 0,0% 2,2% 0,0% 3,8% 7,0% 4,2%
= z
C § B | %Toplam 0,0% 0,5% 0,0% 0,3% 3,4% 4,2%
% (A) 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%
Toplam % (B) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
%Toplam 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%

e Alanin Kullamldig Giinler ile Alanda En Cok Gegirilen Saatler

Bu iki degisken arasindaki iligki incelenirken Pearson Ki-kare Testi’ne gore;
p=0.001 sonucu elde edilmis, buna gore p degeri 0,05’ten kii¢lik oldugu i¢in alanin

kullanildig1 giinler ile alanda en ¢ok gegirilen saatler arasinda anlamli bir iligki

bulunmustur.

Bu iki degiskenler arasindaki iligskiye gore; kullanicilarin %48’ i degisken
giinlerde ve bu degisken giinler arasinda %17’si 18:00-20:00 saatleri arasinda
kullanilmaktadir. Hafta i¢i kullanicilar1 %26,5’s1 yogun olarak 14:00- 16:00 saatleri
arasinda zaman gecirirken, hafta sonunda bu oran %25,6 ile saat, 20:00-20’den sonra
alanda bulunmaktadirlar. Hafta i¢ci ve hafta sonu kullanicilarin yogun olarak
bulunduklar1 zaman dilimi arasindaki farkliligin nedeni; hafta i¢i 6grencilerin yogun
olarak alanda bulundugu hafa sonu ise kullanicilarin tatillerini degerlendirmek igin

aksam saatlerinde alani tercih etmesidir (Cizelge 4.9).
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Cizelge 4.9. Alanin Kullanildigi Giinler -Alanda En Cok Gegirilen Saatler
Arasindaki iliski

Alanin kullanildig: giinler (B)
Hafta Hafta Her Ozel Degisken | Toplam
ici sonu giin giinlerde
06:00-09:00 % (A) 50,0% 0,0% 0,0% 8,3% 41,7% 100,0%
Saatleri % (B) 12,2% 0,0% 0,0% 3,8% 2,7% 3,1%
arasinda %Toplam 1,6% 0,0% 0,0% 0,3% 1,3% 3,1%
09:00-12:00 % (A) 27,8% 22,2% 16,7% 5,6% 27,8% 100,0%
Saatleri % (B) 10,2% 4,4% 9,1% 3,8% 2,7% 4,7%
arasinda %Toplam 1,3% 1,0% 0,8% 0,3% 1,3% 4,7%
< | 12:00-14:00 % (A) 25,0% 27,5% 2,5% 10,0% 35,0% 100,0%
g Saatleri % (B) 20,4% 12,2% 3,0% 15,4% 7,5% 10,4%
[1+]
& | arasinda %Toplam 2,6% 2,9% 0,3% 1,0% 3,6% 10,4%
=
= [ 14:00-16:00 | % (A) 157% | 265% | 120% 3,6% 422% | 100,0%
??n Saatleri % (B) 26,5% 24,4% 30,3% 11,5% 18,8% 21,6%
'§ arasinda %Toplam 3,4% 57% 2,6% 0,8% 9,1% 21,6%
]
< [ 16:00-18:00 | % (A) 9,9% 18,3% 5,6% 8,5% 57,7% 100,0%
Saatleri % (B) 14,3% 14,4% 12,1% 23,1% 22,0% 18,5%
arasinda %Toplam 1,8% 3,4% 1,0% 1,6% 10,7% 18,5%
18:00-20:00 % (A) 5,4% 18,5% 10,9% 5,4% 59,8% 100,0%
Saatleri % (B) 10,2% 18,9% 30,3% 19,2% 29,6% 24,0%
arasinda %Toplam 1,3% 4,4% 2,6% 1,3% 14,3% 24,0%
20:00-20'den % (A) 4,4% 33,8% 7,4% 8,8% 45,6% 100,0%
sonra % (B) 6,1% 25,6% 15,2% 23,1% 16,7% 17,7%
%Toplam 0,8% 6,0% 1,3% 1,6% 8,1% 17,7%
% (A) 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%
Toplam % (B) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
%Toplam 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%

e Alanin Kullanildigr Giinler-Kullanicilarin Yas Gruplar1 Arasindaki
Miski

Bu iki degisken arasindaki iliski incelenirken Pearson Ki-kare Testi’ne gore;
P=0.998 sonucu elde edilmis, buna gore p degeri 0,05’ten biiyiikk oldugu i¢in alanin
kullanildig1 gilinler ile alanda gecirilen zaman arasinda anlamhi bir iliski
bulunmamistir. Yalnizca hafta igi, hafta sonu, her giin, 6zel giinlerde ve degisken
giinlerde alan1 kullanan yas gruplarinin en ¢ok 16-25 yas grubu aralifinda olustugu
gozlemlenmektedir (Cizelge 4.10) .
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Cizelge 4.10. Alanm Kullanildig: Giinler -Yas Gruplari Arasindaki Iligki

Alanin kullanildig: giinler (B)
Hafta ici Hafta Her giin Ozel Degisken Total
sonu giinlerde
% (A) 45,5% 18,2% 0,0% 0,0% 36,4% 100,0%
% (B) 10,2% 2,2% 0,0% 0,0% 2,2% 2,9%
%Toplam 1,3% 0,5% 0,0% 0,0% 1,0% 2,9%
g % (A) 12,9% 22,0% 8,6% 5,2% 51,3% 100,0%
:5- % (B) 61,2% 56,7% 60,6% 46,2% 64,0% 60,4%
a %Toplam 7,8% 13,3% 5,2% 3,1% 31,0% 60,4%
5 % (A) 6,6% 26,3% 10,5% 9,2% 47,4% 100,0%
% (B) 10,2% 22,2% 24.2% 26,9% 19,4% 19,8%
%Toplam 1,3% 5,2% 2,1% 1,8% 9,4% 19,8%
% (A) 19,5% 31,7% 2,4% 9,8% 36,6% 100,0%
% (B) 16,3% 14,4% 3,0% 15,4% 8,1% 10,7%
%Toplam 2,1% 3,4% 0,3% 1,0% 3,9% 10,7%
% (A) 4,2% 16,7% 16,7% 12,5% 50,0% 100,0%
% (B) 2,0% 4,4% 12,1% 11,5% 6,5% 6,2%
%Toplam 0,3% 1,0% 1,0% 0,8% 3,1% 6,2%
% (A) 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%
Toplam | % (B) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
%Toplam 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%

e Alanda gecirilen zaman ve alana hangi amag i¢in geldikleri arasindaki

iliski

Bu iki degisken arasindaki iligki incelenirken; alanda gecirilen zaman ve amag
arasindaki iliski birden ¢ok secenegin olusturdugu (her zaman, sik sik, bazen, nadiren
ve hi¢bir zaman ) seklinde cevaplar verilmistir.

Pearson Ki-kare Testi’'ne gore alanda gegirilen zaman ve hangi amag ile
geldikleri arasindaki iliski caprazlandiginda aligveris i¢in p=0.04, miizikli eglence
yerleri i¢in p<0.001, gezinti amagli p<0.001 ve arkadaslarla zaman geg¢irmek i¢in
p<0.001 degerleri bulunmus, bu degerlerin p=0.5 degerinden kiiciik oldugu ve bu
secenekler ile alanda gegirilen zaman arasinda anlamli iliskiler oldugu belirlenmistir.
Diger seceneklere ait iliskiler arasinda p degeri 0.05 anlamlilik diizeyinden biiyiik
oldugu i¢cin anlamli bir iliski bulunmamustir.

Degiskenler arasindaki iliskiye gore; kullanicilarin %33,1°1 alana bazen de olsa
aligveris yapmak i¢in ugradiklar1 %66, 9’u ¢ok nadir bu alanda aligveris yaptiklari

gozlemlenmistir. Aligverise her zaman gelen 1 saatten az vakit geciren %23,5, 2-3
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saat araliginda vakit gegiren %35,3, 4-5 saat vakit geciren %17,6 ve 5 saatten fazla
vakit gecirdikleri gozlemlenmistir. Sik sik gelen kullanicilart %9,7°si u 1 saatten az,
16,1’ i 5 saatten fazla, bazen gelen kullanicilarin %19’ u 1 saatten az 6,3’ 5 saatten

fazla alanda vakit gecirdikleri gozlemlenmistir (Cizelge 4.11).

