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Alally, siirdiiriilebilir ve yasanabilir kentlerin bir bileseni olan
ylriinebilirlik, kentlinin kent yasamina erisim ve dahil olabilme talep ve
haklarini hayata gecirebilmesinin en pratik aracidir. Yiiriinebilirlik, ayni
zamanda, bir¢ok kentsel doniisiim projesinde ¢ekiciligi ve canlilig yiiksek,
cesitlilik ve farkliliklari barindiran kamusal mekanlarin tiretilmesinde
etkin bir planlama ve tasarim stratejisi olarak kullanilmaktadir (Imrie vd.,
2009; Jones vd., 2008). Buna karsilik, Tiirk kentlerinde yiirtinebilirligin
Onemi yeni anlasilmaktadir. Oysa, Tiirkiye’de kentlerin niifusu arttikga,
yasam kalitesi ve yasanabilirlik sorunlar1 katlanarak artmaktadir
(Tirkoglu ve Bolen, 2013) (Tablo 1). Sagaklanarak kontrolsiiz biiyiiyen
kentlerde, toplu tasim hizmetlerinin yetersizligi, 6zel arag sahipliliginin
hizla artisi, kent yonetimlerinin toplu tasim hizmetlerindeki eksiklikleri,
0zel ara¢ kullanimini tesvik eden altyap1 yatirimlari, stirdiiriilebilirligi

ve yaganabilirligi azaltan kentsel gelisim ve doniisiim politikalars,
Tiirkiye’deki bir¢ok kentin yayalar igin yiirtinemez, erisilemez ve
yasanamaz hale gelmesine neden olmaktadir (Tablo 2).

Tiirkiye’de kentlerde yiiriinebilirlik, 20001i yillarin basinda 6zellikle
engellilerin erisebilirligi baglaminda énem kazanmuistir. Son yillarda, Saglik
Bakanligi'nin Tiirkiye’de Saglikli Beslenme ve Hareketli Hayat Programi
(2013-2017) kapsaminda ytiriinebilirlik, saglikli yasam ve obeziteyle
miicadelenin 6nemli bir araci olarak goriilmeye baslanmuistir. Biitiin bu
gelismeler, yiiriinebilir ve yasanabilir kentlerin gelistirilmesi agisindan
umut verici olmasina ragmen, giiniimiiz kentlerinin ne kadar ytiriinebilir
planlandig1 ve tasarlandig: tartismaya aciktir. Bu arastirmanin bes temel
amact bulunmaktadir:

o Yasanabilirligin bir bileseni olan yiirtinebilirligin niceliksel ve
niteliksel 6l¢titlerini tanimlamak;



232 METU JFA 2017/1

Tablo 1. Tiirkiye'de 1950-2014 yillar1 arasinda
niifus biiyiime oranlar1 (TUIK (DIE) Genel
Niifus Sayimi Sonuglar1 1927-2007)

Tablo 2. Tiirkiye’de 2009-2013 yillar1 arasinda
sehirlere gore 1000 kisiye diisen otomobil
sayisi ve artigl

MUGE AKKAR ERCAN ve ZULEYHA SARA BELGE

Yillar Toplam niifus Toplam niifus yillik Kentsel niifus Kentsel niifus yilhik
biiyiime oran1* (%) biiyiime orani* (%)
1950 20947 188 3.883.865
2.81 5.88
1960 27 754 820 6.999.026
2.49 597
1970 35605176 12.716.366
2.28 4.69
1980 44 736 957 20.330.265
2.32 3.36
1990 56 473 035 31.468.877
1.82 3.33
2000 67 803 927 43.922.401
0.84 1.96
2010 73 722 988 53.450.850
1,31 1,47
2014 77 695 904 56.700.000

Kaynaklar: TUIK (DIE) Genel Niifus Sayimi Sonuglari 1927-2007

Not*: Y1illik biytime orani formiilii (%) is r = {[log e=(P,+10/P»)]/10}x 100
P, = n yilindaki niifus

SEHIR 2009 2013 Artis (%)
Ankara 190 217 14,21
Antalya 142 170 19,72
istanbul 137 152 10,95
Izmir 125 144 15,20
Eskisehir 124 157 26,61
Kayseri 113 141 24,78
Bursa 100 124 24
Konya 98 130 32,65
Adana 88 117 32,95
[ Mersin 85 116 36,47 |

Sakarya 83 112 34,94
Kocaeli 77 99 28,57
Samsun 73 96 31,51
Gaziantep 70 93 25,56
Erzurum 46 64 39,13
Diyarbakir 22 31 40,91

Kaynaklar: TUIK, 2009; TUIK, Secilmis Gostergelerle Mersin, 2013

Bu dlciitlere bagl olarak bir mekanin ytirtinebilirlik
kapasitesini 6l¢me ve degerlendirmeyi saglayan bir model
gelistirmek;

Bu modeli, Mersin baglaminda, kentin tarihi merkezinin
odagini olusturan Atatiirk ve Uray Caddeleri iizerinde test
ederek, her iki caddenin ytiriinebilirlik kapasitesini 6lgmek ve
degerlendirmek;

Arastirma bulgularina dayanarak, Mersin ve tarihi merkezin
yasanabilirlik ve yiiriinebilirlik kapasitesine katkida
bulunabilecek planlama ve tasarim stratejilerini tartismak;

Siirekli evrilen kentlerin dinamizmine uygun dinamik ve
esnek bir planlama ve tasarim yaklasimi baglaminda, 6nerilen
ylirlinebilirlik modelinin gelecekte nasil kullanilabilecegini ve
olasi katkilarini tartismaktir.

Makalenin ilk boliimii, yiiriinebilirlik kavraminin énemine, ikinci boltimii
yurtinebilirlik modeli ve 6l¢titlerinin tanimlanmasina, {igtincii boliimii
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ise, arastirma yontemine ayrilmistir. Dordiincii ve besinci boliimlerde,
gorgiil arastirma sunulmaktadir. Sonug boliimiinde, arastirma bulgular:
baglaminda, 6nerilen modelin planlama pratigi ve kuramina yonelik oneri/
katkilar1 tartisilmaktadir.

NEDEN YURUNEBILIRLIK?

Yiirtinebilirlik, mekansal yasam kalitesi ve yasanabilirligin fiziki bir
ol¢iitiidiir; ayn1 zamanda, sosyo-ekonomik, ¢evresel adalet ve esitlik
baglaminda siyasal ve ideolojik boyutlar1 olan bir kavramdir. Yaya, “bir
tasitla yolculuk etmek yerine yiiriiyen kisi”dir (OAL Dictionary, 1995,
854). Yiiriime, bir¢ok kas grubunu calistiran aerobik bir etkinliktir; her
yasta insan icin saglikli ve basit bir ulasim bi¢imidir (Hutabarat Lo,

2009). Yapilan arastirmalar, diizenli ytiriiyiis yapan insanlarda, kalp
hastaliklari, hipertansiyon, felg, seker hastalig1, obezite ve kanserin daha az
goriildiigtinii; ylirtiytisiin insan1 bir¢ok akil ve ruhsal hastaliktan, yalnizlik
ve depresyondan korudugunu; bireyin toplumsallagmasini, kendisine
olan giivenini ve yagsam kalitesini artirdigini; boylece toplum sagligia gok
yonlii katkilarda bulundugunu gostermektedir (Victoria Transport Policy
Institute, 2009; 2014).

Bir kentin kamusal mekanlarinin gesitliligi ve zenginligi, herkese acik,
erisilebilir, yiirtinebilir olmasi, toplumun farkli kesimlerinin temsilini
saglamasi, o kenti ve kamusal mekanlarini yasanabilir kilar (Dumbaugh,
2005). Yiiriinebilirlik, kamusal mekani renkli, canli ve dinamik hale getirir;
ylirlinebilir mekanlar, toplumsal etkilesime aracilik ederek, toplumsal
yasami giiclendirirler; toplumsal uyumun ve yasanabilir topluluklarin
gelismesine katkida bulunurlar (Forsyth ve Southworth, 2008; VTPI, 2014).

Yiriinebilirlik, glinliik kullanicy, turist ve ziyaretgi sayilarinin artmasini

ve ticaretin gelismesini tesvik ederek, kentin ekonomik yasaminin
canlanmasini saglar. Yiiksek sayida yayanin kullandig1 mekanlar, 6zel
sektor yatirimlarini ¢ekebilir; yeni is ve istihdam olanaklarinin yaratilmas:
ve emlak fiyatlarinin artmasini saglayabilir; ayrica, toplu tasim ya da 6zel
arag yerine, yliriiyerek ulasim bireysel diizeyde ulasim maliyetlerini azaltir
(VTPI, 2014).

Yiiriime eylemi yalnizca bir ulagim tiirii degil; ayn1 zamanda, yaya
olanaklari, sokak dokusu, kaldirim, yol durumu, yapili cevre gibi kentsel
tasarmmin yiiksek nitelikleri sayesinde kamusal yasama katilabilmenin ve
temsiliyetin 6nemli bir aracidir. Yiiriinebilir ¢evreler, her tiirlii yaya igin
giivenli ve rahat ortam sagladig1 gibi (Krambeck ve Shah, 2006); kentsel
mekanda arag-yaya kullanim dengesi olusturabildigi siirece, herkes icin
adil, esitlik¢i ve farkli toplumsal kesimleri kapsayici ortamlar olugturur.
Bu durum, engelliler, yashlar, kiigiik cocuklu ebeveynler gibi dezavantajli
gruplar s6z konusu oldugunda 6zellikle 6nem tagir.

Yiirtinebilirlik, stirdiiriilebilir kentlerin temelidir. Bisiklet gibi, yiiriime, yesil
bir ulasim aracidir; trafik tikanikligini azaltir; olumlu gevresel etkileriyle,
enerji tiiketiminin, hava ve giiriiltii kirliliginin azalmasini saglar. Is, okul ve
alisveris yolculuklarinda tamamen faydali bir ulasim tiirtidiir; toplumsal

ve rekreasyonel degeri vardir. Toplumun tiimiine agik oldugu igin sinfsal
ayrisma yaratmayan, toplumsal agidan adil bir ulagim aracidir. (Forsyth ve
Southworth, 2008, 1)

Yiriinebilirlik, niifus ve yap1 yogunlugu yiiksek, karma kullanimlarin
bulundugu, toplu tasimin tegvik edildigi daha yasanabilir, stirdiiriilebilir
ve akilli kent formlarmin gelistirilmesi agisindan gereklidir. Akill
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Biiytime (Smart Growth), Yeni Kentlesme (New Urbanism), Yer Etkin
Gelisme (Location Efficient Development) ve Toplu Tasim Odakl1 Gelisme
(Transit-Oriented Development) gibi kent formuna yonelik birgok tartisma
alaninin odaklarindan biri, yiirtinebilirliktir (Newman ve Kenworthy,
1996; Hildebrand, 1999; Jabareen, 2006). Kentin gelisimini kisitlayarak

ve sinirlandirarak; is, ev, alisveris, rekreasyon alanlar1 veya toplu tasim
duraklari gibi yerler arasindaki mesafeleri azaltarak; derisik (compact), cok
cekirdekli (polycentric) veya agsal kent formlar: gelistirerek, yiiriinebilirligin
payin artirmak miimkiin olabilir (Hildebrand, 1999; Jabareen, 2006;

VTPI, 2015). Araca bagimliligin azaltilarak kontrolsiiz kentsel yayilmanin
oniine gecilmesiyle, enerji titketiminin, sera gazi saliniminin ve altyap1
maliyetlerinin azaltilmasiyla, kamu kaynaklarinin daha etkin kullaniminin
saglanmasiyla, daha ekonomik yasam formdilleri gelistirilebilir (VTPI,
2015).

YURUNEBILIRLIK OLCULEBILIR Mi?

Yiriinebilirlik, fiziki mekanda o6l¢iilebilir bir kavramdir. Kamusal mekanin
yiiriinebilirlik kapasitesini degerlendirmek igin bir dizi niteliksel ve
niceliksel kentsel tasarim Ol¢iitii tanimlanabilir (Resim 1). Cekicilik ve
rahatlik, giivenlik ve yaya yolu agmin niteligi, kamusal mekanin niteligi,
yaya erisim aginin farkl tiirleriyle dogrudan baglantili olmasi, sokak
dokusunun niteligi, yol ag1 baglanabilirligi, acik alan sistemleri arasindaki
baglantilar, erisilebilirlik, ulasim ve dolasim sisteminin niteligiyle ilgili
ol¢iitlerdir (Tablo 3). Mekanin ¢ekiciligi ve rahathig: dlciitiine gore
ytiriinebilir ¢evreler, yaya yollarinin, kaldirimlarin bakiml ve temiz
oldugu; kamusal mekanda yayalarin ilgisini ¢ekecek peyzaj, manzara,
sanat eserleri, tarihi binalar ya da eserlerle donatilmus; ilgi cekici sokak
sahneleri ve varis yerlerinin bulundugu mekanlardir (Krambeck ve Shah,
2006). Kamusal mekanlarin gekiciligini artiran diger unsurlar, sokaklarin
gorsel estetigi, icerdigi kentsel kullanimlarin ve etkinliklerin gesitliligi ve
farkliigidir (Appleyard, 1981; Jacobs, 1995). Sokak diizeyindeki etkinlikler,
kentsel mekana canlilik getirdigi gibi, farkli toplumsal gruplarin bir araya
gelmesini saglar (Montgomery, 1998).

Yiiriinebilir bir ¢evrede yayalarin giivenligi, ‘fiili’ ve ‘algilanan” giivenlik
olmak tizere iki ayr1 baslik altinda incelenebilir. Giivenli sokaklar, insanlar1
ylirlimeye tesvik eder ve mekanin canliligini artirir (Appleyard, 1981). ‘Fiili
gtivenlik’, mekanin fiziki 6geleri araciligiyla yaya giivenliginin artirilmasini
amaglar. Sokak genisliginin ve kapaliliginin géz oniine alinmasi; arag
trafigi hizina sinirlama getirilmesi; hiz kasislerinin yollara yerlestirilmesi;
yaya gecitlerinin yiikseltilmesi; gerekli yerlerde yol seritlerinin daraltilmas;
arag ve yaya trafiginin kimi yerlerde ayrilmasi; giivenli yaya gegitlerinin
olusturulmasy; fiziki mekanin dogrudan giivenligini artirir (Lambert, 2005;
Southworth, 2005). ‘Algilanan giivenlik’, yayanin bulundugu ortamda
kendini ne kadar giivende hissettigiyle ilgilidir. Kentlerin arag trafiginin
yogun, giiriiltii diizeyinin ve sugluluk oranlarmin ytiiksek oldugu bolgeleri,
genelde yayalarin kendilerini giivende hissetmedigi alanlardir; bu tiir
alanlarda yiiriime oranlarmin diisiik oldugu gozlemlenebilir (Appleyard,
1981; Wheeler, 2001; Evans, 2009). Buna karsilik, giivenlik algisinin yiiksek
oldugu bolgelerin insanlari yiiriimeye daha ¢ok 6zendirdigi belirlenmistir
(Kolody, 2002). Fiili giivenligin artirilmasi, algilanan giivenligi olumlu
yonde etkilemektedir; insanlar1 daha ¢ok ytiriimeye tesvik etmektedir
(Jacobs, 1995; Forsyth ve Southworth, 2008). Jacobs’a (1961) gore, kamusal
mekanlarin canliligini yitirmesi, kamusal mekan tizerinde dogal gozetleme
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(eyes-on-the-street) olasiliklarinin azalmasina ve ¢evrenin sug islemeye daha
uygun hale gelmesine neden olur. Yiiriinebilirlik, bu anlamda, sokaklarin
algilanan giivenligini artirici bir unsurdur. Bununla birlikte, algilanan
giivenlik, bir yerin yiirtinebilirlik kapasitesini etkiler. Yiirtinebilirlik
arttikga, algilanan giivenlik artar; ancak algilanan giivenlik azaldikga
ylirlinebilirlik kapasitesi azalir. Yiiriinebilir ve yasanabilir ¢evrelerin
gelistirilmesi ve algilanan giivenligin artirilabilmesi i¢in, kamusal

ile 6zel mekanlar arasindaki siirlarin agikga belirlenmesi, mekanin
herkes tarafindan dogal gozetleme yapabilecek sekilde tasarlanmasi ve
gliniin hemen hemen her saatinde kullanilan mekan haline getirilecek
etkinliklerinin varligi énem kazanmaktadir (Jacobs, 1995).

