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OZET

GlUnumiz kentlerinde hizla artan 6zel arac sahipligi bircok olumsuzlugu beraberinde
getirmektedir. Bu ulasim kaynakli sosyal, ekonomik ve cevresel sorunlarin bertaraf
edilebilmesi igin 6ncelikli olarak kent merkezlerinde cesitli tedbirler alinmaya baglamistir.
Bu tedbirlerin en 6nemlisi kuskusuz yayalarin glvenligini ve kentsel mekanda rahat
dolasimini saglayan yayalastirma projeleridir. Ancak yayalastirma projelerinin her zaman
cok kolay hayata gecirilemedigi de bilinen bir gercektir. Nitekim yayalastirma projeleri
“yvayalar” kadar bdlgede “ticari faaliyet gerceklestiren isletmeleri” de etkilemekte, bu iki
kullanici grubundan birinin projeyi benimsememesi ve projeye destek vermemesi
durumunda kamu yaran ilkesi geregince kent plancilarini ve yerel yénetimleri projenin
uygulanmasindan alikoymaktadir. Bu nedenle calismada Erzincan kent merkezi
yayalastirma projesineiki eksenden bakilarak “Proje en etkin nasil uygulanir?” sorusuna
cevap aranmaktadir. Bunun icin ilk olarak merkezi is alani niteligini koruyan 15
cadde/sokakta yaya sayim calismasi ile yogunluk tespit edilmis, kullanicilarin demografik
yapisi, ulasim davranislari ve yayalastirmaya iliskin beklentileri saptanmistir. Ikincil
olarak ise ticari isletmelerin yayalastirmayla ilgili gorisleri dederlendirilmistir. Bu
arastirmalar kisisel gozlem ve anket yontemiyle gergeklestirilmistir (calismada 269 yaya
ve 131 ticari isletme anketi yapilmistir). Boylece kullanicilarin (yayalar ve isletmelerin)
mekana yo6nelik sorunlari, yayalastirma egilimleri ve beklentileri ortaya konularak
calismada cesitli 6nerilergelistirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Yaya, Yayalastirma, Yaya Bolgesi, Yaya Hareketliligi, Yaya Tutumlar

ABSTRACT

The rapid growth of private car ownership in today's cities brings with it much negativity.
Various precautions have been taken in the city centers in order to eliminate the social,
economic and environmental problems caused by this transportation. The most important
one of these measures is undoubtedly the pedestrianization projects which ensure the
safety and the comfortable circulation of the pedestrians in the urban space. It is also a
fact that pedestrianization projects cannot always be easily adopted. As a matter of fact,
the pedestrianization projects also affect "commercial enterprises" as well as
"pedestrians"”, if one of these two groups does not embrace and support the project, the
city planners and local administrations are prevented from implementing the project in
accordance with the public benefit principle. For this reason, Erzincan city center
pedestrianization project is being searched through two angles to answer the question
"How to implement the project most efficiently". For this purpose, in the first place the
density was determined by the pedestrian counting work on 15 streets which maintains
the business area and the demographic structure of the users, the transportation
behaviors and the expectations about the pedestrianization were established. Secondly,
the opinions of commercial enterprises regarding the pedestrianization were evaluated.
These surveys were conducted through personal observation and questionnaire (269
pedestrian and 131 commercial enterprises were surveyed in the study). Thus, various
proposals have been developed in the study by presenting the problems of users
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(pedestrians and enterprises) with the place, the tendency to pedestrianization, and the
expectations of users.

Keywords: Pedestrian, Pedestrianization, Pedestrian Areas, Pedestrian Mobility,
Pedestrian Attitudes