Cizelge 4.11. Alanin Gegirilen Zaman -Alan1 Alisveris I¢in Yapmak i¢in Kullananlar
Arasimdaki liski

Alanda gegirilen zaman (B) Topla
m
1 saatten 2-3 4-5 5 saatten Degisk
az saat saat fazla en
% (A) 23,5% 35,3% 17,6% 23,5% 0,0% 100,0%
Eé % (B) 5,2% 2,9% 4,6% 12,5% 0,0% 4,4%
T
N1 % Toplam 1,0% 1,6% 0,8% 1,0% 0,0% 4,4%
p
% (A) 9,7% 45,2% 29,0% 16,1% 0,0% 100,0%
=
N 7] % (B) 3,9% 6,8% 13,8% 15,6% 0,0% 8,1%
<| =
E| ® | % Toplam 0,8% 3,6% 2,3% 1,3% 0,0% 8,1%
=
S % (A 19,0% 49,4% 25,3% 6,3% 0,0% 100,0%
>
=
= 3 % (B 19,5% 19,0% 30,8% 15,6% 0,0% 20,6%
N
=| ©
i ® % Toplam 3,9% 10,2% 5,2% 1,3% 0,0% 20,6%
‘S
v % (A) 20,8% 59,7% 13,0% 5,2% 1,3% 100,0%
< c
£ 2 % (B 20,8% 22,4% 15,4% 12,5% 20,0% 20,1%
="
| T
>| @©
z| 2 % Toplam 4,2% 12,0% 2,6% 1,0% 0,3% 20,1%
B
5]
> % (A) 21,7% 55,6% 12,8% 7,8% 2,2% 100,0%
n
= =g
s -gg % (B) 50,6% 48,8% 35,4% 43,8% 80,0% 46,9%
S| =&
% TN % Toplam 10,2% 26,0% 6,0% 3,6% 1,0% 46,9%
Toplam % (A) 20,1% 53,4% 16,9% 8,3% 1,3% 100,0%
% (B) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% Toplam 20,1% 53,4% 16,9% 8,3% 1,3% 100,0%

Degiskenler arasindaki iligkiye gor; kullanicilarin alana %20,1’i 1 saatten az,
%353.,4’1 2-3 saat, %16,9’u 4-5 saat, %8,3’1 5 saatten fazla ve %1,3’li degisken
zaman dilimlerinde alanda vakit gecirmislerdir. 1 saatten az vakit geciren
kullanicilarin % 30,6 hi¢gbir zamana miizikli yerlerine ugramadiklari, %20,8’1 nadiren
ugradiklar1 ve %35,5°1 bazen de olsa ugradiklar1 goézlemlenmistir. Alan1 her zaman
kullananlarin %35,1°1 2-3 saat , %32,4’1i 4-5 saat ve %21,6’s1 5 saatten fazla miizikli

ve eglence yerlerinde vakit gegirdikleri gozlemlenmistir (Cizelge 4.12).
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Cizelge 4.12. Alanin Gegirilen Zaman - Alam Miizikli Eglence Yerleri Igin
Kullananlar Arasindaki Iliski

Alanda gecirilen zaman (B)
1 saatten 2-3 4-5 saat 5 saatten Degiske Toplam
az saat fazla n

% (A) 10,8% 35,1% 32,4% 21,6% 0,0% 100,0%

g % % % (B) 5,2% 6,3% 18,5% 25,0% 0,0% 9,6%

g N % Toplam 1,0% 3,4% 3,1% 2,1% 0,0% 9,6%

‘g . % (A) 8,6% 60,3% 22,4% 8,6% 0,0% 100,0%

| Z % (B) 6,5% 17,1% 20,0% 15,6% 0,0% 15,1%

5 2 % Toplam 1,3% 9,1% 3,4% 1,3% 0,0% 15,1%

:é % (A) 16,1% 55,2% 19,5% 6,9% 2,3% 100,0%

E % % (B) 18,2% 23,4% 26,2% 18,8% 40,0% 22,7%

“g @ % Toplam 3,6% 12,5% 4,4% 1,6% 0,5% 22,1%
%)

)En c % (A) 20,8% 62,5% 12,5% 4,2% 0,0% 100,0%

'j' _‘g % (B) 19,5% 22,0% 13,8% 9,4% 0,0% 18,8%

E g % Toplam 3,9% 11,7% 2,3% 0,8% 0,0% 18,8%

g I % (A) 30,0% 49,2% 10,8% 1,7% 2,3% 100,0%

f; £ £ [ %@ 50,6% 31,2% 21,5% 31,2% 60,0% 33,9%

T N "9 Toplam 102% | 16,1% 3,6% 2,6% 08% | 339%

% (A) 20,1% 53,4% 16,9% 8,3% 1,3% 100,0%

Total % (B) 100,0% | 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

% Toplam 20,1% | 53,4% 16,9% 8,3% 1,3% 100,0%
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Degiskenler arasindaki iligskiye gore; alana her zaman gelen kullanicilarin
%12,7’s1 1 saatten az, %49,1° 1 2-3 saat, %30,9’u 4-5 saat ve %7,3’ii 5 saatten fazla
aln1 gezinti amagh kullandiklar1 gézlemlenmistir.%18’ i nadiren ve %11,7’si higbir

alan1 gezinti amagli kullanmadig1 gézlemlenmistir (Cizelge 4.13).

Cizelge 4.13. Alanin Gegirilen Zaman - Alam1 Gezinti Amacghh Kullananlar
Arasidaki liski

Alanda gecirilen zaman (B)
sazfzten 2-3 saat :s;:t 5 ]s‘:g:;en Degisken Toplam
% (A) 12,7% 49,1% 30,9% 7,3% 0,0% 100,0%
2 % % % (B) 9,1% 13,2% 26,2% 12,5% 0,0% 14,3%
z ™1 9% Toplam 1,8% 7,0% 4,4% 1,0% 0,0% 14,3%
s % (A) 12,4% 61,8% 18,0% 7,9% 0,0% 100,0%
% E % (B) 14,3% 26,8% 24,6% 21,9% 0,0% 23,2%
= | @ [ % Toplam 2,9% 143% | 42% 1,8% 0,0% 23.2%
:‘: % (A) 13,5% 56,3% 18,3% 8,7% 3,2% 100,0%
’_g § % (B) 22,1% 34,6% 35,4% 34,4% 80,0% 32,8%
5 % Toplam 4,4% 18,5% 6,0% 2,9% 1,0% 32,8%
% C | w® 42,0% 44,9% 8,7% 4,3% 0,0% 100,0%
= E % (B) 37,7% 15,1% 9,2% 9,4% 0,0% 18,0%
afao Z [ % Toplam 7,6% 8,1% 1,6% 0,8% 0,0% 18,0%
£ % (A) 28,9% 46,7% 6,7% 15,6% 2,2% 100,0%
< é § % (B) 16,9% 10,2% 4,6% 21,9% 20,0% 11,7%
T X% Toplam 3,4% 5,5% 0,8% 1,8% 0,3% 11,7%
% (A) 20,1% 53,4% 16,9% 8,3% 1,3% 100,0%
Toplam | % (B) 100,0% 100,0% | 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% Toplam 20,1% 53,4% 16,9% 8,3% 1,3% 100,0%

Degiskenler arasindaki iligkiye gore; kullanicilarin %30,2si her zaman
arkadaslar ile vakit gegirmek i¢in geldikleri ve %6’s1 1 saatten az, %56,9° u 2-3
saat, %26,7’s1 4-5 saat ve %10,3°1 vakit gecirdikleri gézlemlenmistir. Kullanicilarin
%10,4°1 nadiren ve %7’ si hi¢gbir zaman arkadaslari ile vakit gegirmek i¢in bu alam

tercih etmedikleri gézlemlenmistir (Cizelge 4.14).
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Cizelge 4.14. Alanin Gegirilen Zaman- Alam1 Arkadaslar1 Zaman Gegirmek Igin
Kullananlar Arasindaki Iliski

Alanda gecirilen zaman (B) Toplam

1 saatten 2-3 4-5 5 saatten Degisken

az saat saat fazla

% (A) 6,0% 56,9% 26,7% 10,3% 0,0% 100,0%
% % % (B) 9,1% 32,2% 47,7% 37,5% 0,0% 30,2%
= N1 9% Toplam 1,8% 17,2% 8,1% 3,1% 0,0% 30,2%
= % (A) 6,7% 66,7% 21,0% 5,7% 0,0% 100,0%
é E % (B) 9,1% 34,1% 33,8% 18,8% 0,0% 27,3%
:‘i g | 9% Toplam 1,8% 18,2% 5,7% 1,6% 0,0% 27,3%
= E % (A) 31,2% 51,0% 8,3% 6,2% 3,1% 100,0%
% g % % (B) 39,0% 23,9% 12,3% 18,8% 60,0% 25,0%
; 5 2 % Toplam 7,8% 12,8% 2,1% 1,6% 0,8% 25,0%
; E c % (A) 47,5% 37,5% 7,5% 5,0% 2,5% 100,0%
z = | %(B) 24,7% 7,3% 4,6% 6,2% 20,0% 10,4%
E z % Toplam 4,9% 3,9% 0,8% 0,5% 0,3% 10,4%
E % (A) 51,9% 18,5% 3,7% 22,2% 3,7% 100,0%
:-E, é % (B) 18,2% 2,4% 1,5% 18,8% 20,0% 7,0%
T R % Toplam 3,6% 1,3% 0,3% 1,6% 0,3% 7,0%
% (A) 20,1% 53,4% 16,9% 8,3% 1,3% 100,0%
Toplam | % (B) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% Toplam 20,1% 53,4% 16,9% 8,3% 1,3% 100,0%

e Alanmin Kullanildigi Giinler ve Tercih Etme Nedenleri

Bu iki degisken arasindaki iligski incelenirken; alani tercih etme nedenlerinin
birden c¢ok segenek olustugu ve bu segenekler arasinda 1 en az, 2,3,4 ve 5 en ¢ok
derecelendirme seklinde cevaplar verilmistir.