Yaya yolu aginin niteligi, sokaklarin fiziksel tasarim kalitesiyle dogrudan
iligkilidir; kamusal mekanda yayanin rahatini artirmay: amaglar. “Engelsiz
hareket”, her yasta ve yetide olan insanin kesintisiz ve engellenmeden
mekanda yiiriiyebilme kapasitesidir (Duany vd., 2010). Dezavantajli
gruplar da dahil olmak tizere biitiin yayalarin, giivenli ve engelsiz
ylirlimeleri i¢in gereken tiim tasarim 6zelliklerinin bulunmasi, kamusal
mekan aginin yayanin ihtiyaglarina yonelik donat1 ve hizmet alanlariyla
(sokak mobilyalar, tuvaletler, cocuk emzirme alanlari, yaya gegitleri)
tamamlanmasi, kaldirim genisligi, yol doseme niteligi, sokak mobilyalari,
tabela ve trafik isaretleri, sokak aydinlatmasi, agaglar, cigek saksilari

gibi peyzaj 6gelerinin konumlari, yaya yolu aginin kalitesini etkiler
(Southworth, 2005). Kaldirim genislikleri, sokagin nerede olduguna, yaya
ve arag trafiginin yogunluguna, kaldirimi ¢evreleyen kentsel kullanimlara
ve bu kullanimlarin konumlarina, ayrica kullanici tercihlerine bagh olarak
belirlenir (Pedestrian ve Streetscape Guide, 2003).

Yiiriinebilir ortamlar olusturmak icin, yaya erisim aginin farkli ulasim
tiirleriyle dogrudan baglantili olmasi gerekir. Bunun i¢in, motorsuz ulasim
araglartyla, toplu tasim (otobiis, minibiis, tren, tramvay ve benzerleri)

ve Ozel araclarin birbirine eklemlendigi; toplu tasim duraklarinin,
otoparklarin, gar, otobiis terminali gibi aktarma merkezlerinin yaya ulasim
sistemiyle biitiinlestigi; yayay1 ulasim stratejisinin odagina yerlestiren
biitiinciil ve kapsamli bir ulasim planina ihtiyag duyulur (Southworth,
2005).

Sokak dokusunun niteligi, yiirtinebilirlik kapasitesini dogrudan etkiler
(Southworth ve Owens, 1993). Sokak doku tiplerine bagl olarak
yiiriinebilirlik kapasitesi degerlendirilebilir. Southworth ve Owens’a

(1993) gore, 1zgara plana dayali sokak dokusu (grid-iron), diger sokak doku
tipleriyle karsilagtirildiginda, arag ve yaya trafigine en kolay hareket imkani
saglayan doku tipidir. Bunun temel nedeni, giiclii baglantilarla, daha kisa
siireli yolculuk olanaklar1 saglamasi ve birgok sayida alternatif giizergah
sunmasidir. Degisiklige ugramis 1zgara sokak dokusunun (modified-grid),
hareket kolaylig1 agisindan tiim ulagim tiirlerinin baglantis i¢in firsatlar
sundugu saptanmustir (Duany vd., 2010). Buna karsilik, egrisel (curvilinear)
sokak dokulari, giivenlik ve mahremiyet agisindan avantajlarina ragmen,
siurh sayida baglanti, kavsak, alternatif sokak/yol ve erisim noktalari
yaratirlar; bu nedenle, yiiriinebilirlik kapasiteleri diisiiktiir (Southworth
ve Owens, 1993). Sokak veya yap1 adalarinin uzunlugu, yap1 adalarinimn
tasarim Ozellikleri, kavsak ve ¢ikmaz sokak sayisi, yerin yiiriinebilirlik
kapasitesini etkiler. Bu anlamda, yol aginin baglanabilirlik kapasitesi
onemlidir.

Yol aginin baglanabilirligi (connectivity), hem sokak dokusu ve aginin,
hem de kaldirimlarin siirekliligiyle iliskilidir (Kolody, 2002). Yol aginin
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Resim 1. Yaganabilirlik ve yagsam kalitesi
baglaminda yiiriinebilirlik dl¢iitleri.

Tablo 3. Yiiriinebilirlik 6lgtitleri ve kodlar

MUGE AKKAR ERCAN ve ZULEYHA SARA BELGE
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ALT OLCUTLER VE KODLARI

A. Cekicilik ve
rahathk

Al. Yaya yollarinin ve kaldirimlarin bakimli ve temiz olmasi

A2. Kamusal mekanda yayalarin ilgisini geken dgelerin (peyzaj, manzara, sanatsal
dgeler, tarihi binalar, eserler, vd) bulunmasi

A3. Ilgi gekici sokak sahneleri ve varig yerlerinin bulunmasi

Ad. Kentsel kullamim ve etkinliklerdeki cesitlilik ve farklilik

B. Giivenlik

B.1 Fiili giivenlik B2. Algilanan giivenlik

Bla. Sokak genisligi ve B2a. Kamusal ve 6zel mekanlarim agikga ayirimi
kapaliliklart B2b. Dogal gozetlemeye uygun mekan tasarimi
BIb. Trafikte yaya giivenligini | B2c. Sokagin 24 saat kullanimina y6nelik tasarim
saglayici/artirict ve etkinliklerin belirlenmesi

tasarim/ydnetim onlemleri B2d. Trafik yogunlugu, giiriiltii ve sug isleme
olasiliklarini azaltici tasarim/ydnetim dnlemleri

C. Ulasim tiirleri

C1. Biitiinciil ve kapsamli bir ulagim planmin varlig

arasindaki C2. Tiim ulagim tiirlerinin duraklari, otoparklar, gar, otobiis terminali gibi ana degisim
baglantilar noktalariyla iyi baglanmis bir yaya agmin varlig
D. Sokak D1. Sokak doku tipi
dokusunun D2. Sokaklarin uzunlugu
niteligi D3. Kavsak ve ¢ikmaz sokak sayis1
D4. Yapi adalarmin tasarimi
E. Yol aginmn El. Kisa baglantilarin, ¢ok sayida kavsaklarin ve az sayida ¢ikmaz sokaklarin olmasi
baglanabilirlik E2. Birbirine alternatif yaya yollarinm bulunmasi
kapasitesi
F. Ac¢ik alan F1. Dogal, yoreye 6zgii 6zellikleri olan alanlarin, bulusma ve toplanma yerleriyle
sistemleri gii¢lii bir sokak dokusu ve yaya agiyla baglanmis olmasi
arasindaki F2. Bu yaya aginin yaya erisimi ve yol niteliginin yiiksek olmasi
baglantilar F3. Kaldirimlarin ve yaya yollarinin siirekliligi, fiziksel engellerden arindiriimis olmasi

[vayalar igin kesintisiz hareket imkaninin varligi]
F4. Yayalarin rahatlig: i¢in kaldirimlarda agik bolgelerin bulunmasi

G.Yaya yollari ve
kaldirimlarin
niteligi

G1. Yayalara (6zellikle dezavantajli gruplara) yonelik nitelikli yaya yollar1 ve sokak
Sriintiistiniin, donanim, olanak ve kolayliklarin varhig

G2. Kaldirim genisligi

G3. Yer doseme niteligi

G4. Sokak mobilyalari

G5. Sokak tabelalar, trafik isaretleri

G6. Sokak aydinlatmasi

G7. Sokak agaglandirma ve peyzaji

H. Erisebilirlik

H1. Hizmet alanlarina (okul, saglik, idari ve dini tesisler), dogal, yoreye 6zel alanlara,
bulugma ve toplanma yerlerine yiiriime mesafesinde erigim

H2. Toplu tagim duraklarina, otoparklara erisimin rahathg ve yaya agiyla baglantilar:
H3. Yonelimler (‘gegirgenlik’ ve ‘okunabilirlik”)
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baglanabilirligi, yaya, dezavantajli gruplar ve bisiklet kullanicilar:

i¢in, varilacak yerler arasinda stirekliligi olan alternatif glizergahlar
bulunmasiyla saglanmaktadir (Litman, 2016). Baglanabilirlik orani (Bo), iki
kesisim (kavsak) arasindaki yol sayisinin, kesisim sayisina boliinmesiyle
bulunur [Bo = Yol sayis1 / kesisim sayis1] (Litman, 2016). Geleneksel 1zgara
planinda Bo, 1.65’tir. Bu oran, yiiksek diizeyde baglanabilirligi gdsterirken,
egrisel sokak dokular1 daha diisiik Bo'lara sahiptir (Southworth, 2005).

Bo arttikga, yap1 adalari kiiciiliir; daha detayl bir sokak dokusu olusur;

bir noktadan digerine varis i¢in alternatif yollar arttigindan dolay1 bu tiir
kentsel ¢evreler daha yiiriinebilir kabul edilir (Southworth, 2005).

Yol aginin baglanabilirligi, kaldirimlarin ve yaya yollarinin siirekliligiyle de
ilgilidir. Bu alt-0lciit, acik alan sistemleri arasindaki baglantilar baglaminda
incelenmistir. Dogal, yoreye 6zgii alanlarin, bulusma ve toplanma
mekanlarmin arasindaki baglantilar, yaya erisimi ve yol niteligi yiiksek,
gliclii bir sokak agiyla kurgulandiginda yiiriinebilirlik gelistirilebilir
(Southworth, 2005). Yaya yollarinin ve kaldirimlarin stirekliligi, fiziksel
engellerden arindirilmis olmasi; boylece yayalar icin kesintisiz hareket
imkanini saglamasi; yayalarin rahatligi icin kaldirimlarda agik bolgelerin
olusturulmasi yiiriinebilirlik diizeyini artirir. Kamusal mekanlara, yere
0zgii alanlara, bulusma ve toplanma yerlerine yiiriinerek erisilebilmesi,

bu alanlarda gerceklestirilen etkinliklere katilinmasi, toplumsal yasamin
gelismesi ve yasanabilir bir ¢evrenin yaratilmasina onemli katkilarda
bulunur (Montgomery, 1998).

Son olarak, kamusal hizmet alanlarina ve toplanma mekanlarina erigim,
yasanabilir ve ylirlinebilir ¢evreler i¢in 6nemli bir dlgiittiir (Lotfi ve
Koohsari, 2009). Egitim, saglik, idari ve dini hizmet alanlarina, yoreye
0zel alanlara, bulusma ve toplanma yerlerine, toplu tasim ve otopark
olanaklarina yiiriime mesafesinde erisim (en fazla 800 metre), yeterli
sayida otoparkin varligi, bu odaklara yaya agiyla kesintisiz erisimin olmasi
(“engelsiz hareketin” varlig1) ve yonelimler, erigebilirligin Olgiitleridir
(Jacobs, 1995, Southworth, 2005). Yonelimler, ulasim omurgalar: gibi
dogrusal ¢izgilere, ardisikliga, onemli kent simgelerine, topografik esiklere,
dekora benzer sokak cephe siirekliligine, yer dosemelerinin dokusuna

ve daha birgok gorsel 6geye bagh olarak saglanabilir. Kentsel mekanda
yonelimlerin saglanabilmesi i¢in, gecirgenlik ve okunabilirlik gereklidir.
Gegirgenlik, bir ¢evrenin insanlara bir yerden digerine ne kadar fiziksel
ve gorsel erisim imkani1 sagladigini gosterir; okunabilirlik ise, insanin

bir kentsel ¢evrenin planini ne kadar algilayabildigini ve biligsel olarak
anlayabildigini gosterir (Lynch, 1960; Carmona vd., 2010). Eger mekan
kullanicilar: yukarida sayilan kentsel 6geler araciligiyla mekanin zihinsel
haritasini ¢ikarabiliyorsa, o mekan yonelimler agisindan basarilt demektir
(Lynch, 1960). Kisa ve dogrudan erisim saglayan giizergah secenekleriyle
olusturulan sokak oOriintiileri, hem gecirgenligi, hem de okunabilirligi
yliksek olan mekan oriintiileri sunarlar (Kolody, 2002).

ARASTIRMA YONTEMI

Bu arastirma kapsaminda, betimsel (descriptive) ve kesif amagh (exploratory)
saha arastirma (case study) yontemi kullanilarak, Mersin’in tarihi kent
merkezinde bulunan Atatiirk ve Uray Caddeleri'nin ytirtinebilirlik
kapasiteleri yukarida tanimlanan sekiz 6lgiit araciligryla incelenmektedir.
Arastirma kapsaminda, oncelikle uluslararas1 yazinda yasanabilirlik

ve yiiriinebilirlik ol¢iitleri incelenerek, yiirtinebilirligin hangi dl¢iitlere
gore degerlendirilebilecegi saptanmustir. Tkinci asamada, Mersin’in tarihi



238 METU JFA 2017/1

2. Anket uygulamasinda kiime 6rnekleme
yontemi kullanilmigtir. Alan kullanicilar,
alanda calisanlar ve yayalar olarak iki ana
kiimede belirlenmis; alanda ¢alisanlar,
ticaret ve ofis islevlerinde ¢aligsanlar ve
sokak saticilari olarak ti¢ alt kiimede
tanimlanmis; bu kiimelerden 6rneklem
secimleri rastsal olarak yapilmistir. Alan
kullanicilarmin cinsiyet ve yas gruplarina
gore esit temsili saglanmaya calisilsa da,
alan kullanicilarindan belirli cinsiyet ve
yas gruplarinin daha fazla kullandig: tespit
edilmis; ana kiitle igerisindeki 6rneklem
yiizdeleri oranlar1 bu durumu yansitmustir.
Dezavantajli gruplarin 6rneklem kiimeleri
igerisinde temsili de ayn1 sekilde saglanmaya
calisilmistir.