GIRIS

Hava kirliligi, kiresel isinma, enerji tiketimiyle birlikte yasanan kaynak sikintisi gibi
hayatimizi olumsuz etkileyen sorunlara direnebilmek icin ulasim ve trafikle ilgili kentsel
sorunlarin surdardlebilirlik ilkeleri gercevesinde ¢dzllmesi gerekmektedir (Eryigit ve Ter,
2014). Vuchic (1999) yasanabilir kent taniminda, iyi kurgulanmis ulasim agi ve toplu
tasima sistemlerinin yani sira yayalar igin gerekli konfor ve gilvenligin saglanmasina
dikkat gekmistir. Ancak kentlerin hizli ve asin blyumesi teknolojik gelismelerle birlikte
bireylerde motorlu tasit kullanimini zorunlu kilmis, kentin mevcut dokusundaki yollar
(6zellikle sokaklar) yayalardan ziyade 6zel araca ayrilmistir. Bu nedenle yeni modern
kentlerde tasittan arindirilmis ve yayalar icin 6zel olarak tahsis edilmis yollara/mekanlara
duyulan ihtiyac artmistir. Nitekim kent kdltirinin vyasatilmasi, yabancilasmanin
engellemesi ve kentsel canlilik icin gerekli kriterlerin basinda yaya dolasimina zarar
verilmeden bitinlesik ulasimin saglanmasi gelmektedir. Ancak gerek blylk gerekse orta
Olcekli kentlerde biatinlesik ulasim sistemleri, yaya yol ve mekanlarina iliskin gerekli
dizenleme ve onlemler oldukga yetersizdir. Merkezi ve yerel yonetimler ulasim proje ve
yatinmlarina ayirdigi payi artirsa da ne yazik ki kentlerde toplu tasima sistemlerinin iyi
islemedigi, kent morfolojilerinin otomobil bagimhlifina sebep oldugu, o6zellikle merkez
alanlarda ciddi trafik ve otopark sorunlarinin yasandigi gérilmektedir.

Kentlerdeyayalarin siklikla motorlu tasitlarla kesismesi, trafikteki aracglar nedeniyle
konforlu ve givenli bir yiridyisten mahrum kalmalarn sadece kent igi ulasimda yasanan
bir sorun olarak algilanmamalidir. Clinkl kentsel mekanda yaya hareketliligi mental ve
fiziksel saglik, sosyal entegrasyon, ekonomik devinimgibi birgok boyutu bulunan 6nemli
bir kent ici ulasim 6gesidir. Bilindigi gibi Saglik Bakanhgi, yerel yonetimler, Dinya Saglik
Orguiti gibi kurum ve kuruluslarca saglikli kentler, saglikh bireyler temasindan hareketle
cesitli fiziksel aktivite stratejileri gelistirilmistir.Bu stratejilerin ulasima ydnelik
Onerilerinde ise yaya yolculuklarinin tesviki ve 6zel ara¢ kullaniminin azaltilmasi
gelmektedir.Yaya vyolculuklarinin tercih edilmesi saglkh yasamin yani sira toplumsal
icerilme konusunda da motive edici bir giic olarak literatiirde yerini almaktadir. Insanlarin
(dogas! geregi) sosyallesme, bir araya gelme gereksinimleri gogunlukla yaya yolculuklari
ile daha karsilanabilir diizeye ulasmaktadir. Sakin ve glivenli yaya yollarinda yuriyUs
imkani bireylerin cevre ile iliskilerini artirmakta, duygudashk yeteneklerini gelistirerek
toplumsal izolasyonun énline gecmektedir.

Kent topluluklar farkli sosyal 6zelliklere ve davranis kaliplarina sahip insanlan
icermektedir; bu toplumsal cesitlilik kentlerde ylriyls ya da kamusal yasamdaki
etkinlikler igin farkh ordntiler ve tutumlar Gretmektedir. Bu nedenle yapilan arastirmalar
gunlik kent davranisini olusturan toplumsal 6rgltlenmenin yaygin bicimlerini anlamak
icin arastirmanin nesnesinde sokaklar, kaldirmlar gibi kamusal alanlarin olmasi
gerektigini ileri sirmektedir (Gold, 2002).Yaya ulasiminin bir diger ehemmiyeti ise
kentlerde yolculuk amaclari ve yapilan aktiviteler farklilagsa bile bireylerin seyahatlerinin
bir bélimind (veya tamamini) yaya olarak gergeklestirmelerinden kaynaklanmaktadir.

Yaya ulasiminin ekonomik, sosyal ve fiziksel boyutlarda bireysel ve toplumsal kazanimlar
saglamasi, ancak yaya olarak kentlerde var olmanin beraberinde cgesitli guglikleri
barindirmasi 6zellikle son on yillik donemde bu alana iliskin arastirmalan zorunlu
kilmistir. Ulkemiz yazininda yaya ulasimi genellikle biiyiik kentlerde/metropollerde énemli
bir sorun olarak tanimlanirken orta blylkllikteki kentler gogu zaman g6z ardi edilerek
kent ici ulasimda vyayalar ikinci, hatta Gclincli planda yer almaktadir.Bu noktadan
hareketle bu calismada orta buyulklikte bir kent olan Erzincan’in hem sosyo-ekonomik
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hem de mekansal kosullari géz 6niine alinarak kentteki yayaprojesine iliskin tutumlarin
ortaya konulmasi amaglanmaktadir.