Pearson Ki-kare Testi’ne gore alanin kullanildigi gilinler ve tercih etme
nedenleri ¢aprazlandiginda tarihi niteligi ve mekén 6zelligi i¢in p=0.007, merkezi bir
alan oldugu i¢in p=0.040, popiiler bir alan olmasi p=0.017, ulasim kolayligindan
dolay1 p=0.049 ve ailemle zaman gecirmek i¢in p= 0.029 degerleri p=0.5 degerinden
kiigiik oldugu ve bu secenekler ile alanin kullanildigr giinler arasinda anlaml iliskiler
oldugu belirlenmistir. Diger seceneklere ait iliskiler arasinda p=0.5’den biiyilik
oldugu icin anlamli bir iliski bulunmamustir.

Bu iki degisken arasindaki iligkiye gore; kullanicilarin % 42,2” si tarihi
niteligi ve mekansal etkisisin en diisik (I- en az) degerde bulduklarin1 ve bu

kullanicilarin % 50,5 1 degisken giinlerde alana gelen kullanicilar olusturmaktadir.
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Kullanicilarin % 4,9’u tarihi niteligi ve mekansal etkisisin kuvvetli (5- en ¢ok)

oldugundan kaynakli bu alanmi tercih etmis ve tercih edenlerin %36,8” 1 degisken

giinlerde alani kullanan kullanicilar tarafindan olustugu goézlemlenmektedir (Cizelge

4.15) .

Cizelge 4.15. Alanin Gelinen Giinler- Tarihi Niteligi Ve Mekansal Etkisinden Dolay1
Tercih Eden Kullanicilar Arasindaki Iliski

Alana gelinen giinler ( B)

Hafta ici Haftasonu | Her giin | Ozel Degisken Toplam
giinlerde
1-En % (A) 10,5% 20,4% 6,2% 4,9% 58,0% 100,0%
az % (B) 34,7% 36,7% 30,3% 30,8% 50,5% 42,2%
g %Toplam 4,4% 8,6% 2,6% 2,1% 24.5% 42,2%
S%D 2 % (A) 14,3% 23,8% 10,7% 10,7% 40,5% 100,0%
N

< % (B) 24.5% 22,2% 27,3% 34,6% 18,3% 21,9%
% %Toplam 3,1% 5,2% 2,3% 2,3% 8,9% 21,9%
é 3 % (A) 13,9% 25,3% 11,4% 5,1% 44,3% 100,0%
E % (B) 22,4% 22,2% 27,3% 15,4% 18,8% 20,6%
%D %Toplam 2,9% 5,2% 2,3% 1,0% 9,1% 20,6%
:S 4 % (A) 10,0% 32,5% 10,0% 7,5% 40,0% 100,0%
E % (B) 8,2% 14,4% 12,1% 11,5% 8,6% 10,4%
%Toplam 1,0% 3,4% 1,0% 0,8% 4,2% 10,4%
% (A) 26,3% 21,1% 5,3% 10,5% 36,8% 100,0%

-En % (B) 10,2% 4,4% 3,0% 7,7% 3,8% 4,9%

¢ok %Toplam 1,3% 1,0% 0,3% 0,5% 1,8% 4,9%
% (A) 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%
Toplam % (B) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
%Toplam 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%

Degiskenler arasindaki iliskiye gore; katilimcilarin %48,4> 1 degisken

giinlerde ve bu kullanicilarin %55,4°1i merkezi bir konumda oldugundan dolay1 alana

geldikleri gozlemlenmistir. Hafta i¢i kullanicilarin %9,8 ‘i, hafta sonu kullanicilarin

%23,9° u, her giin gelen kullanicilarin %8,7" ve 0Ozel giinlerde alana gelen

kullanicilarin %2,2° si merkezi bir konumda oldugu icin alani tercih etmektedir

(Cizelge 4.16).
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Cizelge 4.16. Alanmn Gelinen Giinler- Merkezi Bir Konumda Oldugu I¢in Tercih
Eden Kullanicilar Arasidaki iliski

Alana gelinen giinler ( B)
_ Toplam
Hafta ici Hafta sonu | Her giin Ozel giinlerde Degisken
1-En | % (A) 9,4% 15,6% 9,4% 15,6% 50,0% 100,0%
az % (B) 6,1% 5,6% 9,1% 19,2% 8,6% 8,3%
§ %Toplam 0,8% 1,3% 0,8% 1,3% 4,2% 8,3%
~: 2 % (A) 17,2% 27,6% 52% 1,7% 48,3% 100,0%
’_bg” % (B) 20,4% 17,8% 9,1% 3,8% 15,1% 15,1%
2 %Toplam 2,6% 4,2% 0,8% 0,3% 7,3% 15,1%
E 3 % (A) 16,2% 22,2% 6,1% 7,1% 48,5% 100,0%
é % B 32,7% 24,4% 18,2% 26,9% 25,8% 25,8%
E %Toplam 4,2% 5,7% 1,6% 1,8% 12,5% 25,8%
T |4 % (A) 10,7% 24,3% 12,6% 10,7% 41,7% 100,0%
§ % (B) 22,4% 27,8% 39,4% 42,3% 23,1% 26,8%
%Toplam 2,9% 6,5% 3,4% 2,9% 11,2% 26,8%
% (A) 9,8% 23,9% 8,7% 2,2% 55,4% 100,0%
-En | % (B) 18,4% 24,4% 24.2% 7,7% 27,4% 24,0%
gok | %Toplam 2,3% 5,7% 2,1% 0,5% 13,3% 24,0%
% (A) 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%
% (B) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
%Toplam 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%

Degiskenler arasindaki iligkiye gore; hafta ici kullanicilarin %57,1°1 kismen
de etkili olsa (3 ) alani ulasim kolayligindan dolayi tercih ederken hafa sonunda bu
oran %69,1 olarak arttig1 gézlemlenmektedir. Alan en ¢ok %48,4 oraninda degisken
giinlerde ziyaret edilmis % 23,7°1 (5- en ¢ok) ulasim kolayligindan dolay1 bu alani
tercih etmektedir (Cizelge 4.17).

Cizelge 4.17. Alanmn Gelinen Giinler- Merkezi Bir Konumda Oldugu Igin Tercih
Eden Kullanicilar Arasindaki Iliski

Alana gelinen giinler ( B)
Hafta i¢i | Hafta sonu Her giin | Ozel Degisken | Toplam
giinlerde
1- | % (A) 12,8% 25,6% 7,7% 9,0% 44,9% 100,0%
z E | % (B) 20,4% 22,2% 18,2% 26,9% 18,8% 20,3%
; n % Toplam 2,6% 5,2% 1,6% 1,8% 9,1% 20,3%
% az
£ T
@ S 2 % (A) 20,0% 16,4% 3,6% 3,6% 56,4% 100,0%
«
5 2 % (B) 22,4% 10,0% 6,1% 7,7% 16,7% 14,3%
D
E. % Toplam 2,9% 2,3% 0,5% 0,5% 8,1% 14,3%
E 3 | %(A) 15,9% 20,5% 8,0% 8,0% 47,7% 100,0%
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% B 28,6% 20,0% 21,2% 26,9% 22,6% 22,9%
% Toplam 3,6% 4,7% 1,8% 1,8% 10,9% 22,9%
4 % (A) 10,4% 23,4% 11,7% 10,4% 44,2% 100,0%
% (B) 16,3% 20,0% 27,3% 30,8% 18,3% 20,1%
% Toplam 2,1% 4,7% 2,3% 2,1% 8,9% 20,1%
5- | % (A) 7,0% 29,1% 10,5% 2,3% 51,2% 100,0%
E | %(B) 12,2% 27,8% 27,3% 7,7% 23,7% 22,4%
% Toplam 1,6% 6,5% 2,3% 0,5% 11,5% 22,4%
% (A) 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%
Toplam % (B) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% Toplam 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%

Degiskenler arasindaki iliskiye gore;

kullanicilarin = %48,4’1i  degisken

giinlerde alana gelmekte bu kullanicilarin %17,2” 1 popiiler bir alan oldugundan

dolay1 alan1 tercih ettigi gozlemlenmistir. Hafta i¢i alani tercih eden %14,3’1 hafta

sonu alani tercih eden 15,6’s1, alant her giin tercih edenlerin %30,’3 ve alani 6zel

giinlerde tercih %7,7’si popiiler bir alan oldugu i¢in tercih etmistir (Cizelge 4.18).

Kanal boyu caddesinin merkezi bir konumda olma ve ge¢cmisten bugiine

birgok hikayede yer alan Kernek Meydani ile birlesmesi popiiler bir mekan olma

Ozelligini artirmis ve yayalar tarafindan tercih etme nedenlerinin basinda gelmistir.