MUGE AKKAR ERCAN ve ZULEYHA SARA BELGE

kent merkezinin ve saha aragtirmasinin odaklandig: caddelere yonelik
arsiv calismasi yapilmis; bilimsel makaleler, kitaplar, raporlar, gazete

ve internetten alana yonelik haberlerden faydalanilarak, kentin ve tarihi
merkezin tarihsel ve giincel gelisimi incelenmis; saha arastirmasinin
odaklandig: alanlarin yeri, nemi ve yiiriinebilirlige yonelik sorunlarinin
ortaya ¢ikarilmasi hedeflenmistir. Ayrica, kentin biitiinii ve yakin
cevresine yonelik nazim imar ve ulagim planlarinda, kent biitiinii ve

kent merkezinde yiiriinebilirligin artirilmasina dair politikalarin var
olup/olmadig1 incelenmistir. Arastirmanin {i¢lincii asamasinda, kentin
morfolojik gelisimi, gorgiil arastirma alaninin arazi kullanimi, yogunluk ve
ylirlinebilirlik dl¢iitlerine dair mekansal haritalar {iretilmistir. Atatiirk ve
Uray Caddeleri'nin mekansal 6zelliklerine (arazi kullanimlari, yapilasma
yogunlugu, tasarim nitelikleri, simge yapilar, diigtimler, sinurlar, iligkiler
ve trafik yonetimine) odaklanilarak yapilan incelemeler sonucunda, dort
0zgiin bolge saptanmustir. Bu bolgeler, B1, B2, B3 ve B4 alan kodlariyla
tanimlanmistir (Resim 5). Arastirmanin dordiincli asamasinda, her
bolgenin, yiiriinebilirlik kapasitesi ayr1 ayr1 degerlendirilmis; bu kapasiteyi
etkileyen olumlu ya da olumsuz unsurlari, 6zgiin bolgeler arasindaki
benzerlikleri ve farkliliklar: ortaya koymak i¢in, dogrudan gozlem,
morfolojik analizler ve anket ¢alismasi yapilmistir. Dogrudan gozlemlerle,
Atatiirk ve Uray Caddeleri'nde yiiriinebilirlik dlciitlerine bagli olarak
alanin yiirtinebilirlik kapasitesini artiran ve azaltan unsurlar belirlenerek
fotograflanmis; diizenli olarak tutulan gézlem notlarina islenmistir. Bu
gozlemler, yilin {i¢ farkl1 donemine (kis, ilkbahar ve yaz mevsimlerine)
yayilarak, haftanin farkli gtinlerinde ve giiniin 6 farkli zaman araliginda
(7.00-9.00; 9.00-12.00; 12.00-13.30; 13.30-17.00; 17.00-19.00; 19.00-22.00)
yapilmistir. Boylece, tarafsiz sonuglara ulasilmaya calisilmistir.

Sahada, yiiriinebilirlik kapasitesinin kullanicilar agisindan
degerlendirilmesi, arastirmanin diger 6nemli kismini olusturmustur.
Toplam 72 kisiyle yapilan anketler, alanda ticari islevlerde ¢calisanlarin
(%29), ofis kullanimlarinda ¢alisanlarin (%15), sokak saticilarinin (%9)

ve alanin yaya kullanicilarinin (%47), Atatiirk ve Uray Caddeleri'nin
yiiriinebilirlik kapasitesi hakkindaki degerlendirmelerini kapsamaktadir.
Ankete katilanlarin, %40,3’11 kadin, %59,7’si erkektir. Katilimcilarin
%4411 16-34, %43’ 35-59 yas araliginda ve %1311 60 yas ve tistiindedir.
Anket katihmcilarinin %16,6’s1 dezavantajli gruptan yayalar: igermektedir
(2). Anket sorulari, agik ve kapali uglu sorulardan olusmus; kapali uglu
sorularin cevaplaria gore SPSS programinda betimsel, capraz ve frekans
tablolar1 hazirlanmis; ayrica Likert lgegi teknigi kullanilarak, dort
bolgenin birbirleriyle karsilagtirilmasini saglayacak degerlendirmeler
yapilmistir (Tablo 5 ve 6). Anket sorularinin cevaplari 1-4 arasinda
puanlanmistir. En yiiksek yiizdeyle olumsuz cevap verilmesi 1, en

diisiik ylizdeyle olumsuz cevap verilmesi 4, aradaki yiizdeler ise
diisiikten yiiksege gore 2 ve 3 olarak puanlanmigtir. Ayni ylizde

puanlari, ayni puanla degerlendirilmistir. Agik uglu sorularin cevaplars,
niteliksel tekniklerle (sdylem analizi) incelenmistir. Ek olarak, ankete
katilanlardan alana dair zihinsel haritalar ¢izmeleri istenmistir; bu haritalar
ylirlinebilirlik dl¢iitlerine gore incelenmistir. Uray ve Atatiirk Caddeleri'ne
yonelik morfolojik analizler, bu alanin yiiriinebilirlik 6l¢iitlerine dayalt
yiiriinebilirlik kapasitesini olumlu ya da olumsuz bicimde etkileyen
unsurlarin mekansal haritalar tizerinde gosterimlerini icermektedir.

Bu arastirmada Onerilen yiiriinebilirlik degerlendirme modelinde, niteliksel
ve niceliksel arastirma teknikleri bir arada kullanilmaktadir. Dogrudan
gozlemler, morfolojik incelemeler ve agik uglu anket sorularma verilen
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kullanici cevaplarindan yola gikilarak yapilan sdylem analizleri, modelin
niteliksel kismini olusturmaktadir. Buna karsilik, SPSS, Likert 6lgegi teknigi
ve zihinsel haritalar kullanilarak yapilan anket degerlendirmeleri, modelin
niceliksel kismidir. Tablo 3’te tanimlanan yiiriinebilirlik ana ve alt 6l¢iitleri
kodlanarak, Tablo 4’te her bir ytiriinebilirlik alt 6l¢iitiiniin hangi arastirma
teknigiyle (dogrudan gozlem, mekansal analizler, anketler) incelendigi
gosterilmektedir. Her bir yiirtinebilirlik 6l¢iitii, birden fazla arastirma
teknigiyle incelenmis; bu degerlendirmelerin ortak sonuglarina gore,

her bir 6zgiin bolge hakkinda nihai yiiriinebilirlik kapasitesine yonelik
niceliksel ve niteliksel sonuglara ulasilmistir. Boylece, tarafli ve onyargil
degerlendirmelerden miimkiin oldugunca kag¢inilmaya calisiimistir.

Yukarida aktarildig: gibi, her bir yiirtinebilirlik 6l¢iitiintin dort 6zgiin
bolgede ayr1 ayri niteliksel ve niceliksel incelemelerle degerlendirilmesi
yapildiktan sonra, dort bolgenin yiiriinebilirlik kapasitelerinin birbirleriyle
karsilastirilmasini saglayan bir degerlendirme tablosu (Tablo 7)
hazirlanmigtir. Tablo 7, her 6zgiin bélgenin yiiriinebilirlik dl¢iitlerine gore
teker teker dogrudan gozlem, mekansal analizler ve anket sonuclarina
bagl olarak, bulgularin arastirmacilar tarafindan degerlendirmeleri
sonucunda ortaya ¢ikan nihai sonuglari igermektedir; ve yiiriinebilirlik ana
olgiitlerine gore, inceleme alaninin dort 6zgiin bolgesinin karsilastirmali
bir degerlendirmesini yapmamaizi saglamaktadir. Bu tabloda, “belirgin bir
sekilde diger bolgelerden daha iyi”, “diger bolgelerden daha iyi”, “yetersiz
ylriinebilirlik kapasitesi” olmak iizere {i¢ kategoride degerlendirme
yapilmaktadir. Bu kategoriler aracilifiyla, 6zgiin bolgeler niteliksel

ve niceliksel olarak karsilastirilarak, ytirtinebilirlik kapasitelerinin
degerlendirilmesi amaglanmaktadir. Bagka bir deyisle, bu modele

dayali degerlendirme, salt istatistiki verilerden yola ¢ikarak yapilan bir
genellemeye ulasmay1 hedeflememektedir. Tam tersi, niceliksel ve niteliksel
verilere dayali ¢ok-katmanli analizleri bir araya getirerek, dort farkli 6zgiin
bolgenin ana ytirtinebilirlik dl¢iitlerine bagli, karsilastirmali ytiirtinebilirlik
kapasitelerini degerlendirmek; 6zgiin bolgelerin ortaklik ve farkliliklarin
gostermek; boylece yerel bilgi havuzuna katki saglamak; ve yiiriinebilirlik
agisindan ¢oklu-saha arastirmalarmin (multiple-case study) karsilastirilmali
olarak pratik bir yontemle nasil yapilacagini gostermeyi amaglamaktadir.
Bu tiir karsilastirmali yontemler, arastirmanin basinda tek bir 6rnek
oldugu diisiiniilen, ancak arastirma alani incelendikge kendine 6zgii alt-
analiz birimlerinin ortaya ¢iktig1 ve arastirmanin ¢oklu-saha arastirmasina
doniistiigii durumlarda kullanilmaktadir. Saha arastirmalarinda bu tiir
alt-inceleme birimlerine, “biitiiniin i¢ine gomdilii alt-birimler” (embedded
sub-units) denilmektedir (Yin, 2014).

S6z konusu arastirma yonteminin uygulanmasinda, inceleme alaninda
yapilan anket sayisinin smirli olmasi, yonteme dair bir kisit olarak
goriilebilir. Her giin ortalama 7186 kisi tarafindan ziyaret edilen Atatiirk
ve Uray Caddeleri'nin kullanicilarinin yiiriinebilirlik hakkindaki gortisleri,
arastirmaya 72 anket (%171ik) 6rneklem araciligiyla yansitilmistir. Anket
sayisinda sinirli kalinmasinin temel nedenleri, anket sorularinin bir
kisminin agik uglu olmasi ve anket yapilan kisilerden zihinsel harita
cizmeleri istenmesidir. Baslangigta 140 olarak planlanan anketlerin
cevaplanmasinin uzun siirmesi, arastirmanin zaman kisids, alanda
uygulanan anket sayisinda sinirlamalar getirmemize neden olmustur. Buna
karsilik, uygulanan anketteki agik uglu sorulara alinan cevaplar ve zihinsel
haritalar, alan kullanicilar: hakkinda detayli niteliksel verilere ulasmamizi
saglamugtir. Her ytiiriinebilirlik ana/alt 6l¢iitiiniin, salt alan kullanicilarinin
gortislerine dayanan anket sonuglarina degil; ayn1 zamanda sistematik



240 METU JFA 2017/1 MUGE AKKAR ERCAN ve ZULEYHA SARA BELGE

Al
e Sokak dokusu analizleri
A2 \/ o Simgesel yapilarin, tarihi bina/eser yerleri, peyzaj, \/
kamusal sanat eserleri ve toplanma alanlarinin . .
. P Zihin haritalari
haritalanmasi/analizleri
A3 \/ o Atatiirk ve Uray Caddeleri ve cevresine yénelik arazi \/
kullanim analizleri . .
e Her 6zgiin bolgeye ait alt ve st katlarin kentsel Zihin haritalart
kullanim/etkinlik analizleri
A4 -
Bla \/ o Doluluk-bosluk analizi ,\/
o Sokak genisligi analizi
B1b '\/ Her 6zgiin bolgeye ait hiz kasisleri, trafik 1siklari, yaya \/
gegitleri, kaldirim genislikleri ve otopark alanlart
analizleri
B2a \/ Kamusal ve 6zel alanlari ayiran peyzaj 6geleri, yer -
dosemesi ya da yiizey yiiksekligi degisimi analizleri
B2b
\/ e Her 6zgiin bolgeye ait arazi kullanim analizleri \/
B2c \/ e Sokak aydinlatma sistemi analizi \/
B2d '\/ Ozgiin bolgelerin arag ve yaya trafigi sayimlar \/
C1* _ _
2 Erisilebilirlik analizleri (Gar, toplu tasim duraklari,
otopark alanlaria yiiriinebilir mesafe erisim haritalart
- kullanilarak) -
Dy \/ ® Sokak doku analizi \/
D2 \/ o Sokak kesitleri
o Kavsaklar arasi sokak uzunluluklar analizi -
D3 \/ e Doluluk-bosluk analizi -
e Bina yiikseklikleri analizi
D4 N -
El N
Sokak dokusu ve kavsak yerlerinin analizi
E2 \/ Sokak dokusu analizi =
F1 \/ Agik kamusal alanlar ile sokak dokusu ve yaya ag1 _
iliski analizleri
F2 \/ Yaya yollari ve kaldirim niteligiyle ilgili analizler (G) \/
F3 -\/ Kaldirimlarin ve yaya yollarinin siirekliligi analizi -
F4 \/ e Kaldirim genislikleri analizi
® Arag yolu genislikleri analizi
Gl \/ e Yaya yolu ve kaldirimlarin siirekliligi analizi
* Yaya yolu ag tizerindeki donanim, olanak/engel \/
analizleri
G2 \/ Kaldirim genisligi analizi \/
G3 \/ Yer doésemesi niteligi analizi \/
G4 \/ Sokak mobilya gesitleri ve yerleri analizi \/
G5 \/ Sokak tabelalar: ve trafik isaretleri analizi \/
G6 \/ Sokak aydinlatma sistemi analizi \/
G7 \/ Sokak peyzaji analizi \/
H1 \/ ** [dari ve diger sosyal donati hizmet alanlari, Atatirk
ve Uray Caddeleri tizerinde ve yiiriinebilirlik mesafeleri =
icerisindedir
H2 \/ Erisilebilirlik analizleri (Gar, toplu tasim duraklari, \/
otopark alanlarina yiirtinebilir mesafe erisim haritalarn)
H3 N Zihin haritalan \

\/ Olgiitiin degerlendirilmesinde, arastirma teknigi/aract kullanilnustir.

_  Olgiitiin degerlendirilmesinde, arastirma teknigi/aract kullaniimamistir.

Tablo 4. Yiirtinebilirlik ana/alt Sl¢titleri ve

kullanilan arastirma teknikleri/araclart % Diger yiriinebilirlik 6l¢iitlerinden farkli olarak, C1 6lgiitiinde arsiv arastirmasi ve ilgili kisilerle gériisme

teknigi kullanilmustir. C1. Biitiinciil ve kapsamli bir ulasim planmnin varhig: élgiitiiniin degerlendirilmesi
i¢in, Mersin Ulagim Ana Plani — Ulasim Ana Plani Sonug raporu (2010) ve Mersin Universitesi Sehir ve Bolge
Planlama Boliimii’nde ulasim konusunda uzman akademisyenlerle goriismeler yapilmustir.
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dogrudan gozlem notlari, fotograflar araciligiyla yapilan kayitlar ve detayl
mekansal analizlere dayandirilarak sorgulanmasi da, arastirma alaninin
dort farkli bolgesine dair giivenilir sonuglarin ¢ikarilmasini saglamaistir.
Biitiin bunlarla birlikte, bu arastirma kapsaminda, %1'lik 6rneklem
diizeyinin, ayn: mekan i¢in farkli zaman dilimlerinde tekrarlanabilir
(iterative) bir kullanici temsil olanagi sundugu gozlemlenmistir.