KURAMSAL CERCEVE

1950'li yillardan itibaren ulasima iliskin calismalarincesitli Glkelerde/kentlerde ve cesitli
Olceklerde yapildigi ve daha cok uygulamalarin 6zel arag ve toplu tasima gibi motorlu
ulasim modlarina odaklandigi gorilmektedir (Bates, 2007). Zaman iginde ulasim
sistemlerinin gelisimi ile birlikte artan motorlu ara¢ sayisi; hava kalitesi, givenlik gibi
gesitli sorunlar daberaberinde getirmistir. Bu sorunlarin bertaraf edilmesi icinmotorlu
arag talebinin ve kullaniminin kisitlanmasi, toplu tasimanin tesviki ile yaya ve bisiklet
yollarinin artirilmasi gibi cesitli ®nlemlerin/projelerin gelistirildigi bilinmektedir. Ozellikle
1960’ yillarda yaya alanlarinin tasarimi, yaya hareketleri, yaya glvenligi gibi yaya
ulasimina iliskin calismalar ivme kazanmistir (Garbrecht, 1971).Diinyada her ne kadar
yaya oncelikli politikalar benimsense de gelisen teknolojiyle beraber ara¢ sayisi
ongorilemez bir bicimde artmaya devam etmistir. Caddeler ve sokaklardaki tasit
egemenligi yaya akimini reftij ve kaldirnmlarla sinirlandirmistir. 1970'lere gelindiginde ise
farkindalik duizeyinin ¢ok daha arttigini, yayalastirma konusunda dénum noktasi teskil
eden basarili yayalastirma dizenlemelerinin yapildigini séylemek yanlis olmayacaktir
(Montanari, Curdes ve Forsyth, 1993).

Yayalastirma dizenlemeleri ginimuizde genellikle kent merkezleri gibi digim/odak
noktalarda yaya ve tasit ayrimi fikri ile kent planlamada 6nemli bir nosyon olarak yerini
almaktadir. Yayalastirma kavram olarak; “kent yollarinin bir kisminin yalniz yurinebilen
yer haline getirilmesi veya c¢esitli tasarimlarla vylriyenlere daha genis alanlar
ayrilmasi”seklinde tanimlanmaktadir (Keles, 1998). Goruldiga gibi yayalastirma
tanimlarinda genellikle yaya bélgeleri (trafik ile ayrismis mekanlar) Uzerine bir atif s6z
konusudur. Yayalastirma ve yaya bdlgelerine iliskin gerekli 6nlem ve politikalarin
belirlenebilmesi icin basat nokta ise yaya hareketlerinin tespitidir.

Bireylerin yaya hareketlerine mahalle ve sokak peyzaji, yayalara iliskin tesis ve olanaklar,
surekli kaldinrmlar ve givenli sokak gecisleri (Kitamura, Mokhtarian ve Laidet, 1997;
Moudon, Hess, Snyder ve Stanilov, 1996), ylksek yodgunluklar (Frank ve Pivo, 1994;
Kitamura ve digerleri, 1997) ve yerel hizmetlere erisim (Gordon ve Peers, 1993) gibi
bircok faktor etki etmektedir. Bu faktorler daha gok yapili cevreye iliskindir. Cao, Handy
ve Mokhtarian (2006) yapili cevrenin bireysel davranislara etkisini yolculuk amacina ya
da yolculuk tercihinden gok konut secimi meselesine baglamaktadir. Yani Ust Glgekli bir
ulasim politikasi ve planlamasi ile arazi kullanim kararlarinin sonuglarina dikkat
cekmektedir. Yaya hareketlerini farkli bir sekilde ele alan Handy (1996) bir kisinin bir
hedefe dogru ylrimeyi segse bile yurime faaliyetinin varnis yeri kadar 6nemli oldugunu
belirterek aslinda “yurinebilirlik” kavrami (zerine yogunlasmaktadir. Yirunebilirlik ise
“yapil cevrenin bireylere glivenlik ve konfor sunmasi, onlari belirli bir caba ve sire ile
farkh noktalara ulastirmasi, gorsel 6geler ile ylirimeyi destekletici yap! sunulmasi” olarak
tanimlanabilir (Southworth, 2005).