Cizelge 4.18. Alanin Gelinen Giinler- Popiiler Bir Alan i¢in Tercih Eden Kullanicilar

Arasindaki Tliski
Alana gelinen giinler ( B)
Hafta ici Hafta Her giin Ozel Degisken Toplam
sonu giinlerde
1- % (A) 9,7% 19,4% 7,5% 7,5% 55,9% 100,0%
En % (B) 18,4% 20,0% 21,2% 26,9% 28,0% 24,2%
g az % Toplam 2,3% 4,7% 1,8% 1,8% 13,5% 24,2%
:5 2 % (A) 14,8% 23,9% 5,7% 57% 50,0% 100,0%
)En % (B) 26,5% 23,3% 15,2% 19,2% 23,7% 22,9%
% % Toplam 3,4% 5,5% 1,3% 1,3% 11,5% 22,9%
LS 3 % (A) 18,3% 23,9% 4,2% 7,0% 46,5% 100,0%
'E % B 26,5% 18,9% 9,1% 19,2% 17,7% 18,5%
:i-: % Toplam 3,4% 4,4% 0,8% 1,3% 8,6% 18,5%
E 4 % (A) 10,4% 29,9% 11,9% 10,4% 37,3% 100,0%
% (B) 14,3% 22,2% 24,2% 26,9% 13,4% 17,4%
% Toplam 1,8% 5,2% 2,1% 1,8% 6,5% 17,4%
% (A) 10,8% 21,5% 15,4% 3,1% 49,2% 100,0%
-En | % (B) 14,3% 15,6% 30,3% 7,7% 17,2% 16,9%
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¢ok | % Toplam 1,8% 3,6% 2,6% 0,5% 8,3% 16,9%
% (A) 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%
Toplam | % (B) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% Toplam 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%

Degiskenler arasindaki iliskiye gore; alana hafta ici gelen kullanicilarin %45°1
hafta ici, hafta alana gelen kullanicilarin % 76,6’s1 her giin gelen kullanicilarin %
38,4°1 ve Ozel giinlerde alana gelen kullanicilarin %23,6’s1 ailesi ile vakit gegirmek
icin aln1 tercih ettikleri gozlemlenmistir. Caligma alami iginde yeme i¢cme
mekanlarinin varligindan kaynakli ailesi ile vakit ge¢irmek i¢in alan1 tercih eden oran

diger kriterlere gore daha yiiksek oldugu gézlemlenmistir (Cizelge 4.19).

Cizelge 4.19. Alanin Gelinen Giinler- Aile Ile Vakit Gegirmek Igin Tercih Eden
Kullanicilar Arasindaki iliski

Alana gelinen giinler ( B) Toplam
Hafta ici Haftasonu | Her giin | Ozel giinlerde Degisken

a % (A) 10,6% 23,3% 5,8% 6,3% 54,0% 100,0%
T | -En | % (B) 40,8% 48,9% 33,3% 46,2% 54,8% 49,2%
5 az % Toplam 5,2% 11,5% 2,9% 3,1% 26,6% 49,2%

)

E 2 % (A) 13,8% 22,4% 6,9% 6,9% 50,0% 100,0%
g % (B) 16,3% 14,4% 12,1% 15,4% 15,6% 15,1%
z % Toplam 2,1% 3,4% 1,0% 1,0% 7,6% 15,1%
% 3 % (A) 18,5% 16,7% 16,7% 1,9% 46,3% 100,0%
E % (B) 20,4% 10,0% 27,3% 3,8% 13,4% 14,1%
< % Toplam 2,6% 2,3% 2,3% 0,3% 6,5% 14,1%

4 % (A) 14,6% 31,7% 12,2% 9,8% 31,7% 100,0%

al 12,2% 14,4% 15,2% 15,4% 7,0% 10,7%

% Toplam 1,6% 3,4% 1,3% 1,0% 3,4% 10,7%

5- % (A) 11,9% 26,2% 9,5% 11,9% 40,5% 100,0%

En % (B) 10,2% 12,2% 12,1% 19,2% 9,1% 10,9%

¢ok | % Toplam 1,3% 2,9% 1,0% 1,3% 4,4% 10,9%
Toplam % (A) 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%
% (B) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

% Toplam 12,8% 23,4% 8,6% 6,8% 48,4% 100,0%

e Alani kullanan yas gruplar1 ve kullanma amaclar:

Bu iki degisken arasindaki iliski incelenirken; alani tercih etme nedenlerinin
birden ¢ok secenek olustugu ve bu secenekler her zaman, sik sik, bazen, nadiren ve

hi¢bir zaman derecelendirme seklinde cevaplar verilmistir.
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Pearson Ki-kare Testi’ne gore alani kullanan yas gruplar1 ve kullanma
amagclan caprazlandiginda alami alig- veris yapmak i¢in kullaniyorum i¢in p=0.062,
alan1 bagka bir yere gitmek iizere bulusma noktasi olarak kullaniyorum p=0.068,
alan1 gecis giizergdh1 olarak kullaniyorum p=0.035 ve arkadaglarimla zaman
gecirmek i¢in kullantyorum p=0.065 degerleri p=0.5 degerinden kiigiik oldugu ve bu
secenekler ile anlamli bir iliski oldugu tespit edilmistir. Diger seceneklere ait iligkiler
arasinda p=0.5"ten biiyiik oldugu i¢in anlamli bir iliski bulunmamustir.

Bu degiskenler arasindaki iligkiye gore caligma alani farkli yas gruplarn
tarafindan farkli amacglar dogrultusunda kullanilmaktadir. Kullanicilarin % 46,9’ u
kanal boyu caddesini alig-veris yapmak igin tercih etmezken % 63,6’1 nadirinden de
olsa alanda alig- veris yapmaktadir. Alis- veris yapan yas gruplart arasinda % 60,4’

16-25 yas grubu olusturmaktadir (Cizelge 4.20).

Cizelge 4.20. Yas gruplart — Alam1 Alisveris Yapmak I¢in Kullananlar Arasindaki
Miski

Yas gruplan (B)
16dan 16-25 26-35 36-45 45den Toplam
kiiciik biiyiik
Her % (A) 0,0% 70,6% 17,6% 11,8% 0,0% 100,0%
g Zaman % (B) 0,0% 5,2% 3,9% 4,9% 0,0% 4,4%
E % Toplam | 0,0% 3,1% 0,8% 0,5% 0,0% 4,4%
g Sik sik % (A) 12,9% 51,6% 16,1% 12,9% 6,5% 100,0%
E % (B) 36,4% 6,9% 6,6% 9,8% 8,3% 8,1%
:5 % Toplam 1,0% 4,2% 1,3% 1,0% 0,5% 8,1%
g Bazen % (A) 2,5% 59,5% 21,5% 11,4% 5,1% 100,0%
E % (B) 18,2% 20,3% 22,4% 22,0% 16,7% 20,6%
=) % Toplam 0,5% 12,2% 4,4% 2,3% 1,0% 20,6%
i Nadiren | % (A) 0,0% 63,6% 18,2% 11,7% 6,5% 100,0%
? % (B) 0,0% 21,1% 18,4% 22,0% 20,8% 20,1%
é % Toplam 0,0% 12,8% 3,6% 2,3% 1,3% 20,1%
Higbir % (A) 2,8% 60,0% 20,6% 9,4% 7,2% 100,0%
zaman % (B) 45,5% 46,6% 48,7% 41,5% 54,2% 46,9%
% Toplam 1,3% 28,1% 9,6% 4,4% 3,4% 46,9%
% (A) 2,9% 60,4% 19,8% 10,7% 6,2% 100,0%
Toplam % (B) 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% Toplam 2,9% 60,4% 19,8% 10,7% 6,2% 100,0%

76



Calisma alan1 konum olarak merkezi bir noktada yer almaktadir. Kuzeyinde
okul alanlar1 ve hiirriyet parki, dogusunda bes konaklar ve etnografya miizesi,
giineyinde Kernek Meydan1 ve batisinda miize ve kiitiiphanenin varligindan kaynakl
alan1 bagka bir yere gitmek iizere bulusma noktasi olarak ve gegis glizergahi olarak
kullananlar ile yas gruplari arasinda anlamli bir iliski bulunmustur. Kullanicilarin %
16,7° si alan1 hi¢gbir zaman bagka bir yere gitmek iizere bulugsma noktasi olarak
kullanmazken %82,3” i alan1 bu ama¢ ic¢in kullanmaktadir. % 21,1’i nadiren,
%33,6’s1 bazen, % 19,81 sik sik ve % 9,1°1 her zaman alan1 bagka bir yere bulusma
noktasi olarak kullanmistir (Cizelge 4.21). Kullanicilarin % 47’si hi¢bir zaman gegis
giizergdh1 olarak kullanmazken % 53’1 bu amag¢ dogrultusunda kullanmaktadir. 45
‘den biiyiik yas grubunun alani bagka bir yere gitmek {izere bulusma noktasi olarak
kullanmazken gecis %0,8 oraninda gecis glizergahi olarak kullandig tespit edilmistir
(Cizelge 4.22).