MERSIN TARiHI KENT MERKEZi

Ondokuzuncu yiizyildan itibaren Dogu Akdeniz’in 6nemli bir liman kenti
haline gelen Mersin, 1930-1985 yillar1 arasinda, bir taraftan kiyiya paralel
olarak lineer bir formda, diger taraftan kuzey, kuzey-bat1 ve kuzey-dogu
yonlerine yag lekesi seklinde kompakt bir kentsel formda gelismistir
(Resim 2). Kent, 1985’ten itibaren, daha ¢ok sagaklanarak biiyiime

egilimi gostermistir. Kent merkezi, ondokuzuncu yiizyildan itibaren
kiyiya paralel olarak, Uray ve Atatiirk Caddeleri ¢evresinde gelismis;
zamanla kiyrya paralel ve dik olan ana caddeler gevresinde biiyiimiigtiir
(Resim 3). Giiniimiizde, yiiksek yogunluklu gelismeler, yiikselen arazi
degerleri ve arag trafiginin artmasi, kent merkezinde yaya hareketlerini
engellemektedir; yasam kalitesini ve yasanabilirligi azaltmaktadir.

Mersin, 2009-2013 yillar1 aras1 1000 kisiye diisen otomobil sayis1 agisindan
Tiirkiye'deki kentler arasinda onuncu sirada, 1000 kisiye diisen otomobil
say1sinin artis oranlari a¢isindan tigiincii siradadir (Tablo 2). Kentin gelisme
alanlarinda yeterli ve konforlu toplu tasim hizmetlerinin sunulmamasi,
otomobil, dolmus ve minibiis kullanimini artirmaktadir. Kentte, arach
yolculuklarm %35’i minibiislerle, %30'u otomobillerle yapilmaktadir;
yollardaki arag sayismin artisi nedeniyle, kent merkezi cevresindeki trafik
sikisikliklar: artmaktadir; yollarda darbogazlar meydana gelmektedir; ve
trafik sorunlar1 hizla yayginlasmaktadir (Mersin Biiyiiksehir Belediyesi,
2010, 97). Kent merkezindeki arag trafigi yogunlugu, yayalarin kent
merkezini kullanmalar1 konusunda caydirici bir etken olmaktadir.
Mersinliler'in daha yasanabilir ve konforlu alanlar se¢gme ve kullanma
egilimi, ticari islevlerin tarihi kent merkezinden alisveris merkezlerine
tasinma siirecini baglatmistir. Ozellikle kentin bat1 koridorunda gelistirilen
Forum ve Mersin Marina aligveris merkezleri, tarihi merkezin ticari
canliligini olumsuz yonde etkilemektedir. Kentin degisen ticaret ve
aligveris iliskileri ve aliskanliklariyla alisveris merkezlerinin tercih
edilmesi, tarihi kent merkezinin canlilifini yitirmesine neden olmaktadir.
Diger taraftan, Mersin’in ve tarihi kent merkezinin yasanabilirligini ve
ylriinebilirligini gelistirecek, biitiin bu sorunlara hizli cevap verebilecek
etkin bir planlama ve denetleme mekanizmasi bulunmamaktadir. Biitiin bu
sorunlar, tarihi kent merkezinin yaganabilirligi ve yasam kalitesini olumsuz
yonde etkilemektedir. Bir sonraki boliimde, kentin tarihi merkezinin ana
omurgasini olusturan Uray ve Atatiirk Caddeleri’'nin ytiriinebilirlik diizeyi
sekiz yliriinebilirlik dlciitiine baglh olarak gelistirilen model araciligryla
incelenmektedir.

ATATI"JRK VE URAY CADDELERI’NIN YURUNEBILIRLIK
KAPASITELERI

Atatiirk ve Uray Caddeleri'nin bulundugu bolge, kuzey-kuzeydogu
yoniinde Kurtulus Meydani ve Istiklal Caddesi, giiney-giineydogu
yoniinde Ismet In6nii Bulvari, batisinda Sakarya Caddesi ve Cumhuriyet
Meydani ile sinirlandirilmistir (Resim 4). Bu iki cadde, birbirlerine
meydanlar ve parklar ile dogrusal bir sekilde baglidir. Atatiirk Caddesi,
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Resim 2. Mersin’in 1930 — 2000 y1llar1 arast
makroform gelisim haritalar:.

1985 2000

,,,,,,,,,

.....

d V kezi is Alani T
Q0o Atattirk >/

addeleri

T
0 1 5 10km

Resim 3. Mersin’in 2012 yilindaki
kentsel yayilimi iginde Uray ve Atatiirk
Caddeleri'nin yeri.
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Cumhuriyet Meydani'ndan sonra batiya dogru Camlibel Mahallesi'nin
icinde devam eder. Bu arastirmada, batida Cumhuriyet Meydan,
doguda Kurtulus Meydani sinir olarak kabul edilmistir. Calisma alaninin
dogusunda Mersin Liman1 ve Mersin Gari, kuzey ve kuzeydogusunda
ticaret, idari ve kiiltiirel islevleriyle kent merkezinin diger boliimleri,
glineyinde Atatiirk Parki ve eski marina, batisinda Camlibel Mahallesi
bulunmaktadir (Resim 4).

Yirminci yiizy1l basina kadar Mersin’in ticaret merkezinin odagidaki bu
liman sokaklari, ticari, kiiltiirel ve tarihi 6zellikleriyle ve kentin en ¢ok
bilinen Latin-Katolik Kilisesi, Sursok Han, Eski Cami, Tag Han, Atatiirk
Evi, Mersin Biiyiiksehir Belediye Binasi (Tas Bina), Mersin Kiiltiir Merkezi
(Eski Halkevi) ve Arap-Ortodoks Kilisesi gibi simge yapilari, bulusma ve
sosyallesme mekanlariyla, tarihi merkezin ayrilmaz pargasidir (Resim 6).
Kiyinin doldurulmasi ve Ismet inénii Bulvari boyunca 10 katli binalarin
ingasiyla birlikte, denizle olan iliskisi kopan bu caddeler, yine de kentin
kimligine 6nemli katkilarda bulunmaktadir. Ancak, her iki caddenin
arag ve yaya trafiginin yogunlugu, kaotik bir mekan yaratmakta; yaya
dolasimi ve hareketlerini olumsuz yonde etkileyerek yasam kalitesini ve
yasanabilirligi azaltmaktadir.

Uray Caddesi daha ¢ok idari islevlerin, Atatiirk Caddesi ise, ticari ve
kiiltiirel islevlerin yogunlastig1 alanlardir. Giiniin farkl: saat araliklarinda
yapilan sayimlara gore, Uray ve Atatiirk Caddeleri'ni giinde ortalama
7186 yaya ziyaret etmektedir. Giiniin en yogun yaya kullanumlari, 7.00-
9.00 aras1 1052, 12.00-13.30 arasi1 2436, 13.30-17.00 aras1 1064 ve 17.00-19.00
aras1 1524 kisidir. 9.00-12.00 aras1 720 kisi ve 19.00-22.00 aras1 390 kisi
ziyaret etmektedir. Gece saatlerinde, bu caddeler terk edilmis mekanlar
gortintimiindedir.

Atatiirk ve Uray Caddeleri'nde dort 6zgiin bolge bulunmaktadir. B1,

Uray Caddesi'nin 5210. Sokak’la kesistigi ve Akdeniz Kaymakamlig: (eski
Valilik binast) binasinin bulundugu yerden Uray Caddesi'nin bitimi olan
Kurtulugs Meydani'na kadar olan bolgedir (Resim 5). Bu bolgede Emniyet
Miidiirliigii, [dare ve Vergi Mahkemeleri, {1 Kiiltiir Turizm Miidiirliigii

ve Akdeniz Kaymakamlig1 gibi kamu ve idari islevlerin yan sira, Latin-
Katolik Kilisesi bulunur (Resim 6, Resim 7). Idari islevli binalar daha

¢ok 4 kattan yiiksek, buna karsilik tarihi binalar 1-2 katlidir. B1'de agik
otoparklarin yani sira, yikilan binalarin bos arsalarinin gegici otopark
olarak kullanildig1 alanlara da rastlamak miimkiindiir. B2, Akdeniz
Kaymakamligi'ndan Uray Caddesi'nin Kuvai Milliye (Hastane) Caddesi’yle
kesistigi Glimriik Meydani'na kadar olan bolgedir. Daha ¢ok ticari ve

ofis kullanimlar1 ve tarihi binalar, farkl gelir gruplarindan insanlar1 bu
bolgeye ¢ekmektedir (Resim 5, Resim 8). Binalarin {ist katlarinda genelde,
ofis kullanimlar1 yer almakla birlikte, bos binalara da rastlanmaktadir. Bu
bolgede, park olarak korunan Yogurt Pazari, 6nemli bir simgesel alandir
(Resim 6). B2'de Sursok Han, Tas Han gibi tarihi binalar 1-2 katli, modern
binalar ise 3-4 katlidir. B3, Ulu Cami (eski Giimriik Meydant) ile Ulu Cars:
ve cevresindeki ticaret ve ofis islevlerinin, dershanelerin yogunlastig
bolgedir (Resim 5, Resim 6). Kuvai Milliye, Uray ve Atatiirk Caddeleri'nin
kesisimi olan bu bolgede, 4-5 kathi binalar bulunmaktadir. Atatiirk
Caddesi'nin tek yaya bolgesi olan B4, 4706. Sokak ile Cumhuriyet Meydani
arasinda 3-7 katli binalardan olusmaktadir (Resim 5). Idari, kiiltiirel, ticaret
ve ofis islevleriyle arastirma alaninin en canli boliimii olan B4’e, araglar
yalnizca sabahin erken saatlerinde ya da aksamin geg saatlerinde hizmet
amacl giris-cikis yapabilmektedirler.
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ULUSLARARASI
| LIMAN ALANI

ATATURK
PARKI

=== inceleme Alani

—_———
Resim 4. Mersin tarihi merkezi ve cevresi. 0 0 20 w0 40  500m

Resim 5. Atatiirk ve Uray Caddeleri 6zgiin
bolgeleri.

. Korunmus Tarihi Yapilar ve Alanlar
. Kamu Yapilan

O Modern Odaklar

. Yok Olmus Yapilar ve Alanlar

A

0 50 100 150 200 250m

Resim 6. Atatiirk ve Uray Caddeleri’'ndeki
kent simgeleri ve toplanma alanlari.
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Cekicilik ve Rahatlik

Atatiirk ve Uray Caddeleri, yayalar icin ilgi ¢ekici simgesel yap1 ve
meydanlartyla, agiklik ve kapaliliklariyla, yayalara zengin gorsel, sosyo-
mekansal deneyim olanaklar: sunmaktadir. Uray Caddesi'nde (B1-B2)
yayalarin ilgisini ¢ekici tarihi binalar yogunlasirken, B3'te Ulu Cami, Ulu
Cars1 ve eski Glimriik Meydani nedeniyle yaya yogunlugu ve kullanimi
artmaktadir. B4'te, tarihi cevreyle birlikte yayalagtirilmis bir bélge olmast,
vitrinleri bakimli, 6zenli tasarlanmis diikkanlarin bulunmasi nedeniyle
yayalar i¢in diger bolgelere gore daha ilgi ¢ekicidir. Anket sonuglarina

ve zihinsel harita analizlerine gore, Atatiirk ve Uray Caddeleri'nde en
fazla hatirlanan simgesel yapilar sirasiyla, Biiyiiksehir Belediye Binasi,
Atatiirk Evi, Ulu Cami, Cumhuriyet Meydani, tarihi binalar, Ulu Cars1,
Latin-Katolik Kilisesi, Balik Pazari, Akdeniz Kaymakamlig1, 1§banka51
Binasi, Kiiltiir Merkezi, Mersin Pasaji, Sursok Hani ve Yasat Pasaji’dir.

Bu yapilarin biiyiik gogunlugu B4 ve Bl'de yogunlasmistir (Resim 6).
Cesitlilik ve farkliliklar agisindan, kullanicilar B1 ve B4 bolgelerini tercih
etmelerine ragmen, dogrudan gozlemler dogrultusunda hazirlanan
kentsel islev haritalari, Uray Caddesi'nde oldukga fazla bos yapinin ve
atil alanin oldugunu gostermektedir (Resim 11). Daha ¢ok idari islevlerin
yogunlastig1 B1 ve cevresinde, Latin-Katolik Kilisesi, Mersin Gar1 ve
toplu tagim duraklar1 bulunmaktadir. Bl'deki yaya akiglarmin ¢coklugu
bu tiir islevlere yonelik ziyaretlerden kaynaklanmaktadir. Kentsel islevler
agisindan B2, Bl’e gore daha fazla gesitlilik ve farklilik igermektedir.
Yeme-i¢me ve siipermarket isletmelerini iceren Sursok Han, geleneksel
kahvehanelerin bulundugu Tas Han gibi ticari odaklar, bankalar, doviz
biirolari, telekomiinikasyon sirketleri, turizm acenteleri, dershaneler,
ofisler, ve Eski Cami, B2'ye yiiksek sayida yaya cekmektedir (Resim 8).
B3’te Ulu Carsr'daki kuyumcular, dericiler, taninmis markalara ait giyim
magazalari, yeme-igme yerleri, list katlardaki ofisler ve dershaneler, Ulu
Cami ve meydan gevresindeki yaya kullanimini artirmaktadir (Resim 9).
En fazla gesitliligin ve farkliligin bulundugu B4'te, Atatiirk Evi, Mersin
Biiyiiksehir Belediyesi, Mersin Kiiltiir Merkezi, Arap-Ortodoks Kilisesi
gibi 6nemli simge yapilarin yani sira, parfiimeri ve giyim magazalari,
doviz biirolari, kuyumcular ve bankalar yer almaktadir (Resim 6).
Atatiirk Caddesi'ndeki pasajlarda geleneksel ve modern mallarin satildig:
diikkanlar, st katlarda yer alan 6zel egitim, ofis ve yeme-i¢me iglevleri,
her yasta insan1 bu alana ¢ekmektedir. Caddenin hemen kuzeyinde yer
alan Balik Pazar1 ve gevresinde yeme-i¢me yerleri yogunlasirken, Pazar'mn
kuzeyine dogru karma kullanimlar artmaktadir (Resim 10).

Dogrudan gozlemler araciligiyla, yeme-igme islevlerinin yogunlastig1 B3'te
temizlik, yaya yollar1 ve kaldirimlarin tiimiinde bakim-onarim sorunlarinin
bulundugu; B1 ve B4'te Belediye, Kaymakamlik, Emniyet Miidiirliigii gibi
kurumlarin sayesinde, diger bolgelere gore temizlige daha fazla dikkat
edildigi tespit edilmistir. Anket sonuglarina gore, Atatiirk Caddesi'nde
Ozellikle B4, tarihi 6zellikleri, meydanlari, parklari ve yayalastirilmis alan
olmastyla yayalar i¢in en gekici ve rahat bolgedir. Dogrudan gozlem,
mekansal analizler ve anket bulgular: biitiinsel olarak ele alindiginda,
alanda ¢ekicilik ve rahatlik agisindan en gelismis bolge B4, arkasindan B3,
en az gelismis bolgeler B1 ve B2'dir.