Cizelge 4.21. Yas Gruplar1 — Alam Baska Bir Yere Gitmek Uzere Bulusma Noktasi
Olarak Kullananlar Arasindaki liski

Yas gruplan (B)
16dan 16-25 26-35 36-45 45den Toplam
kiigiik bityiik

o Her % (A) 5,7% 65,7% 17,1% 11,4% 0,0% 100,0%
«
E Zzaman % (B) 18,2% 9,9% 7,9% 9,8% 0,0% 9,1%
% % Toplam 0,5% 6,0% 1,6% 1,0% 0,0% 9,1%
< Siksik | % (A) 2,6% 57,9% 21,1% 13,2% 5,3% 100,0%
g % (B) 18,2% 19,0% 21,1% 24,4% 16,7% 19,8%
% ~ % Toplam 0,5% 11,5% 4,2% 2,6% 1,0% 19,8%
'q: E Bazen % (A) 2,3% 60,9% 19,5% 10,9% 6,2% 100,0%
:E § % (B) 27,3% 33,6% 32,9% 34,1% 33,3% 33,3%
g E % Toplam 0,8% 20,3% 6,5% 3,6% 2,1% 33,3%
E‘J E Nadiren | % (A) 2,4% 57,6% 22,4% 9,4% 8,2% 100,0%
=
-4 % (B) 18,2% 21,1% 25,0% 19,5% 29,2% 22,1%
% % Toplam 0,5% 12,8% 4,9% 2,1% 1,8% 22,1%
—Z* Hicbir % (A) 3,3% 63,3% 16,7% 8,3% 8,3% 100,0%
E zaman % (B) 18,2% 16,4% 13,2% 12,2% 20,8% 15,6%
< % Toplam 0,5% 9,9% 2,6% 1,3% 1,3% 15,6%

% (A) 2,9% 60,4% 19,8% 10,7% 6,2% 100,0%

Toplam % (B) 100,0% 100,0% 100,0% | 100,0% 100,0% 100,0%
% Toplam 2,9% 60,4% 19,8% 10,7% 6,2% 100,0%
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Cizelge 4.22. Yas Gruplar1 — Alan1 Gegis Giizergahi Olarak Kullananlar Arasindaki iliski
Yas gruplan (B)
16dan 16-25 26-35 36-45 45den Toplam
kiiciik biiyiik
Her % (A) 5,7% 49,1% 22,6% 15,1% 7,5% 100,0%
2 Zaman % (B) 27,3% 11,2% 15,8% 19,5% 16,7% 13,8%
E % Toplam | 0,8% 6,8% 3,1% 2,1% 1,0% 13,8%
g Sik s1k % (A) 3,3% 54,9% 24,2% 12,1% 5,5% 100,0%
g % (B) 27,3% 21,6% 28,9% 26,8% 20,8% 23,7%
E % Toplam | 0,8% 13,0% 5,7% 2,9% 1,3% 23,7%
§ Bazen % (A) 1,8% 58,6% | 21,6% | 9,0% 9,0% 100,0%
-c-'; % (B) 18,2% 28,0% 31,6% 24,4% 41,7% 28,9%
';5 % Toplam | 0,5% 16,9% 6,2% 2,6% 2,6% 28,9%
%ﬂ Nadiren % (A) 1,4% 75,0% 9,7% 11,1% 2,8% 100,0%
= % (B) 9,1% 233% | 9.2% 19,5% 8,3% 18,8%
.§ % Toplam | 0,3% 14,1% 1,8% 2,1% 0,5% 18,8%
%0 Higbir % (A) 3,5% 64,9% 19,3% 7,0% 5,3% 100,0%
< | zaman % (B) 18,2% 15,9% 14,5% 9,8% 12,5% 14,8%
% Toplam | 0,5% 9,6% 2,9% 1,0% 0,8% 14,8%
Toplam % (A) 2,9% 60,4% 19,8% 10,7% 6,2% 100,0%
% (B) 100,0% 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% 100,0%
% Toplam | 2,9% 604% | 198% | 10,7% 6,2% 100,0%
Yas gruplar1 ve arkadaslar1 ile zaman gecirmek amaci ile alana gelen

kullanicilar arasindaki iliskiye gore kullanicilarin %93’ i alani arkadaslar1 zaman
gecirmek icin kullanmaktadir. Yeme- igme mekanlarin varligindan ve ulasim
kolayligindan kaynakli kullanicilarin % 30’ bu alani arkadaslar1 ile zaman gegirmek
icin kullanmaktadir.

varligindan kaynakli bu amag¢ dogrultusunda kullananlarin %19,3’i 16-25 yas

gruplari tarafindan olusmaktadir (Cizelge 4.19).
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Cizelge 4.23. Yas Gruplari — Arkadaslar1 Ile Zaman Gegirmek I¢in Kullananlar
Arasindaki iliski

Yas gruplar (B)
16dan 16-25 26-35 36-45 45den Total
kiiciik bilyitk

Her % (A) 4,3% 63,8% 19,8% 9,5% 2,6% 100,0%
. zaman % (B) 45,5% 31,9% 30,3% 26,8% 12,5% 30,2%
< % Toplam | 1,3% 193% | 6,0% 2,0% 0.8% 30,2%
§ Sik s1k % (A) 1,9% 70,5% 15,2% 8,6% 3,8% 100,0%
% % (B) 18,2% 31,9% 21,1% 22,0% 16,7% 27,3%
_% % Toplam 0,5% 19,3% 4,2% 2,3% 1,0% 27,3%
a Bazen % (A) 4,2% 57,3% 21,9% 10,4% 6,2% 100,0%
% % (B) 36,4% 23,7% 27,6% 24,4% 25,0% 25,0%
g % Toplam 1,0% 14,3% 5,5% 2,6% 1,6% 25,0%
z” Nadiren | % (A) 0,0% 42,5% 22,5% 17,5% 17,5% 100,0%
g % (B) 0,0% 7,3% 11,8% 17,1% 29,2% 10,4%
‘:‘ % Toplam 0,0% 4,4% 2,3% 1,8% 1,8% 10,4%
g Hicbir % (A) 0,0% 44,4% 25,9% 14,8% 14,8% 100,0%

E zaman % (B) 0,0% 5,2% 9,2% 9,8% 16,7% 7,0%

g % Toplam 0,0% 3,1% 1,8% 1,0% 1,0% 7,0%
% (A) 2,9% 60,4% 19,8% 10,7% 6,2% 100,0%
Toplam % (B) 100,0% 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% 100,0%
% Toplam | 2,9% 604% | 198% | 107% | 62% 100,0%

e Katihmcilarin alanla ilgili soylemleri

Katilimcilarin alan ile ilgili sdylemlerine iliskin fikirlerini almak icin 10 ayn
segenek iizerinden 1 (en az),2,3, 4 ve 5 (en ¢ok) derecelendirme lizerinden her bir
secenek icin ayr1 ayr1 degerlendirilmistir.

Katilmeilarm % 48’1 tarihi doku etkisi etkisini kuvvetli bulmamus,
katilimcilarin yalnizca %6’s1 kanal boyu caddesinin tarihi doku etkisinin kuvvetli

oldugunu soylemistir (Cizelge 4.24).

Cizelge 4.24. Katilimcilarin Tarihi Doku Etkisi Hakkinda Soylemleri

Tarihi doku etkKisi Frekans Yiizde (%) Siralama
kuvvetli

1 (en az) 183 48 1

2 80 21 2

3 59 15 3

4 38 10 4

5 (en ¢ok) 24 6 5

79



Katilimcilarin %15°1 mekan etkisinin hi¢ kuvvetli olmadigini séylerken %14

ise ¢cok kuvvetli oldugunu soylemistir (Cizelge 4.25).

Cizelge 4.25. Katilimcilarin Mekan Etkisi Hakkinda Soylemleri

Mekéan etkisi Frekans Yiizde (%) Siralama
kuvvetli

1 (en az) 57 15 4

2 88 23 2

3 104 27 1

4 81 21 3

5 (en ¢ok) 54 14 5

Katilimcilarin %19’ u ¢ok canli ve dinamik, %30’u canli ve dinamik oldugu
ve hatta bu nedenden kaynakli bu alan1 geldiklerini soylemistir. Katilimeilarin % 8’1

ise kanal boyu caddesini hi¢ canli ve dinamik bulmamistir (Cizelge 4.26).

Cizelge 4.26. Katilimcilarin Alanin Canli Ve Dinamik Oldugu Hakkinda Soylemleri

Canl ve dinamik Frekans Yiizde (%) Siralama
1 (en az) 32 8 5
2 59 15 4
3 117 30 1
4 104 27 2
5 (en ¢ok) 72 19 3

Katilimcilarin %26’ s1 yapilacak aktivite saymi az bulurken % 21’1 bu goriise
katilmamistir. Yapilacak aktivite sayisin az bulmasinin nedenini ¢caligma alani iginde

kafe alanlarindan bagka higbir mekan olmadigini séylemislerdir (Cizelge 4.27).