Fiili ve Algilanan Giivenlik

Fiili givenlik agisindan, kullanicilarin en rahat ve kolay yiirtiyebildikleri
bolge B4, daha sonra sirasiyla B3, B2 ve B1 gelmektedir. Sokak genisligi
ve kapalilik agisindan, en nitelikli bolge B3'tiir. Uray Caddesi {izerinde
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Resim 7. 1. Blgedeki Gnemli simge binalan/  yapilan incelemelerde, kaldirim genislikleri 1,10-3,5 metre, arag trafigine
ait boliimde ise 5,30-7,20 metre arasinda degismektedir. Cesitli kaynaklara
gore, minimum kaldirim genisligi 2-3 kisinin gececegi -en az 1,5 metre-
genisliginde olmasi; bazi durumlarda belirli etkinlikler i¢in daha genis
kaldirim alanlarinin birakilmasi gerekmektedir (Southworth, 2005). Bu

alanlari (Resimler 2012 yilina aittir).

Resim 8. 2. Bolgedeki 6nemli simge binalari/
alanlari (Resimler 2012 yilina aittir).
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Resim 9. 3. Bolgedeki 6nemli simge binalari/

alanlar1 (Resimler 2012 yilina aittir).

Resim 10. 4. Bolgedeki 6nemli simge
binalari/alanlar (Resimler 2012 yilina aittir).

Resim 11. Uray Caddesi'ndeki harabe ve
bos binalar/alanlar (Resimler 2015 yilina
aittir).

3. Booth (1983), kentsel mekanda dokuz
farkli kapalilik tipi tanimlamus; her kapalilik
tipinin, farkli tiirde kapalilik niteligi
olusturdugunu iddia etmistir. Giimriik
Meydani, Booth’un belirttigi dokuz

farkli kapalilik bigimi arasinda en temel
tiplerinden biridir.

degerin altinda bulunan kaldirim alanlarinda fiili giivenligin saglanmas:
miimkiin degildir. Uray Caddesi'nde yayalar icin giivenli kaldirimlar
bulunmamaktadir; arag trafigi yayalarin giivenligini tehdit etmektedir.
Nitekim, ankete katilanlarin biiyiik bir cogunlugu Uray Caddesi'nin
kaldirimlarinin genisletilmesi ya da belirli boliimlerinin yayalastirilmasi
gerektigini belirtmislerdir. Genelde yayalarin en giivende hissettigi alanlar,
yayalastirilmis olmalari nedeniyle, Atatiirk Caddesi’'ndedir. 15 metre
genigliginde olan B4 degisen kapaliliklar ve agikliklarla, B3’e ulagmaktadir.
B3, Ulu Cami ve ¢ars: binalariin 90 derecelik acilarla bir araya gelerek
olusturdugu Gilimriik Meydani'na karsilik gelmektedir (3). Bu meydan,
Atatiirk Caddesi'nin bitimini ve Uray Caddesi'nin baslangicini temsil
etmektedir. Anket katilimcilarinin ¢ogu, Uray Caddesi'nde -6zellikle



248 METU JFA 2017/1 MUGE AKKAR ERCAN ve ZULEYHA SARA BELGE

SORULAR
A. CEKICILiK VE RAHATLIK
Al. Yaya yollar1 ve kaldirimlar bakimli ve temizdir.
A2. Kullanim ve aktivitelerin ¢esitliligi herkesin ilgisini ¢ekebilir diizeydedir.
A3. Bu caddelerdeki tabelalar estetik acidan rahatsiz edicidir.

=)
&
N
=l
[
>
'

Bl Bl S
N W oo
N[N — W
| |W|[—

B. GUVENLIK

B. 1. Fiili giivenlik
Bla. Uray Caddesi arag trafigi icin yeterince genistir.
B1b. Atatiirk ve Uray Caddeleri’nin hangi boliimiinde daha kolay ve rahat yiriinebilir?
B1b. Uray Caddesi’ndeki arag trafigi, yayalarin hareketini engeller.
B1b. Uray Caddesi’ndeki araglar daha yavas gitmelidir.
B1b. Uray Caddesi’nde karsidan karsita gecerken zorlantyorum.
B1b. Uray Caddesi’nde yeterince yaya gecidi bulunmaktadir.
B1b. Uray Caddesi’nde yaya gecitleri dogru yerlerdedir.
B1b. Uray Caddesi’nde yaya gecitleri kolayca ulasilabilir.
B1b. Uray Caddesi’ndeki yaya gegitleri, dezavantajli gruplar icin giivenlidir.
B1b. Uray Caddesi’nde trafik isiklar1 dezavantajli gruplara gére diizenlenmistir.
B1b. Yaya yollar1 ve kaldirimlar dezavantajli gruplar icin giivenlidir.
B1b. Cadde boyunca park eden araglar yaya trafigini engellemektedir.
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B2. Algilanan giivenlik

B2b. Daha fazla konut kullanimi olsa, Atatiirk ve Uray Caddeleri daha giivenli olurlar. 3 2 4 3
B2c. Geceleri agik olan diikkanlar, caddeyi daha giivenli hale getiriyor. 2 1 3 4
B2d. Geceleri giivenli caddelerdir. 3 1 3 2
B2d. Uray Caddesi, giiriiltiilii caddedir. 1 2 3 4
B2d. Uray Caddesi’nde giiriiltii dncelikle arag trafiginden kaynaklanmaktadir. 2 3 1 4
11 9 14 17
D1. Baska yerlerden, yiiriiyerek kolaylikla ulasilabilen caddelerdir. 3 2 4 1
3 2 4
G1. Kolay ve rahat yiirtinebilir caddelerdir. 2 1 4 3
G1. Yaya yollar1 ve kaldirimlarinda, yayalari engelleyici, aksaklik yaratici birsey 1 2 3 4
bulunmamaktadir.
G1. Bina tenteleri, yayalar1 kotii hava sartlarindan korur. 1 2 4 3
G1. Yaya yollar1 ve kaldirimlarda, 6zel yer dosemeleri ve rampalar, dezavantajli gruplara 1 3 3 2

gore diizenlenmistir.

G1. Bu caddelerde, sokak mobilyalar (¢op kutulari, banklar, yol babalari, gb) yayalarin
yiiriimesini engeller.

G2. Yayalar icin yaya yollar/kaldirimlar yeterince genistir.

G3. Kaldirim taslar, iyi insa edilmis ve yayalarin hareketini ve yiirtiimelerini engellemiyor.
G3. Kaldirim diizeyindeki farklilagmalar (6zellikle rampalar) yayalar i¢in giivenlidir.
G3. Kaldirim taglari kirik degildir ya da deforme olmamustir.

G4. Bu caddelerdeki sokak mobilyalar1 yeterlidir.

G4. Yeterince bank ve dinlenme yerleri bulunmaktadir.

GS5. Bu caddelerdeki trafik tabelalar1 yeterlidir.

G6. Geceleri iyi 1siklandirilmug caddelerdir.

G7. Bu caddelerdeki agaclar, yayalarin hareketlerini engelliyor.

G7. Bu caddelerdeki cigek saksilari yayalarin hareketini engelliyor.

H2. Kaldirim kenarina park eden araclar yaya hareketlerini engeller. 3 3

H3. Arag trafigi, bu caddelerin farkli yerlerine erismek agisindan yayalar i¢in sorundur.
H3. Bu caddelerin paralelindeki sokaklardaki arag trafigi, bu caddelere yayalarin erigmesi 2 3
agisindan sorundur.
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TOPLAM 70 79 85 96

Tablo 5. Anket sonuglarmin Uray ve

Atatiirk Caddeleri'nin 4 6zgiin bolgesine

gore siralanmasi (1= en az begenilen/en

kotii durumda olan; 4= en gok begenilen/

en iyi durumda olan; 0= bolgede belirlenen
parametreye gore sorgulama yapilamamaktadir)
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B. GUVENLIK

B2d. Cumhuriyet Meydani, geceleri giivenlidir. 49 40 11

EVET (%) HAYIR (%) | FIKRIM YOK
(%)

B2d. Ulu Cami ve Ulu Carsi meydani, geceleri giivenlidir. 26 52 28
G. YAYA YOLLARININ NiTELIiGI

G6. Cumhuriyet Meydani, geceleri iyi 1siklandirilmisgtir.

G6. Ulu Cami ve Ulu Cars1 meydani, geceleri iyi 1siklandiriimisgtir. 40 36 14

Tablo 6. Cumhuriyet Meydani, Ulu Cami ve
Ulu Carsr'ya (eski Glimriik Meydani) yonelik
anket sonuglari

4. Bu degerlendirmede, Uray Caddesi'ne
yonelik bir¢ok anket sorusunun, arag trafigi
olmamasi nedeniyle Atatiirk Caddesi igin
sorgulanamadig goz ard1 edilmemelidir.

Bl'de- arag trafiginin hizina sinirlamalar getirilmesi gerektigini belirtmistir.
Ayrica, yaya gecitlerinin 6zellikle dezavantajli gruplar igin giivenli
olmadigy; Bl'de yayalarin karsidan karsiya gegmekte zorlandiklari; cadde
boyunca park eden araclarin yaya trafigini engelledikleri anket bulgular:
arasindadir.

Algilanan giivenlik agisindan, anket katilimcilarinin %50’si, Atatiirk ve
Uray Caddeleri'nin aydinlatmasini yeterli bulmamaktadirlar; en yetersiz
aydinlatilan boliimiin B2 oldugunu belirtmislerdir (Tablo 5, Tablo 6). B2'de
birkag gece kuliibii ve otopark alani, B3’te Ulu Carsi'nin bos diikkanlar:
ve meydanin yetersiz 1siklandirilmasi, Bl'de yetersiz sokak aydinlatmasi,
kamu binalarmin 17.00-17.30’da kapanmas: ve diger ticari islevlerin bu
alanda gorece az olmasi, algilanan giivenligi azaltan unsurlardir. Dogal
gozetleme agisindan en giivenli bolge B4'tiir; sokak aydinlatmalar: ve
kullanic1 sayisinin yiiksek olmasi, bu sonucu etkilemektedir. Anket
katilimalarinin %49 u Cumhuriyet Meydani'ni geceleri glivenli bulurken,
%401 Ulu Cami Meydani icin giivenlik kaygisini dile getirmistir (Tablo 6).
Bu sonuglarda, Ulu Cami Meydani'nin yeterince aydinlatilmamis olmasinin
pay1 oldugunu diistinenlerin orarn1 %40tir. Atatiirk ve Uray Caddeleri'nde
gece niifusunun varligini saglayacak konut, turizme yonelik otel gibi
kullanimlarin olmamasi geceleri dogal gozetlemenin yapilamamasina
neden olmaktadir. Anket katilimcilari, B1'in en giiriiltiilii, B2, B3 ve B4'tin
sirasiyla daha az giiriiltiilii oldugunu bildirmislerdir. Bununla birlikte,
glirtiltiinlin arag trafiginden kaynaklandig1 bolgeler sirasiyla B3, B1, B2

ve B4 oldugunu; geceleri acik olan ticari islevlerin caddeyi daha giivenli
hale getirdigini; bunun su anda en az B2'de, en ¢ok B4’te oldugunu;
sirastyla B3, B4, B1 ve B2'de daha fazla konut olsa, daha giivenli caddeler
olacagini belirtmislerdir. Anket sonuglarina gore, fiili olarak en giivenli
bolgenin B2, en az giivenli bolgenin B3, algisal olarak en giivenli bolgenin
B4, en az giivenli boliimiin B2 oldugu tespit edilmistir (4). Ozellikle,

Uray Caddesi'nde B2'de gece kuliipleri ve eglence mekanlarinin varligy,
algilanan giivenligin diisiik olmasinin basta gelen nedenlerindendir. Fiili
ve algilanan giivenlik agisindan, dogrudan gozlem, morfolojik analizler ve
anket sonuglarina gore, en giivenli bolge B4 tiir; arkasindan B3 gelirken;
Uray Caddesi ise, glivenlik agisindan en az gelismis bolgedir.

Ulasim Tiirleri Arasindaki Baglantilar

Caligma alaninda, farkl ulagim tiirleri, otoparklar ve yaya yollar
arasindaki biitiinlesme basariyla saglanmaktadir. Inceleme alani icinde

6 adet toplu tastm dura@1 bulunmaktadir: Mersin Gari 6niinde bir, Ismet
Inonii Bulvar'nda {ic, Cumhuriyet Meydani'nin dogusunda, Atatiirk
Caddesi'yle Sakarya Caddesi kesisiminde bir, Mersin Kiiltiir Merkezi'nin
kuzeyinde Silifke Caddesi'nde bir adet durak bulunmaktadir (Resim
17). Kent merkezine 6.00-23.00 saatleri aras1 toplu tasimla erismek
miimkiindiir. Kentin dogu yoniinden her 6 dakikada, kentin kuzey ve
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Resim 12. Uray Caddesi'nde arag trafiginin
yaya hareketlerini engelledigi alanlar
(Resimler 2015 yilina aittir).

5. Bu arastirmada, kentsel ulasim
hizmetlerinin sunumu, toplu tasim ve dzel
arag kullanici tercihleri gibi aragtirmanin
kapsamini genisletilecek konulara
girilmemistir. Sayisal verilerin bir kismi,
Mersin Universitesi Sehir ve Bolge Planlama
Boliimii ulasim planlamasi uzmanlariyla
2015 Mart aymda goriismelerden elde
edilmistir.

MUGE AKKAR ERCAN ve ZULEYHA SARA BELGE

bat1 yonlerinden her 1,5 dakikada bir toplu tasim araci islemektedir (5).
Her giin ortalama 21.420 kisiyi tarihi merkeze tasiyan toplu tasim araglari,
yeterli diizeyde hizmet sunmaktadir (MBB, 2010). Tarihi kent merkezine
yapilan yolculuklarda, 6zellikle yaz aylarinda hava kosullari, toplu tasim
araclarinin biiytikliikleri ve sikliklar gibi nedenlerden dolayi, daha

cok ozel aracin tercih edildigi gozlemlenmistir (5). Son yillarda, Mersin
Biiyiiksehir Belediyesi, engellilerin kent icindeki hareketliligine 6zel bir
onem vermektedir. Yeni satin alinan 60 adet engelsiz otobiis, engellilerin
tarihi kent merkezine erisiminin saglanmasi agisindan énemli bir adimdir.

Sokak Dokusu

Sokak dokusu analizlerine gore, tarihi merkezin sokak dokusu, degisiklige
ugramis 1zgara plandir. Bu doku tipi, kullaniciya daha fazla giizergah
secenekleriyle kolay algilanabilir ve okunakli bir sokak ag1 sunmaktadir.
Biitiin bolgedeki 1zgara sokak dokusu, yiiriinebilir ve yasanabilir bir ¢evre
saglamaktadir. Rahat ve kolay yaya hareketi, arag trafigi ve yol kenarma
veya kaldirimlara park eden arabalarin varligiyla engellenmektedir (Resim
12). Atatiirk Caddesi, en rahat ytiriinebilir bolgeyken, Uray Caddesi en

zor ylirlinebilir bolgedir. Anket katilimcilarinin ¢ogu, B1 ve B3’e baska
yerlerden yiiriiyerek kolaylikla ulasabildiklerini; ancak, bu bolgelerde arag
trafiginin caddenin farkl: yerlerine ulasmak agisindan yayalar i¢in sorun
oldugunu belirtmistir. Sonug olarak, dogrudan gozlem, morfolojik analizler
ve anket sonuglarina gore, sokak dokusu baglaminda, Atatiirk Caddesi
ylirlinebilirligi en ¢ok gelismis, Uray Caddesi ise en az gelismis bolgedir.

Yol Ag1 Baglanabilirligi

Atatlirk ve Uray Caddeleri ve ¢evresinin degisiklige ugramis 1zgara

plan sokak dokusu, yayalara alternatif yol segenekleri ile dogrudan ve
kisa gilizergahlar saglamaktadir. Ana caddeler gdz oniine alindiginda
baglanabilirlik oran1 (Bo) =1,38'dir; ana caddeler ve sokaklarla birlikte
Bo=1,49'dur. Geleneksel 1zgara planinin ideal oranina oldukga yakin olan
bu oran, yiiksek baglanabilirlik diizeyini gostermektedir. Bu bolgedeki
kaldirimlar ayrintili olarak ele alindiginda, Atatiirk Caddesi tamamen
yayalastirilmis bir bolge oldugu ve Uray Caddesi'nde kaldirimlar

siirekli oldugu i¢in yaya aginin devamlilig saglanabilmektedir. Yapilan
incelemede, alanda en yiiriinebilir bolge Atatiirk Caddesi'dir. Ancak,
Atatiirk Caddesi'nin tersine, Uray Caddesi'nde agaglarin, sokak
lambalarinin, posta kutularinin, ¢6p kutularinin ve diger kalict engellerin
yer aldig1 donanim bolgesi (furnishing zone) ve yaya akisini saglayan
ylirlime bolgesi (walking zone), yeterince tanimli ve belirgin degildir. Ayrica,
her iki caddenin kaldirimlarinin yaya hareketini engelleyen ve asagida
detayli olarak incelenen engellerden arindirilmas: gerekir. Bunlara ek
olarak, yaya alanlarinin ve kaldirimlarin siirekli bakim ve onarimlarina
dikkat edilmelidir.
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Acik Alan Sistemleri Arasindaki Baglantilar

Cumhuriyet Meydani'nin batisindan baslayip Atatiirk ve Uray Caddeleri
boyunca Mersin Gar1'na kadar olan 1,5 km uzunlugundaki hat tizerindeki
Gar Binasi, indnii Park, Yogurt Pazari, Ulu Carsi, Cumhuriyet Meydani
gibi simgesel yap1 ve alanlara 800 metrelik yiiriime mesafesi igerisinde
erisebilmek miimkiindiir (Resim 13). Uray ve Atatiirk Caddeleri'nin
Atatiirk Parki ve denizle baglantisi, alt1 ana sokak ve diger ara sokaklar
araciigiyla saglanmaktadir (Resim 13). Her iki caddeden, bu baglantilar
araciligiyla, Atatiirk Parki'na 200-350 metre ve sahil yoluna (deniz
kenarina) 400-500 metre yiiriime mesafesinde erismek miimkiindiir. Bu
sokaklardaki yiiriinebilirlik kapasiteleri incelendiginde, genelde yaya
erisiminin giivenli ve rahat bir bi¢cimde saglanabildigi tespit edilmistir.
Kaldirimlar nadiren kesilmektedir; yaya aginin siirekliligi bu alanda
basariyla saglanmistir. Ancak, yaya yollarinin niteliklerinin (6zellikle
kaldirim rampalar1 ve kaldirimdaki ytiirtime bolgesinin doseme niteliginin)
dezavantajli gruplar acgisindan engelsiz bir satih yaratacak bicimde
diizenlenmesi gerekmektedir (Resim 14).

Gehl'e (2010) gore, kaldirim kafeleri gibi insanlar1 sokakta tutacak
etkinlikler, modern kent insaninin kamusal mekanda zaman gegirmesi,
toplumsallagsmas1 ve kamusal yasamin canlanmasi agisindan son derece
onemlidir. Akdeniz kentlerinin bir cogunda oldugu gibi, sicak ve nemli
iklim kosullarina ragmen, Mersin'de de canli sokak yasamini gozlemlemek
miimkiindiir. Atatiirk ve Uray Caddeleri, alisveris, ofis, kamusal hizmetler,
kiltiirel ve eglence islevleriyle, kamusal yasam1 giin boyunca canli ve
hareketli tutan yerlerdir. Yayalar agisindan, bu durum detayl olarak bir
sonraki boliimde incelenmektedir.

idari islevlerin yan sira, B1'de Latin-Katolik Kilisesi, kiiltiirel etkinlikler
ve organizasyonlar agisindan 6nemli bir toplanma alanidir. Kongre ve
Sergi Alani ve Atatlirk Parki’yla B1'in iki sokak baglantis1 bulunmaktadir.
Ayrica, Mersin Gari, Inonii Park: ve Kiittiphane, B1'in yiiriime mesafesi
igerisindeki etkinlik odaklaridir. B2’de Sursok Han, kaldirimlara serpilmis
kafeler, Kongre ve Sergi Alani ve Atatiirk Parki, 6nemli toplanma

ve etkinlik alanlaridir. Silifke Caddesi ve Yogurt Pazar1 arasindaki
kaldirimlardaki yeme-igme yerleri, agaglar, B2'ye keyifli baglant: yollar:
sunmaktadir (Resim 13). Sursok ve Tas Han'in giineyindeki park, sokak
etkinliklerini zenginlestirmektedir.

Ulu Cami ve Ulu Cargi, Giimriik Meydani'yla birlikte, B3'{in en énemli
toplanma alanidir (Resim 13). Ulu Cami etrafindaki agaglar, bu bolgeyi
gorsel acidan zenginlestirmektedir. B4'te Cumhuriyet Meydani bakimli ve
temiz bir meydandir. Atatiirk Evi, Mersin Biiyiiksehir Belediyesi Binasi,
diger yaya ceken odaklardir. B4'te, ayn1 zamanda, kaldirimlarda yeme-
icme yerlerine rastlamak miimkiindiir. B4, Atatiirk Aniti, Bagimsizlik
Heykeli, Portakal Heykeli ve diger kamusal sanat unsurlariyla daha fazla
gorsel ilgi yaratmaktadir. Dekoratif havuzlar ve su 6geleriyle Cumhuriyet
Meydan ve Biiyiiksehir Belediye Binasi'nin 6nii, B4'ii zenginlestiren
gorsel unsurlardir. Denize baglanan sokaklarda 6zellikle kaldirimlardaki
kafeler ve sokak saticilari, bu mekanlar1 canli tutan 6gelerdir. Sonug olarak,
dogrudan gozlem, morfolojik analizler ve anket sonuglaria gore, agik alan
sistemleri arasindaki baglantilar acisindan, B4 en ¢ok gelismis bolgedir;
arkasindan B1 ve B3 gelmektedir; B2 ise, bu 6l¢iite gore en az gelismis
bolgedir.
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Resim 13. Atatiirk ve Uray Caddeleri'nin agik
alan sistemleri arasindaki baglantilar1.

Resim 14. Atatiirk ve Uray Caddeleri'nin
denize agilan sokaklarinda yaya agimn
stirekliligi olmasina ragmen, yaya
kaldirimlari standartlarin altinda
genisliktedir (Resimler 2012 yilina aittir).
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Yaya Yolu Aginin Niteligi

B1, B2 ve B3’te rampalarin, kaldirim genisliklerinin, trafik 1siklarinin,
yaya gecitlerinin dezavantajli gruplarin kullanimi igin yeterli sekilde
diizenlenmedigi; B4'tin bu agidan daha iyi durumda oldugu; B4-
Cumhuriyet Meydani arasi yayalar igin trafik 1siklar1 gerekliligi tespit
edilmistir (Resim 15). Yayalarin ihtiyaclarini karsilayacak yeterince
bank, dinlenme yerleri olmadig1; oturmak igin genelde merdivenlerin
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6. Sokak lambalarinin yiikseklikleri ve
araliklari, agaclarin yerlesim araliklar: gibi
konular hakkinda uluslararasi yazinda
farkli standartlar bulunmaktadir. Tiirkiye’de
bu konularda detaylandirilmis kentsel
tasarim standartlar: bulunamamuisgtir.
Arastirma kapsaminda, anket sonuglar1
disinda, Atatiirk ve Uray Caddeleri'ndeki
sokak lambalar ve aga¢ konumlari
hakkinda degerlendirme yapabilmek icin
uluslararasi ¢alismalardaki standartlar
kullanilmigtir. Time-saver Standards for
Urban Design (Watson vd., 2003), sokak

lamba yiikseklikleri, sokaklarda 3,5-5,3 metre,

cadde ve bulvarlarda 4,2-11,2 metre arasinda
belirlemektedir. Planning and Urban Design
Standards (Steiner vd., 2007, 289, 291-2),
sokak lambalarmin yiikseklikleri konusunda,
kent i¢i konut, ticaret, ofis bolgelerindeki
sokaklarda, 4,2-5,25 metre arasinda, bulvar
ve daha genis kent i¢i yollarda 8,75-14 metre
arasinda olmasini onermektedir; sokak
lambalari arasindaki mesafe, 14-15,75 metre
arasinda degismektedir. TEDAS (2010)
standartlaria gore, sokak ve caddelerde
sokak lambalar: arasindaki mesafe 28
metredir; lamba yiikseklikleri konusunda bir
bilgi bulunmamaktadir. Planning and Urban
Design Standards (Steiner vd., 2007, 291)
kitabinda, sokaklara yerlestirilecek agaglar
arasindaki mesafe, karma kullanimlarin ya
da konut alanlarm bulundugu sokaklarda
8,75-10,5 metre arasinda belirlenmistir. Time-
saver Standards for Urban Design (Watson
vd., 2003, 616), bu mesafeler, 7,5-10,5 metre
arasinda onerilmektedir. Bu aragtirmada,
Planning and Urban Design Standards’in
belirledigi standartlar kullanilmustir.
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kullanildigy; sicak, yagmurlu hava kosullarina karsi bina cephelerinde
yayalar1 koruyucu tentelerin olmadigy; bu durumlarda genelde Ulu
Cars1 ve pasajlarin kullanildigy; Ulu Cami disinda kamusal tuvaletler/
¢ocuk emzirme alanlarinin bulunmadig saptanmistir. Trafigin en yogun
oldugu Uray Caddesi'nde yaya gegitleri bulunmamaktadir. B2'de bir
adet trafik 15181 olmasina ragmen, bu 1sik dezavantajli gruplara yonelik
diizenlenmemistir.

Yukarida da belirtildigi tizere, 6zellikle B1’in, kaldirim genislikleri 1,50
metrenin altinda bulunan béliimleri yayalar icin giivenli degildir. Uray
Caddesi’'nde yolun her iki tarafindaki kaldirim genislikleri birbirine

esit degildir. B2'de, ticari kullanimlarin kaldirimi isgal eden panolari,
tabelalari, masa ve sandalyeleri gibi yaya hareketlerini engelleyen gegici

ya da kalic1 unsurlar bulunmaktadir (Resim 15). B2'de, kaldirimlarin

cephe, yiiriime ve donanim bélgelerinin daha belirgin bir bicimde
diizenlenmesi gereklidir. Sursok Han karsisindaki kaldirimlar, lokanta ve
kafelerin masa ve sandalyeleriyle isgal edilmektedir. Anket sonuclari, yaya
yollar1 ve kaldirimlarin 6zellikle Uray Caddesi'nde yetersiz oldugunu ve
yayalar1 engelleyici unsurlarin bulundugunu gostermektedir. Ozellikle
B2’de kaldirim etkinlik alanlarinin sinirlar: belirlenerek, ufak tasarim
miidahaleleriyle yaya hareketliligini engellemeyecek bigimde kaldirimlar
tasarlanabilir. Kaldirim déseme niteligi, rampalar, kaldirimlardaki engeller,
sokak mobilyalari, tabela estetigi, trafik isaretleri, sokak aydinlatmasi,
peyzaj 6gelerinin konumlar1 agisindan, anket katilimcilarinin en ¢ok
memnun olduklar1 boliimler Atatiirk Caddesi'nde, en az memnun olduklar1
boliimler ise Uray Caddesi'ndedir. Atatiirk Caddesi'nin yer désemeleri
yeterli kalitededir; ancak Uray Caddesi'nde kaldirim dosemelerinde
bakim-onarim gerekliligi tespit edilmistir (Resim 16).

Gehl'e (2010) gore, yayalarin yogun kullanimindaki kamusal mekanlarda
her 100 metrede bir yaya banklar1 olmasi gerekir. Uray Caddesi'nde
kaldirimlarin darligi nedeniyle yayalarin dinlenecegi banklar
bulunmamaktadir. Yayalar agisindan zengin bir bolge olan B3’te yayalarin
dinlenebilecegi korunakli oturma birimlerine ihtiya¢ vardir.

Planning and Urban Design Standards'da sokak lambalarinin yiiksekliklerinin
4 metreden az, 5-6 metreden ¢ok olmamasi ve en az 14 metre araliklarla
yerlestirilmesi 6nerilmektedir (Steiner, Butler ve American Planning
Association, 2007, 289, 291-292) (6). B1’de sokak lambalar1 7,5 metre
yliksekliginde ve 36-54 metre aralikli, B2’de 3,2 metre yiiksekliginde ve 16
metre aralikli yerlestirilmistir (Resim 15). Atatiirk ve Uray Caddeleri’'ndeki
sokak lamba tiplerinin birbirinden farklilik gosterdigi; B4 ve Cumhuriyet
Meydani disindaki alanlarda yeterli aydinlatmanin olmadig: ve sokak
lambalarinin bazilarinin ¢alismadig: tespit edilmistir. Anket sonuglarina
gore, en ¢ok B2'de olmak iizere, Atatiirk ve Uray Caddeleri'nin yeterli
diizeyde aydinlatilmadig1 goriisiiniin yaygin oldugu bulunmustur.

Gehl’e (2010) gore, kaldirimlardaki agaglarin birbirine yakin dikilmis
olmasi, sokagin gorsel olarak daha dar algilanmasin, trafigin
yavaglatilmasini, yaya giivenliginin artirilmasini, ve gorsel olarak

sokagin giizellesmesini saglar. Yapilan anketlere gore, kullanicilarin
%56s1 B3, %72’si B4'teki (Atatiirk Caddesi) agaglarin yaya hareketlerini
engellemedigini belirtirken, Uray Caddesi'nde bu oran Bl ve B2'de
%39'dur. Yaya hareketlerinin siirekliliginin saglanmas: agisindan agaclarin
kaldirimin donanim bdlgesine 4,5-7,5 metre aralikla yerlestirilmesi
gerekmektedir (Jacobs, 1995, 282). B1'de Katolik Kilisesi ile Kaymakamlik
arasindaki agaclar, Kaymakamlik 6niindeki bergamot agaclari, B2'de
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Resim 15. Atatiirk ve Uray Caddeleri'nde
yaya yollarinin niteligi analizi.