Cizelge 4.27. Katilimcilarin Yapilacak Aktivite Hakkinda Soylemleri

Yapilacak  aktivite Frekans Yiizde (%) Siralama
sayis1 az

1 (en az) 82 21 3

2 65 17 4

3 100 26 1

4 38 10 5

5 (en ¢ok) 99 26 2

Katilimeilarin %22’ si Kanal Boyu Caddesini ¢cok monoton oldugunu, % 23’

i monoton bulmamustir (Cizelge 4.28).
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Cizelge 4.28. Katilimcilarin Alanin Monotonlugu Hakkindaki Soylemleri

Monoton Frekans Yiizde (%) Siralama
1 (en az) 85 22 5
2 72 19 4
3 100 26 3
4 40 10 2
5 (en ¢ok) 87 23 1

Katilimcilarm % 32’si Kanal Boyu Caddesinin kalabalik oldugunu ve

yayalarin hareket alaninin bulunmadigimi sdylemistir (Cizelge 4.29).

Cizelge 4.29. Katilimcilarin Kisi Yogunlugu Hakkindaki Séylemleri

Kalabahk Frekans Yiizde (%) Siralama
1 (en az) 34 9 5
2 46 12 4
3 85 22 3
4 96 25 2
5 (en ¢ok) 123 32 1

Katilimeilarin % 33’si kanal boyu caddesinin yaya alanlar1 i¢in hi¢ giivenli
olmadigini, bircok kazanin olustugunu ve araglarin yaya alanlarimi kisitladigi
sOylemistir (Cizelge 4.30) .

Cizelge 4.30. Katilimcilarin Giivenlik Sorunu Hakkindaki Séylemleri

Yaya alanlan icin Frekans Yiizde (%) Siralama
giivenlik sorunu var

1 (en az) 58 15 5

2 48 13 4

3 78 20 3

4 74 19 2

5 (en ¢ok) 126 33 1

Katilimcilarin % 35 i Kanal Boyu Caddesinin yogun ve rahatsiz edici bir
tasit trafigine sahip oldugunu diistinmektedir. Bu yogun trafik zaman zaman kazalara
sebep olmustur (Cizelge 4.31).

Cizelge 4.31. Katilimcilarin trafik yogunlugu Hakkindaki Soylemleri

Yogun ve rahatsiz Frekans Yiizde (%) Siralama
edici bir tasit trafige

sahip

1 (en az) 44 16 5

2 42 11 4

3 87 21 3

4 77 14 2

5 (en ¢ok) 134 35 1
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e Alana gelindiginde gidilen diger noktalar

Anket verileri analiz edilirken mekanlarin bir biri ile olan iliskisini ortaya
koymak amaci ile 6 6nemli nokta iizerinden hangilerine ne siklikla ugradiklari analiz
edilmistir.

Kanal Boyu Caddesinin 50 m kuzeyinde bulunan Atatiirk evine katilimcilarin
%431 higbir zaman, %27’si nadiren, %19°u bazen, %6°s1 sik sik ve %5°1 her zaman
ugramaktadir. Atatlirk evi calisma alaninin yakininda olmasina ragmen kullanicilar

bu alana ugramayi tercih etmemektedir (Cizelge 4.32).

Cizelge 4.32. Katilimcilarin Atatiirk Evini Ziyaret Etme Siklig1

Atatiirk evi Frekans Yiizde (%) Siralama
Her zaman 19 5 5
Sik s1k 24 6 4
Bazen 73 19 3
Nadiren 103 27 2
Hicbir zaman 165 43 1

Kanal Boyu Caddesinin 70 m kuzeyinde bulunan hiirriyet parkina
katilimcilarin %32’si bazen, %30’u sik sik, %15’i nadiren, %14’0 her zaman
ugramakta ve %9’u hi¢gbir zaman ugramamaktadir. Kullanicilarin biiyiik ¢ogunlugu
kanal boyu caddesinde her gelislerinde hiirriyet parkina ugradig: ve vakit gegirdikleri
gozlemlenmistir (Cizelge 4.33) .

Cizelge 4.33. Katilimcilarin Hiirriyet Parkin1 Ugrama Sikligi

Hiirriyet parki Frekans Yiizde (%) Siralama
Her zaman o4 14 4
Sik sik 115 30 1
Bazen 123 32 2
Nadiren 59 15 3
Hicbir zaman 33 9 5

Kanal Boyu Caddesinin 60 m giineyinde yer alan Miize’ ye katilimcilarin
%350’s1 higbir zaman ziyaret ugramamaktadir. %6°s1 her zaman ve %4’l sik sik

ugramakta ve bu kullanicilar geng bireylerden olustugu gézlemlenmektedir (Cizelge

4.34).
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Cizelge 4.34. Katilimcilarin Miize’yi Ziyaret Etme Siklig1

Miize Frekans Yiizde (%) Siralama
Her zaman 23 6 7
Sik si1k 17 4 5
Bazen 68 18 3
Nadiren 85 22 2
Hicbir zaman 191 50 1

Kanal Boyu Caddesinin 25m giineyinde Kernek Meydani yer almakta ve
katilimcilarin %10’ u hi¢gbir zaman meydana ugramazken %90’1 nadiren de olsa
ugramaktadir. Kullanicilarin Kernek Meydania ugramay: tercih etmesinin nedeni

vakit gecirebilecekleri agik alanlarin var olmasidir (Cizelge 4.35).

Cizelge 4.35. Katilimcilarin Kernek Meydanina Ugrama Siklig1

Kernek Meydam Frekans Yiizde (%) Siralama
Her zaman 55 15 4
Sik sik 116 30 2
Bazen 121 32 1
Nadiren 53 13 3
Hicbir zaman 39 10 5

Kanal Boyu Caddesinin 150 m dogusunda yer alan tarihi bes konaklara
katilimcilarin %34’ bazen, %20’si nadiren, %17’si sik sik, %10’u her zaman
ugramakta ve %19’u hi¢bir zaman ugramamaktadir. Kanal Boyunda vakit gecirirken
bes konaklara ugramalarinin nedeni yeme-igme mekanlarinin ve tarihi 6zelliginin var

olmasindan kaynaklanmaktadir (Cizelge 4.36).

Cizelge 4.36. Katilimcilarin Bes Konaklar1 Ziyaret Etme Siklig1

Bes konaklar Frekans Yiizde (%) Siralama
Her zaman 39 10 5
Sik sik 66 17 4
Bazen 130 34 1
Nadiren 77 20 2
Hic¢bir zaman 72 19 3

e Ankete katilan kullanicilarin alanin kapatilmasi ile ilgili gorisleri

Anket sonuglarina gore, Kanal boyu Cedde kullanicilarinin goriisleri
caddenin yayalastirmasi1 yoniindedir. Katilimcilarin biiylik cogunlugu 284’1 (%74)
Kanal Boyu Caddesinin trafige kapatilmasi, 47’si (%12) karasiz olduklarini ve 53’
(%14) ise kapatilmamasi yoniinde tercih yapmistir (Sekil). Kanal Boyu Caddesi
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trafige kapatildiginda popiiler bir alan olma 6zelligini yitirir mi sorusuna katilimcilar
245’1 (%64) yitirmeyecegini ve hatta daha popiiler bir nitelik kazanacagini, 78’1
(%20) karasiz olduklarini ve 16’s1 (%15) ise popiiler bir alan olma o&zeligini

kaybedecegi soylemistir (Sekil 4.18, 4.19).

Kanal boyu ceddesisin trafige kapatilmasini ister misiniz?

‘ b N

~ Katiliyorum

- Karasizim

Sekil 4.18. Ankete Katilan Kullanicilarin Kanal Boyu Caddesinin Trafige
Kapatilmasi ile lgili Gériisleri (Orijinal, 2019)

Kamal boyu ceddesi trafige kapatilir ise popiilaritesini
yitirir mi?

\

~ Katiliyorum

- Karasizim

Sekil 4.19. Ankete Katilan Kullanicilarin Kanal Boyu Caddesinin Trafige

Kapatilmasi ile popiiler bir alan olma 6zelligini yitirmesi ile ilgili goriisleri (Orijinal,
2019)
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5. SONUC VE ONERILER

Giinlimiizde devam eden hizli kentlesme motorlu tasit kullaniminin artmasina
ve yayalarin yollarda kendilerine yer bulmamasina neden olmustur. Bu nedenle son
yillarda biiyiik kentlerde ulasimla ilgili yeni planlama ve tasarim kararlarinin
alinmast zorunlu hale gelmistir. Bu planlama kararlar1 yaya merkezli
olusturtulmustur. Diinyada yaya bdlgeleri ile ilgili uygulamalar Avrupa’da savas
doneminden sonra baslamistir. Ilk uygulamalarda tiiccarlar maddi kazang
kaybedecekleri diisiincesi ile karsi ¢ikmislardir. Bu diisiincenin aksine perakende
satiglarin arttigini géren diikkan sahipleri uygulamalar1 kabul etmislerdir.