Resim 16. Uray Caddesi'nin kaldirim
dosemelerindeki yetersizlikler, ortadaki
(Resim 2015, digerleri 2012 y1lina aittir).
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Sursok Han ve Cay Bahgesi civarindaki ve B4’te 7,5 metre arayla, binalara
3,5 metre uzaklikta bulunan agaglar, her iki caddeyi gorsel olarak
zenginlestirmektedir (Resim 15). Kullanicilarin, yaya hareketini kisitliyor
diisiincesine ragmen, bu agaclar korunmalidir; ancak agaglarin dikildigi
toprak alanlar, dezavantajh gruplarin hareketlerini engellemeyecek

bi¢cimde tasarlanmalidir (6).
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Kisaca, dogrudan gozlem, morfolojik analizler ve anket sonuglarina gore,
Atattirk Caddesi, doseme kalitesi, sokak tabelalar1 ve sokak lambalari ile,
¢alisma alaninin en yiiriinebilir ve yasanabilir pargasidir. Uray Caddesi'nin
yol niteligini belirleyen yeterli kaldirim genisligi, yer ddseme niteligi,
sokak mobilyasi, sokak mobilyalarinin dogru yer secimi, yeterli sayida
sokak lambasi ve sokak agaglarinin varlig: dlgiitleri agisindan gelistirilmesi
gerekmektedir.

Erisebilirlik

Yayalarin diikkanlara erisebilirligi, Atatiirk Caddesi'nde sorunsuz bir
sekilde islerken, Uray Caddesi'nde kaldirim kenarlarindaki otopark
alanlar1 yaya erisimlerinde engel olusturmaktadir (Resim 12, Resim 17).
Kaldirim kenarlarindaki otoparklar, arag yolu ile kaldirim arasinda bir
¢esit tampon bolge yaratarak, yayanin giivenligini artirir (Pedestrian

and Streetscape Guide, 2003). Ancak, Uray Caddesi'ndeki en 6nemli
sorun (6zellikle B2'de), kaldirim kenarimndaki park alanlarinin yeterince
diizenlenmemis olmasidir. Birbirine ¢ok yakin park eden araglar, yayalarin
her istedikleri yerden karsidan karsiya ge¢meleri ve yaya gegitlerinin
belirlenmemis olmasi, Uray Caddesi’'nde yaya giivenligini tehdit eden
unsurlardir. Yayalar, kaldirima veya kaldirim kenarina park etmis araclar
nedeniyle kaldirima ve diikkanlara erismekte sikintilar yasamaktadirlar
(Resim 12, Resim 17). Uray Caddesi'ne belirli araliklarla yaya gecitlerinin
konulmasi, yayalarin bu yaya gegitlerini kullanarak karsidan karsiya
gecmelerinin saglanmasi, yol kenarina yerlestirilecek otopark sayisinin
sinirlandirilmasi, her bir otopark alanini gosterecek sekilde asfalt {izerine
cizgiler belirlenerek diizenlenmesi, arabalarin bu ¢izgilere uyarak park
edip/etmediklerinin denetlenmesi, otoparklarin zaman sinirlamasi
konularak isletilmesiyle ¢o6ztimlenebilir.

Atatiirk ve Uray Caddeleri'ne arabayla gelip, toplu otoparklarda
arabalarini park edip, kent merkezinde yaya olarak dolasacak kesimler
i¢in, dort bolgede bircok farkl: alternatif bulunmaktadir. Toplu otopark
alanlarinin biiytiik bir kismi1 Uray Caddesi'ndedir; ve bu alanlara yayalar
rahatca erisebilmektedir (Resim 17). Ulu Cars: arkasindaki kapali
otoparkin, Kaymakamligin karsisinda, Ismet inonii Bulvari iizerinde yer
alan ve Atatiirk ve Uray Caddeleri'ne yiiriime mesafesindeki acitk otopark
alanlarinin diizenli kullanimi saglandiginda, bu bolgedeki otopark ihtiyaci
daha rahat karsilanacaktir.

Atatiirk ve Uray Caddeleri'nden, Mersin Gar1'na, Ismet Inonii Bulvari,
Istiklal, Atatiirk ve Silifke Caddeleri’ndeki tiim toplu tasim duraklarina
ylriiyerek giivenli bir bigimde ulasabilmek miimkiindiir (Resim 17).
Kaldirimlar nadiren kesilmektedir; yaya aginin siirekliligi bu alanlarda
bagariyla saglanmistir. Ancak, Uray ve Atatiirk Caddeleri'ndeki otopark
alanlar1 ve yaya yollarinda engelli insanlarin erigebilirligi igin yeterli
diizenleme bulunmamaktadir.

Dogrudan gozlemler, mekansal analizler ve anket sonuglar1 dogrultusunda,
B4, yayanin toplu tasim erisimi, yonlendirme ve engelsiz yaya hareketleri
agisindan en gelismis bolgesi olarak saptanmistir. Ancak, hafta sonlar1

ve hafta ici giinlerde 18.00’dan sonra araglar bu bolgeyi gecis alani

olarak kullandiginda yaya giivenligi agisindan risk olusturmaktadir.
Cumhuriyet Meydan, Kiiltiir Merkezi'ndeki etkinliklerin yogun oldugu
donemlerde otopark alani olarak kullanilmaktadir; bu durumlarda yaya
hareketlerinin ciddi bi¢cimde aksadig1 gozlemlenmistir. Bu alanda sokak

ve cadde kenarlarina trafik kurallarina aykir bicimde park eden araglar,



256 METU JFA 2017/1

Resim 17. Atatiirk ve Uray Caddeleri'nin
erigebilirlik analizi.

Resim 18. Atatiirk ve Uray Caddeleri’yle
ilgili zihinsel haritalara bagli olarak simgesel
bina ve alanlarin hatirlanma sayilar:.
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Resim 19. Atatiirk ve Uray Caddeleri
tizerine kullanicilarin zihinsel haritalarindan
ornekler.

tarihi merkezde trafik tikanikliklarina yol agmaktadir. Kiiltiir Merkezi gibi
onemli etkinlik alanlarma toplu tasim araglarini kullanarak ve giivenli yaya
mekanlarmi artirarak, erisimi tesvik edici onlemler alinmasi gereklidir.
Ozellikle otoparklar konusunda kent merkezinde daha sik denetimlerin
yapilmasi, uygunsuz yerlere park edenlerin trafik cezalar1 ve uyarilarla
caydirilmasi ve alternatif otopark alanlarina yonlendirilmesi, tarihi kent
merkezinin ytirtinebilir ve yasanabilirligini artiracaktir.

Yonelimler agisindan gecirgenlik ve okunabilirlik, iki alt-6l¢iit olarak
incelenmistir. Atatiirk ve Uray Caddeleri {izerindeki simgesel yapilarin, bu
alanlarin akilda kalabilir ve okunabilir olmas1 a¢isindan 6nemi biiytiktiir.
Yayalar, sokak agini, bu ag tizerindeki simgesel yapilardan kendileri icin
onemli olanlarini, anket uygulamasi sirasinda gizdikleri zihinsel haritalara
acikca aktarmislardir (Resim 19). Bulgular, Atatiirk ve Uray Caddeleri

ve gevresinin okunabilirliginin oldukga giiclii oldugunu ve gorsel olarak
cekici simgelerin yayalar igin, caddelerin algilanmasinda bilindik ve akilda
kalic1 ortamlar yarattigini ortaya koymaktadir.

SONUC
Mersin Kent Merkezi Ne Kadar Yiiriinebilir?

Bu arastirma, niceliksel ve niteliksel sekiz 6l¢lite bagh olarak bir mekanin
ylriinebilirlik kapasitesini 6l¢gme-degerlendirmeye yonelik bir model
Onermis; bu modeli, Mersin’in tarihi kent merkezinin ana omurgasi

olan Atatiirk ve Uray Caddeleri'nde test etmistir. Gorgiil arastirma
alaninin dort farkh 6zgiin bolgesinin yiiriinebilirlik kapasitelerinin
incelenmesi sonucunda hazirlanan Tablo 7, bu bolgelerin birbirleriyle
karsilastirmali bir degerlendirmesini ortaya koymaktadir. “Belirgin bir
sekilde diger bolgelerden daha iyi”, “diger bolgelerden daha iyi”, ve
“yetersiz yiiriinebilirlik kapasitesi” olarak yapilan ii¢ kademeli niteliksel
degerlendirme sonuglarina gore, B4, Atatiirk ve Uray Caddeleri'nin en
ylriinebilir ve yasanabilir parcasidir. Yaya alaniin ¢ekiciligi ve rahathigs,
giivenligi, acik alan sistemleriyle olan baglantilar, yaya ag: niteligi ve
erisebilirlik gostergeleri agisindan, B4 belirgin diizeyde diger bolgelerden
daha iyi diizeydedir. Arkasindan B3 ve B1 gelmektedir. Yiiriinebilirlik
agisindan en fazla gelistirilmesi gereken bolge, B2'dir.

Atatiirk ve Uray Caddeleri'ndeki tarihi yapilar, kamusal sanat 6geleri,
kentsel iglevler, etkinlik alanlar1 ve odaklari, Mersin’in tarihi kent
merkezinin kimligini belirleyen 6nemli unsurlardir. Her iki caddenin
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7. Cagdas kentlerde, yapili cevrelerin
degisiminin yonetiminde kent planlari tek
basina yeterli olmamaktadir; bu planlara
eslik eden kentsel denetim araglarina ihtiyag
duyulmaktadir. Ornegin, Ingiltere'de kent
planlarini tamamlayici nitelikte tasarim
rehberi (design guideline), tasarim kilavuzu
(design codes) ve tasarim agiklamalari (design
brief), Amerika Birlesik Devletleri'nde,
gozden gegirme (design review) ve kentsel
tasarim kilavuzu (urban design guidelines)
kullanilmaktadir (Carmona vd., 2010;
Marshall, 2011). Bu tiir denetim araglari,
yerin kendine 6zgi 6zelliklerini ortaya
¢ikarmayi, kentsel dizgileri olusturan
ogelerin tiplerini ve iligkilerini belirlemeyi,
kentsel dizgilerin gesitlenmesini saglamay,
bu dizgilerin ve dizgi 6gelerinin belirli bir
diizen ve uyumluluk igerisinde olmasi gibi
bir¢ok amaca hizmet etmektedir (Carmona
vd., 2010; Marshall, 2011).

MUGE AKKAR ERCAN ve ZULEYHA SARA BELGE

de sokak cepheleri, tarihi mekanlars, belirli bolgelerdeki agaglar, sokak
peyzaj 6geleri, bu caddeleri yaya agisindan eglenceli ve ilging hale
getirmektedir. Biitiin bu gorsel zenginlige ragmen, bu caddelerde yaya
yollarmin bakimi, temizligi agisindan esit nitelikte hizmet sunulmasi,
tarihi binalarin yeniden islevlendirilerek restore edilmesi ytirtinebilirligi
ve yasanabilirligi artiracaktir. Ozellikle Uray Caddesi'nde yeni kentsel
islevlerin gelismesi tesvik edilerek, bos ve atil alanlarin tarihi merkezin
Ozglinliigiinii bozmayacak bigimde kullanilir hale getirilmesi, bu
bolgedeki kamusal mekan temizligi, bakim ve onarimina dikkat edilmesi,
alanin canlandirilmasina katki saglayacaktir. Kent merkezinde idari,

ofis, ticaret, kiiltiirel kullanimlarin yar sira, nitelikli turizm, eglence ve
konut islevlerinin gelistirilmesiyle birlikte, “24-saat yasayan ve kullanilan
kent merkezi” vizyonu kapsaminda tesvik edilebilir; boylece yeni

kentsel islevlerle ekonomik canliligin ve algilanan giivenligin artirilmasi
saglanabilir. Atatiirk ve Uray Caddeleri'nde sokak mobilyalari, tuvaletler/
cocuk emzirme alanlari, yaya gegitleri gibi dezavantajli gruplarin kamusal
mekandaki ihtiyaglarinin karsilanmasina yonelik hizmet alanlarinin
yeniden diizenlenmesi gerekmektedir. Kaldirim doseme niteligi, rampalar,
kaldirimlardaki engeller, sokak mobilyalari, reklam panolari, tabela
estetigi, trafik isaretleri, sokak aydinlatmasi, peyzaj 6gelerinin konumlar1
agisindan her iki caddeyi biitiinsel olarak ele alarak tiretilecek bir kentsel
tasarim projesi ve tasarim rehberi, kent merkezinin daha yasanabilir

ve ylirtinebilir hale gelmesine 6nemli katkida bulunacaktir (7). Bina
cephelerine yerlestirilecek birbiriyle uyumlu golgelikler, yayalarin sicak
ve giinesli hava kosullarindan korunmasini saglayacaktir; gorsel bir
siirekliligin bina cepheleri araciligiyla yaratilmasina yardimci olacaktir.
Sursok Han cevresindeki kaldirimlara tasan yeme-i¢me etkinliklerinin
mekansal sinirlar1 yaya hareketlerini engellemeyecek sekilde belirlenebilir
ve diizenlenebilir. Atatiirk ve Uray Caddeleri ve icerdikleri meydanlarda
aymu tiir sokak lambalarmin kullanilmasi, bu lambalarin standart araliklarla
yerlestirilmesi ve tiimiiniin ¢alisir halde olmasi yiiriinebilirligin, ayni
zamanda fiili ve algilanan giivenligin artmasini saglayacaktir.

Mersin'in tarihi kent merkeziyle ¢evresi arasindaki iligkilerin
gliclendirilmesine yonelik biitiinciil ve kapsamli bir ulasim sistemi
kurgusuna ihtiyag vardir. Viyana, Amsterdam, Kopenhag, Toronto gibi
yasanabilirlik endeksi yiiksek kentlerde bu kurgu metro, tramvay gibi
bitiinlesik (integrated) ve etkin isleyen rayl toplu tagim sistemlerinin yaya
kullanimiyla iliskilendirildigi planlama yaklasimiyla gerceklestirilmistir.
Mersin 2010 Ana Ulagim Plani'nda 6ngoriilen toplu tagim sistemlerinin
cesitlendirilmesi, rayl sistem, otobiis, dolmus gibi farkli toplu tasim
tiirlerinin birbirlerini tamamladig: biitiinlesik bir toplu tagim sisteminin
gelistirilmesi, kullanicilarin farkli toplu tasim araglar: arasinda hizls,

etkin ve giivenli degisimlerini saglamak amaciyla aktarma merkezlerinin
kurulmasi, kentin en yogun kullanilan ulasim koridorlarini kent
merkezine baglayan rayl sistem hatlarinin inga edilmesi, boylece kent
merkezine toplu tasim araglariyla erisimin tesvik edilmesi, yaya ve bisiklet
sistemlerinin kentin biitiiniinde ve kent merkezinde kurulmasi gibi
bir¢ok 6neri hentiiz hayata ge¢memis olsa da, kentin ve kent merkezinin
yasanabilirlik ve yiiriinebilirlik kapasitelerini artiric1 6nemli politikalardir.
Ana ulasim plani ¢ercevesinde Mezitli-Gar arasinda planlanan yaklasik

17 km uzunlugundaki tramvay hatt1 kent merkezinde bes duraga (Gar,
Kiltiir Merkezi, Belediye, Merkez ve Istiklal istasyonlan) sahiptir. Ozel
arag ve dolmug-minibiise dayal olusan trafik yiikiinii azaltacagi ongoriilen
bu hattin istasyonlarindan Gar, Kiiltiir Merkezi ve Belediye Istasyonlari,
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Yiiriinebilirlik slciitleri / Ozgiin bolgeler B1 B2 B3
Cekicilik ve rahatlik - - -
Giivenlik - - +
Ulagim tiirleri arasindaki baglantilar + + +
Sokak dokusunun niteligi - - ar
Yol aginin baglanabilirlik kapasitesi + + +
Acik alan sistemleri arasindaki baglantilar + - +
Yaya aginin niteligi = = +
Erisilebilirlik = = aF
Yiiriinebilirlik kapasitesinin niteliksel olarak siniflandirilmasi:
Belirgin bir sekilde L Yetersiz
L N Diger bolgelerden .
diger bolgelerden aF L. - yiiriiniilebilirlik
.. daha iyi .o
daha iyi kapasitesi

Atatiirk ve Uray Caddeleri'ne dogrudan yaya erisimini saglayabilecek
sekilde tasarlanmalidir. Bu istasyonlarin tasarim projeleri ve rehberlerinin
hazirlanmasinda, bu ¢alismanin odaklandig: yiirtinebilirlik dl¢titleri
kullanilabilir.

Ana Ulasim Plani’'nda ongoriilen Gar'daki aktarma merkezinin
tasarlanmasi, kent merkezine ulasan 6nemli arterlerin siirekliliginin
saglanmasi, kent merkezindeki tek ya da ¢ift yon uygulamalar gibi trafik
dolagiminin diizenlenmesi, bu alana yonelik otopark politikalari, kent
merkezinde tasit trafiginin azaltilmasina yardimci olacaktir. Tarihi kent
merkezinde 6zel ara¢ kullaniminin azaltilmasi amaciyla caydirici stratejiler
izlenebilir. Otopark iicretlerinin yiikseltilmesi, park yasaklarinin oldugu
yerlere park edilmesi durumunda yiiksek cezalarin uygulanmasi, sik
denetim, bunlar arasinda sayilabilir. Ayrica toplu tasim araglarinin daha
fazla kullanilabilmesi icin, kullanicilarin konforunu artirici 6zelliklerle
(klima, daha sik islemesi gibi) hizmet kalitesinin gelistirilmesi gerekir.
Kisaca, iist 6lgek ulasim stratejileriyle uyumlu, ¢oklu ulagim tiirlerinin bir
arada diistiniilerek gelistirilecek biitiinctil, kapsamli ve siirdiiriilebilir bir
kent merkezi ulasim planinin uygulanmasi, Mersin tarihi kent merkezinin
yasanabilirlik ve yiirtinebilirlik diizeyini artiracaktir.

Gelecege Yonelik Planlama Siirecinde Yiiriinebilirlik Modeli Nasil
Kullanilabilir?

Kentler, sosyo-ekonomik, politik ve cevresel dinamiklerin etkisi

altinda, stirekli devinen karmasik sistemlerdir. Bu sistemlerin karmasik
problemlerine uzun siireclerle elde edilen, merkeziyetci ve yukaridan-asag:
kontrol araglariyla elde edilen planlarla etkin ve hizli cevap verebilmek
miimkiin olamamaktadir (de Roo ve Silva, 2010; Lehnerer, 2009; Batty
ve Marshall, 2012). Giiniimiiz kentlerinin problemlerine ve ihtiyaglarina
dinamik, esnek, insan1 merkezine yerlestiren, kapsayic (inclusive) bir
planlama ve tasarim yaklagimiyla cevap verebilmek icin, kurallara ya

da ilkelere dayali planlama ve tasarim (rule-based planning and design)
yaklasimi dnem kazanmaktadir (Talen, 2009; Lehnerer, 2009; Marshall,
2011). Kentsel tasarimda paradigmatik bir degisimi isaret eden, kentsel
Olctitlere dayali tasarim (parametric design), kentsel dizgilerin (urban
compositions) bigimlenisini kontrol etmemizi saglayan 6nemli bir aragtir
(Talen, 2009; Lehnerer, 2009; Marshall, 2011). Kanunlar, yonetmelikler
ve Onceden belirlenen kat1 kentsel standartlarin yerini, kentsel dizgilerin
cesitlemelerinin tiretilebilecegi, daha esnek, siirekli degisen kentsel
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alanlarin sorunlarina hizli cevap verebilecek 6l¢me-degerlendirme
araglarma ihtiya¢ bulunmaktadir. Bu araglar, belirli 6lgtiitler dogrultusunda,
mekanin var olan ve olasi kapasitelerinin ve sorunlarinin belirlenmesine
yardim eder; planlama-tasarim siireglerinde karar destek sistemleri olarak
kullanilabilir.

Yirtinebilirlik temasi baglaminda 6nerilen bu model, var olan bir mekanin
veya tasarlanan bir kentsel dizginin yiiriinebilirlik diizeyini tespit

edecek bir 6l¢me-degerlendirme araci olarak kullanilabilir. Bu arastirma
kapsaminda, herhangi bir kentsel mekanin salt bir zaman dilimine ait
ylirtinebilirlik kapasitesinin belirlenmesi ve degerlendirilmesinde modelin
nasil kullanilabildigi gosterilmektedir. Bu model kullanilarak, Tiirkiye’de
ya da bagska iilke kentlerinde, kent merkezi, konut alanlari, tarihi miras
alanlar1 gibi sinirlar1 tanimlanmais bir¢ok kentsel alanin yiiriinebilirlik
diizeyini tespit etmek miimkiindiir. Bu model, planlama ve kentsel
tasarim projelerinde belediyelerin, sehir plancilarinin, tasarimcilarin,
arastirmacilarin, kentsel bir alanin yiiriinebilirlik kapasitesini,
problemlerini, olanaklarini, giiglii ve zayif yanlarini belirleyebilecekleri,

ve bu alanlarin ytirtinebilirlik kapasitelerini gelistirmelerinde
kullanabilecekleri bir aragtir. Bu model, ayrica, yiiriinebilirlik agisindan
niceliksel ve niteliksel olarak ¢oklu saha arastirmalarinda 6rneklerin
birbirleriyle karsilastirilabilmesinde pratik bir yontem sunmaktadir.
Mekanin siirekli devinim igerisinde oldugunu kabul edersek, bu modele
bagl olarak, aynt mekanin farkli zaman dilimlerinde yiiriinebilirlik
kapasitesini 6l¢gmek miimkiindiir.

Kentsel sistemlerin planlanmasi ve tasarlanmasinda, toplumun farkl
kesimlerinin katilimini ve destegini saglayici, kapsayici bir yonetisim
modeli gereklidir. Bu model, kentsel tasarim alanindaki bilgi birikiminin
yanui sira, mekan kullanict bakis agisini yansitarak, mekanin ytirtinebilirlik
diizeyinin tespit edilmesinin saglanmasi, boylece insan-merkezcil bir
tasarim anlayisinin operasyonel hale getirilebilmesi agisindan katki
saglamaktadir. Ozellikle arastirma-tasarim asamalarida katilimer
planlama (participatory planning) ve kapsayici tasarim (inclusive

design) yaklasimlarinin nasil hayata gegirilebilecegi konusunda 6rnek
olusturmaktadir.

Bu arastirmada 6nerilen model, kamusal mekanin yiirtinebilirlik
niteliklerini gelistirecek temel ilkeleri ve tasarim stratejilerini gosterebilme
kapasitesine sahiptir. Modelin Mersin 6zelinde test edilmesi sonucu ortaya
¢ikan sonuglar incelendiginde, modelin Atatiirk ve Uray Caddeleri'ndeki
ylirlinebilirlik diizeylerini tespit etmenin yani sira, bu kapasitenin

tasarim ilkeleri dogrultusunda nasil gelistirilebilecegi konusunda da

yol gosterebildigi ortaya ¢ikmaktadir. Bu model araciligiyla gosterilmek
istenen, kentsel tasarim Slgegindeki arastirmaya dayali tasarim (research by
design) galismalarinda ilkesel diizeyde (ya da kurallara dayal: olarak) ist
Olcek planlara girdi saglayabilecek onerilerin gelistirilebilme potansiyeli
oldugudur. Boylece kent planlama siirecinde, iist dlgek planlar ile alt
oOlgek planlar arasindaki keskin ve kati hiyerarsik iliski yerine, bu planlar
arasinda yukaridan asag ve asagidan yukariya birbirine bilgi akisi
saglayarak besleyebilecegi; daha etkin, insan odakli planlama ve tasarim
stireclerini tanimlamamiza da arag teskil etmektedir.

Kurallara dayal: tasarim yaklasimi, kentsel dizgilerin ¢esitlenmelerini
saglayarak, bir alan {izerinde farkli kentsel dizgilerin iiretilebilmesini;
boylece kentsel mekan iizerinde bir¢ok olasi senaryonun mekansal
dizgisini gorebilmeye yardimci olmay1 amaglamaktadir (Lehnerer,
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2009). Bu tiir bir yaklasim cercevesinde, farkli mekansal dizgileri ve bu
dizgilere eslik edecek kent rehberlerinin hazirlanmasinda, bu modelde
yer alan 6l¢iitler kullanilabilir (7). Ayrica, {iretilecek tasarim proje
alternatiflerinin ytiriinebilirlik kapasitelerinin degerlendirilmesinde, bu
modelden faydalanmak miimkiindiir. Tasarima dayali arastirma (design
by research) yontemi kullanilarak, alternatifler igerisinde hangi projenin
ylirlinebilirlik agisindan daha yiiksek performansa sahip oldugunu tespit
etmek miimkiin olabilecektir. Ancak, ytirtinebilirligin morfolojik analizlere
dayali olarak her ana/alt dl¢iitiiniin agirliklandirilarak performanslarinin
tespiti i¢in, modelin bu yoniiniin gelistirilmesi gerekmektedir. Ayrica,
yerin olasi paydas gruplariyla yiiz yiize arastirma teknikleri kullanilarak
(anket, atolye calismalar: ve odak grup ¢alismalari gibi), veya internet
tizerinden olasi senaryolarin mekan dizinleri 3-boyutlu simiilasyonlar
araciligiyla gosterilerek, paydas gruplarin fikirleri alinabilir. Bu sekilde
farkli mekan dizgilerinin ytirtinebilirlik performanslarinin birbirleriyle
karsilastirilmasinda katilimli ve kapsayici siireglerin hayata gegirilmesi
miimk{in olabilir.
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DAHA YASANABILIR KENTLER ICiN MIKRO OLCEK BiR
YURUNEBILIRLIK MODEL]

Tiirkiye’de ve diinyada 6nemi artan planlama ve tasarim konularindan
biri olan yiiriinebilirlik, tarihi kent merkezlerinin korunmasi ve yeniden
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canlandirilmasi, saglikli toplumlarin yaratilmasi, siirdiiriilebilir ve
yasanabilir kentlerin gelistirilmesi i¢in benimsenen bir kentsel stratejidir.
Tiirkiye’de 2000'li yillarin basinda yiirtinebilirlik engelli insanlarin kentsel
mekana erigebilirliginin artirilmasi baglaminda énem kazanmuistir.

2013 yilindan itibaren Tiirkiye’de Saglikli Beslenme ve Hareketli Hayat
Programi’nin baslatilmasiyla beraber, yiiriinebilirlik saglikli yasam

ve obeziteyle miicadelenin 6nemli bir araci haline gelmistir. Biitiin bu
olumlu gelismelere ragmen, Tiirk kentlerinin ne kadar ytirtinebilir
planlandig1 ve tasarlandig: tartismaya agiktir. Bu arastirma, bir mekanin
ylirlinebilirlik kapasitesini 6l¢gme ve degerlendirmeyi saglayan mikro
Olgekli bir yiiriinebilirlik modeli gelistirmeyi amaglamaktadir. Makalenin
ilk boliimlerinde, yliriinebilirlik kavrami, yasanabilirligin ve yasam
kalitesinin bir 6lgiitii olarak incelenmektedir; mikro-mekan 6lgeginde
ylirlinebilirligin degerlendirilmesini saglayacak niceliksel ve niteliksel
Olctitler tanimlanmaktadir. Makalenin ikinci bolimiinde, arastirma
yontemi detayli olarak aktarildiktan sonra, pilot calisma alani olarak
belirlenen Mersin’in tarihi kent merkezinde yer alan Atatiirk ve Uray
Caddeleri'nin yiirtinebilirlik kapasiteleri incelenmektedir. Makalenin son
boliimiinde, arastirma bulgularina dayanarak, Mersin ve tarihi merkezinin
yasanabilirlik ve yiiriinebilirlik kapasitesine katkida bulunabilecek
planlama ve tasarim stratejileri tartisilmaktadir. Ayrica, kurallara dayalt
planlama ve tasarim yaklasimi gercevesinde siirekli evrilen kentlerin
dinamizmine uygun esnek bir planlama ve tasarim yaklasimini hayata
gecirebilmek i¢in, dnerilen yiiriinebilirlik modelinin giiniimiizde ve
gelecekte nasil kullanilabilecegi ve gelistirilebilecegi aktarilmaktadir.
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Mersin. Walkability, one of the planning and design topics with a rising importance

in Turkey and the world, has been recognized as an urban strategy to
conserve and regenerate the historic city centres, to create healthy societies
and to generate sustainable and liveable cities. In Turkey, it has been seen
as a means of increasing the accessibility of people with disabilities to the
urban space in the early-2000s. With the onset of the Healthy Nutrition and
Active Life Program of Turkey, walkability has been recognized as a way
of combatting obesity and promoting healthy life since 2013. Despite these
promising advances, it is still questionable how far Turkish cities have
been planned and designed in consideration of walkability. This research,
focusing on this question, aims to develop a micro-scale assessment model
for examining the walkability capacity of urban space. After investigating
the notion of walkability as a component of liveability and quality of life, it
describes the measures of the micro-scale ‘walkability” assessment model
and explains in depth the research methodology. Using the historic city
centre of Mersin as a pilot study area, it examines the walkability capacity
of Ataturk and Uray Streets in detail. In the final section, it discusses the
major planning and design strategies that can improve not only walkability
capacity of the historic city centre, but also its liveability and quality of life.
Additionally, with reference to a rule-based planning and design approach,
it underlines the contributions of the model to the current planning
practice, and makes a debate on how the model can be used and developed
in the future not only for assessing the walkability capacity of urban space,
but also for modelling and investigating the alternative urban scenarios to
improve liveability and walkability of cities.
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