Malatya kentinin 6nemli kamusal alanlarindan biri olan kanal boyu caddesi
kentin biliylimesi ve degisimi ile birlikte farkli mekansal tasarimlara ve yap1
yogunluguna maruz kalmasina ragmen kent i¢cin 6nemini korumus ve yayalar i¢in
vakit gegirebilecekleri mekan olma 6zelligi tasimistir. Bu galisma ile birlikte kentsel
alanda yaya boélgesi olarak diizenlenen caddelerin planlama ve tasarim kararlari
biitiiniinde degerlendirilmesi ve uygulanmasi diinyada siliregelen yayalastirma
uygulamalari incelenerek Malatya kenti i¢inde se¢ilmis olan kanal boyu caddesi yaya
bolgesi olarak degerlendirilmistir. Halkin yogun olarak kullandigi kana boyu caddesi
trafikten arindirithip yalmzca gereklilik halinde ara¢ trafigine acilmasi 6n
gorilmiistiir.

Calisma kapsaminda; kanal boyu caddesinin gevresinde yer alan mekanlarin
kullanim big¢imleri, hangi amagla kullandiklari, mekan etkisinin nasil algiladiklari,
kullanicilarin ihtiyaclar1 ve beklentilerini karsilayip karsilamadigi saptamigtir.

Yapilan caligmalar, Kanal Boyu caddesine ait kullanimlarda bir takim
mevsimsel farkliliklar oldugunu ortaya koymustur. Alan yaz aylarinda daha g¢ok
tercith edildigi goriilmistiir. Bunun en Onemli nedeni, a¢ik havada yapilan
rekreasyonel faaliyetlerin yaz mevsiminde daha kolay gergeklestirilebilmesidir. Alan
icinde kis ve bahar aylarinda egitim amaciyla alani kullanan 6grenciler artis oldugu
gorilmektedir.

Alan1  ziyaret eden kullanicilarin  ¢ogunlugunu 16-25 vyas grubu
olusturmaktadir. Bunun yamn sira; erkek-kadin kullanici yogunluklar1 % 1°lik bir fark
bulunmaktadir. Alan, her mevsimde, her giinde ve her saatte yogun olarak erkek
kullanicilar tarafindan tercih edildigi bunun nedeni ise var olan isletme sahiplerinin

ve c¢alisanlarin erkekler tarafindan olusturmasidir.
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Kanal Boyu Caddesi egitim ve gecis gibi nedenlerle kullanan ziyaretgiler
alanda oldukca az zaman gegirirken, alanda uzun zaman kalan ziyaret¢iler daha ¢ok
yeme i¢me, gezinti amagli ve miizikli eglence yerleri gibi aktivitelerde
bulunmaktadir. Yapilan anket ve gozlem calismalari dikkatle incelendiginde; en
yogun kullanilan saatin aksam saatlerinde ve hafta sonu oldugu anlasilmaktadir.
Dikkat ¢ekici diger nokta ise; alanda giindiiz ve gece kullanim yogunluklar1 arasinda
biiyiik farkliliklarin oldugu saptanmustir.

Kanal Boyu Caddesi kullanimlara iliskin bu bilgiler; alan igin Oncelikle
mevsimsel kullanim farkliliklarin1 dengeleyici birtakim planlamalar yapilmasi
gerekliligini ortaya ¢ikarmistir. Yalmizca yaz ve ilkbahar aylarinda degil kis ve
sonbahar aylarinda da kullanilabilmesi i¢in yagmur, kar ve riizgar gibi soguk
havalardan korunabilmeleri icin alan icinde galeriler ve yagmur siginaklar
olusturulmalidir. Bir¢cok fonksiyona egitim, kiiltiir, din, ticaret yapilarina ev sahipligi
yapan alanda, biitiin bu 6zellikleri bir arada tutarak kullanabilecek ve arasindaki
dengeyi koruyabilecek planlamalar yapilmalidir.

Kanal boyu caddesi yalnizca 16-25 yas grubuna degil her yas grubunun
ihtiyacin1 karsilayabilecek sekilde fonksiyonlar getirilmelidir. Engellilerin rahat
hareket edebilecegi diizenlemeler gelistirilmelidir. Alanda yliriime aktivitelerinin
yant sira dilenebilecekleri ve eglenebilecekleri gosteri, fuar, konser ve sergi gibi
aktivite alanlar1 getirilmelidir. Boylelikle insanlar agik alanda daha ¢ok vakit
gecirebilecek ve sosyallesebileceklerdir.

Yapilan analizler sonucu agik alanda dinlenme imkan1 saglayacak alanlarinin
yetersiz oldugu belirlenmistir. Bunun yani sira alanda yesil dokunun az oldugu tespit
edilmistir. Ozellikle kanal cevresinde yer ortiicii ve ¢im alanlarin bitkisel tasarim
acisindan yetersiz oldugu goriilmektedir. Bu nedenle kanal cevresinde yesil bant
sistemi  gelistirilmelidir. Alan ¢ali gruplart ve yer Ortiicii bitkilerle
zenginlestirilmelidir. Bitki se¢iminde alanin mimari yapisina uygun tiirler se¢ilmeli,
toprak ve iklim kosullarina dikkat edilmeli ve alana getirilecek yeni bitkilerde
renklenme, form, tepe taci gibi unsurlar 6n planda olacak sekilde tasarlanmalidir.
Kullanilacak bitkilerle; mekansal etki yaratmaya, mekana oOlgek, islev ve ¢ekicilik
kazandirilmaya ¢alisilmalidir.

Yapilan anket calismasmnin sonucunda kullanicilarin ¢ogu bu mekan
monoton buldugu ortaya ¢ikmistir. Bu monotonlugun 6niine gegmek i¢in yayalarin

yogun kullandig1 alanlarda ve diger bazi fonksiyonlarla birlestirilebilecek noktalarda
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dinlenme alanlar1 planlanmalidir. Alanin tarihi kimligiyle de uyumlu acik alan
aktiviteleri artirilmalidir. Cadde iistiinde farkli donatilara yer verip (yesil alanlar,
heykeller, oturma alanlar1 vb.) yaya i¢in farkli hisler yasamasina olanak saglamalidir.

Kanal Boyu Caddesi giindiiz oldugu kadar gece de kullanilmasinin
saglanmas1 gereklidir. Alan yalnizca dinlenme ve gegis olarak kullanilmamali, her
saatte kullanicilar tarafindan kentsel ¢ekim merkezi niteligi gosterecek kullanimlara
olanak saglamalidir. Gece kullanimi arttirmak i¢in giivenlik sorununun Oniine
gecilmeli ve mekanlarin agik olma siireleri uzun tutulmalidir. Cadde 6zel zamanlarda
farkli konseptlerde 1siklandirilarak hos bir goriintii saglanmali ve boylelikle giindiiz

oldugu kadar gece de bu alanin ilgi ¢cekmesini saglayacaktir. (Sekil 5.1).

Sekil 5.1.Farkli Konseptlerde Cadde Isiklandirma Onerisi (Anonymous 19, 2018)

Calisma alam i¢inde farkli aktivitelere imkan verecek alanlarin olmadig,
ara¢ yogunlugunun insan yogunlugunun Oniine gegtigi ve yayalarin hareket
ozglrligliniin kisitlandig tespit edilmistir. Yol boyunca araglarin park ettigi, cuma
giinler Ipek Caddesinde olusan pazar alanindan kaynakli toplu tasima araglarinin
kanal boyu caddesini kullanmak zorunda oldugu ve bu nedenle trafik kazalarina ve
mekan1 6zgiir kullanmamaya neden oldugu gozlemlenmistir. Kanal Boyu Caddesi
yakininda bulunan mekanlar (Bes konaklara, Kernek Meydani, Hiirriyet Parki,
Atatlirk Evi ve Miize) ile bir biitiin olacak sekilde akslar olusturulmalidir. (Sekil 5.2).
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(Sekil 5.2). Kanal Boyu Caddesi iliskili oldugu odaklar (Orijinal, 2019)

Kanal Boyu Caddesi kullanimlarina iligkin yapilan ¢alismalara bakilarak; alan
icin Oneri otopark alanlar1 gelistirilmesi, mevcut pazar yerinin degistirilmesi,
mevsimsel kullanimlarin dengeli olmasi ve yaya hareketinin kisitlanmadan pek ¢ok
alanda vakit gecirebilecekleri tasarim ve planlama kararlarmin gerekliligi ortaya
cikmustir.

e Cuma giinleri Ipek caddesinde olusan ve giin boyunca yogun trafige ve
kazalara neden olan pazar alani kaldirilip yeni pazar alani 6nerilmelidir (Sekil

5.3).
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Sekil 5.3. Ipek Caddesinde Eski Pazar Yeri ve Oneri Pazar Yeri (Orijinal, 2019)
e Yayalarin alanda daha ¢ok vakit gecirebilmeleri i¢in genis oturma ve yiiriime

alanlar1 saglanmalidir. (Sekil 5.4)
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Sekil 5.4. Kanal Boyu Caddesi Yayalastirilan Alan1 Oncesi Ve Sonras (Orijinal,
2019)

e Yaslilar ve sinirh hareket kabiliyeti olan kullanicilar i¢in tasarim yaklagimlari
gelistirilmelidir.

e lsyeri sahiplerinin alanin mimarisine uygun malzeme segimi yapmali ve
tasarim standartlar1 olusturarak yaya mekani kisitlanmamalidir. Kétii koku ve
goriintii i¢in temizlik ve bakim iglemleri diizenli olarak yapilmalidir.

e Yayalarin hareketini kisitlayan bir diger 6nemli faktor ise kaldirimlara arag
park edilmesidir. Olusan park sorunun Oniine gegebilmek i¢in yeni otopark

alan1 olusturulmalidir (Sekil 5.5)
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Sekil 5.5. Kanal Boyu Caddesi I¢in Onerilen Otopark Alanlari (Orijinal, 2019)
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EKLER

INONU UNIVERSITESI
FEN BILIMLERI ENSTITUSU
PEYZAJ MIMARLIGI BOLUMU
Yiiksek Lisans Tezi

MAHALLE TIPOLOJI CALISMASI

TESPIT FOYU
DUZENLEYEN: SOKAK ADI: ADA NO:
KOD NO: KAPI NO: BINA NO:
A. Konut B. Egitim Kurumu C. Saghk
Kurumlari
Al. Ayrik nizam: B1.[lkégretim C1. Saglik Ocag1
hicbir yanindan B2. Ortadgretim C2. Saglik Merkezi
komsu binalara B3. Lise C3. Diger;
bitisik olmayan B4. Diger;
yapilar ----
A2. Bitisik nizam: | ----- ---
bir veya birden fazla
komsu parseldeki
binalara bitisik olan
yapilar
BiNA A3. Apartman
FONKSIYO D. Ticaret E. Yesil alanlar ve spor F. Sosyo- kiiltiirel
NU Alanlari alanlar donatilar
[is yeri tiirii]
D1. Bakkal E1. Cocuk oyun alanlar1 F1. Cami
D2. Market E2. Park F2. Tiirbe
D3. E3. Spor alanlari F3. Cesme
Kahvehane/kiraatha | E4. Pasif yesil alanlar F4. Diger;
ne ES. Diger;
D4. Kafe
D5. Restoran | -----e-
D6. Taksi Duragi -
D7. Diger;
G. BINA DURUMU H. YAPIM YILI I. TARiHI OZELLIiGi
G1. Herhangi bir miidahale | H1. 19.yy (1930’a I1. Restorasyonu yapilmis
gerektirmiyor kadar) (6zgiin karakter korunmus)
BINA DURUM G2. Boya, badana, H2. 1930-1960 i2. Tlave, yanlis onarimla
TESPITI dograma, vb. gibi bakimlar | H3. 1960-1980 bozulmus

gerekli

G3. Tasiyici sistemini de
onarmak gerekli
(yukaridaki maddeye

H4. 1980-2000
H5. 2000 sonrasi

I3. Bakimi yapilarak giiniimiize
getirilmis

4. Bakim ve onarimu
yapilmadigi i¢in yikilmak iizere
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ilaveten)

G4. Higbir sekilde
onarilamayacak durumda
G5. Yok

i5. Yok

J. YAPI MALZEMESI

K. BINA SURECI

L. KAT ANALIZI

J1. Kagir

J2. Tas

J3. Betonarme
J4. Ahsap

J5. Kirmizi Tugla

K1. Tamamu
kullaniliyor

K2. Bos

K3. Kismen bos

K4. Temel durumunda
Kb5. Kaba ins. Bitmis
K6. Yeni ins. Bitmis,
bos

K7. Diger

L1. 1 Kath
L2. 2 Kath
L3. 3. Kath
L4. 4, Kath
L5. 5 Kath
L6. 6 ve daha fazla
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Sayin Katilimei,

“Kentsel Tasarim Kapsaminda Yaya Bélgelerinin incelenmesi: Malatya Kanal Boyu Caddesi Ornegi” baslikli Yiiksek Lisans
Tezi kapsaminda bir ¢alisma yiirlitmekteyiz. Bu proje i¢in hazirladigimiz anket kapsaminda Malatya kent halkinin
Kanal boyu caddesinin kullanim sekillerini ve beklentilerini belirlenmesi tespit edilmeye ¢aligilmaktadir.

Se¢meli sorulardan olugan ve en fazla 5-7 dakikanizi alacak anketi degerli zamanimiz1 ayirarak cevaplayabilirseniz ¢ok
sevinirim. Tamamen goniillilliik esasina dayali bu caligmay1 sizin desteginiz olmadan yapabilmemin imkansiz

oldugunu belirtir, desteginiz i¢in simdiden tesekkiir ederim.

1. KATILIMCILARA ILiSKiN GENEL BiLGILER.

1. Cinsiyet () Erkek () Kadn
2. Yas ()16dan ()16-25 () 26-35 () 36-45 () 45" den biiyiik
' Kiigiik
3. Medeni Durumunuz () Bekar () Evli
s () Okur yazar degil () Ilkokul () Ortaokul
4. Egitim Durumunuz () Lise () Universite () Mastir/ Doktora
5. Meslek () Ogrenci () Issiz | ()Memur | () Esnaf | () Emekli | () Evhanimi | () Diger
6. Aylik Ortalama Gelir ()0-1000 ()1000-2020 ()2020-3468 ()3468 ve listii

2. KATILIMCILARIN ALANA ULASIM SEKILLERI

1. Buraya genellikle hangi vasita () Yaya O Ozel Arag () Motosiklet/ Bisiklet
ile geliyorsunuz? () Taksi () Otobiis/Minibiis
2 Ozel arag ise nereye park () Ucretli Otopark () Ucretsiz Otopark () Kaldirim

i 2
ediyorsunuz’ () Sokak Aralari () Diger

3. KATILIMCILARIN ALANDA GECIRDIKLERi ZAMAN DiLiIMLERI

1-1|\Ie siklikla bu alana () Haftada 1 () Haftada Birka¢ Kez | () Hemen Hemen Her Giin
eliyorsunuz?

ey ()Aydal () Cok Nadir () Malatya’y1 Her Ziyaret Edisimde
2.Haftanin hangi giinleri bu alana () Hafta Igi () Hafta Sonu () Her Giin

geliyorsunuz? () Ozel giinlerde () Degisken

3. Alanda ne kadar zaman () 1 saatten az () 2-3 saat

gegiriyorsunuz? () 4-5 saat () 5 -saatten fazla

4. Giiniin en ¢ok hangi saatlerinde () 06:00- 09:00 () 09:00- 12:00 () 12:00-14:00 | () 14:00-16:00
alanda bulunuyorsunuz? () 16:00- 18:00 () 18:00- 20:00 | () 20:00- 20° den sonra

4. KATILIMCILARIN ALANA ILiSKIN GORUSLERI

. . . . Her . Hicbir

A. Alana hangi amaclar icin geliyorsunuz Zaman Sik S1k Bazen Nadiren Zaman
1. Alan alis- verig yapmak i¢in kullantyorum
2. Alana miizikli eglence yerleri i¢in geliyorum

Alani bagka bir yere gitmek iizere bulusma
3.

noktasi olarak kullantyorum
4, Alani dinlenme noktasi olarak kullantyorum
5. Alan1 gezinti amagh olarak kullaniyorum
6. Alani gegis giizergahi olarak kullaniyorum

Arkadaglarimla zaman gegirmek i¢in
kullantyorum




B. Kullanicilarin alani tercih etme nedeni nedir 1(Enaz) 2 3 5 (En ¢ok)
1 Tarihi niteligi ve mekansal 6zelligi i¢in tercih

' ediyorum
2 Hareketli ve eglenceli oldugu i¢in tercih

' ediyorum
3 Alan merkezi bir konumda oldugu i¢in tercih

' ediyorum
4 Popiiler bir alan oldugu gelmeyi tercih

' ediyorum
5. Ailemle zaman gegirmek i¢in kullaniyorum
6. Kafeler i¢in tercih ediyorum
7 Ulagim kolayligindan dolay1 alani tercih

' ediyorum
8. Herhangi bir nedeni yok
C. Alan ile ilgili ne soyleyebilirsiniz? 1(Enaz) 2 3 5 (En ¢ok)
1. Tarihi doku etkisi kuvvetli
2. Mekan etkisi kuvvetli
3. Canli ve dinamik
4, Yapilacak aktivite sayisi az
5. Monoton
6. Kalabalik
7 Alan igerisinde yaya alanlar1 i¢in giivenlik

' sorunu var
8. Yogun ve rahatsiz edici bir tasit trafige sahip
D. Kanal Bf)yunil geldiginizde asagidaki hangi Her Sik S1k Bazen Nadiren Higbir
alanlara ugrarsimz?

Zaman Zaman
1. Miize
2. Hiirriyet parki
3. Atatiirk evi
4, Bes konaklar
5. Kernek meydani
6. Kafeler
Katihhyorum Kararsizim Katilmiyorum

1 Kanal boyu caddesinin trafige kapatilmasini ister misiniz?
2 Kanal boyu caddesi trafige kapatilir ise popiilaritesini yitirir

mi?
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