Literatlirdeki bazi cgalismalarda hedefe olan mesafenin ylrime kararinda ya da arag
kullaniminda daha belirleyici bir nitelik oldugu ifade edilirken (Komanoff, Roelofs, Orcutt
ve Ketcham, 1993; Handy 1996; Smith ve Butcher 1994), bazi arastirmacilar uzakligin
tek basina yeterli bir Olgiit olmadigini belirterek karsit bir gérisli benimsemektedir.
Ornedin Zacharias (2001) yol aginin kalitesine dikkat cekerek 6zellikle sokaklarin cesitli
niteliklerinin ~ yarime  olasiligini  etkiledigini  ve yurimenin tasarim  yoluyla
iyilestirilebilecegini 6ne stirmektedir. Bu tartismalarin temelinde ylrtnebilirlik kavraminin
gérece daha "“yeni” olmasi ve nicel-nitel dlgimlerde kullanilacak yeni gdstergelere
duyulan ihtiyac¢ yer almaktadir.

Yirunebilirligi etkileyen gostergeleri Pikora, Giles-Corti, Bull, Jamrozik ve Donovan(2003)

yapili gevrenin mekansal 6zellikleri ve kisisel tepkiler olarak iki baslikta incelemektedir.
Southworth (2005) ise alti baghkta ylrinebilir ulasim aginin 6zelliklerini tarif etmektedir.
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Bunlarhem yerel hem de daha bliylk kentsel yerlesimdeki yol agi baglantisi, diger ulasim
modlari (otobls, tramvay, metro, tren vb.) ile baglanti, arazi kullanimi, glvenlik (trafik
ve sosyal sug kaynakh), yol kalitesi (kaldirim genisligi, déseme tlrl, peyzaj, aydinlatma
vb.), vyapill cevre ile buitinlesen yol adi olarak siralanabilir. Rapoport (1991)
yurinebilirlikte kiltir ve sosyal yapinin, Frank, Kerr, Chapman ve Sallis (2007) is ve
nifus yogunlugunun, Cervero ve Kockelmann (1997) ise ticari hizmet mekanlarina
yakinligin etkili oldugunu ileri sirmektedir.

Yurinebilirlik yazini incelendiginde aslinda yaya hareketliliginde siralanan tim kriterlerin
onemli bir rol oynadigini ve bu devinime ekonomik (istihdama katilim, hanehalki geliri,
0zel arac sahipligi vb.), demografik (yas, cinsiyet, egitim dlzeyi vb.), mekansal (yapili
cevre, ulasim yapisi, arazi kullanimi, iklim vb.) degiskenlerin yani sira bireysel tutumlarin
ve kultlrin de (sosyal statli, kapali toplum yapisi, engellilik, psikolojik rahatsizlik vb.)
yaya hareketlerine farkli agirliklarda etki ettigini séylemek miumkindir. Bu baglamda
calismada Erzincan kent merkezinde ekonomik, demografik ve sosyal degiskenlere bagl
olarak yaya hareketlerinin yani sira mekénsal degiskenler de incelenmistir. Mekansal
degiskenlerden arazi kullanim kararlar icerisinde yaya hareketliliginin digerlerine gore
daha yodunlastigi/cazibe yarattigi kullanim kuskusuz ticaret alanlandir. Bu nedenle
calismada merkezi is alaninda yer alan ticari isletmelerin durumu da degerlendirilmistir.
Nitekim Cao ve digerleri (2006) yaya yolculuk sikhdinin yerel ticari alanlarinda arttigini,
Litman (2017) ise tliketici harcamalarinin analiz edildigi calismalarda yUriyen insanlarin,
araclariyla yolculuk eden insanlara kiyasla daha fazla ginlik harcama yaptigini ifade
etmektedir. Dolayisiyla, yayalastiriimis yollar ve ticaret akslari, yayalastirmanin 6zenli bir
sekilde uygulandigi 6rneklerde kentsel canlanmaninen oOnemli bilesenlerinden biri
olmaktadir (Nitekim Setyowati, Harani ve Falah (2013) bir mekanin canliiginin yayalarin
hareketiyle ifade edilen bir yerden bir yere hareket dediskeni tarafindan belirlendigini ileri
sirmektedirler).

AMAC ve KAPSAM

Calismada orta bilyuklikteki Erzincan kentinin merkezinde yer alan cadde ve sokaklarda
yaya hareketlerinin yogunlugunun, bireylerin yaya ulasim tercihlerinin ve ticari
isletmelerin  yayalastirmaya karsi tutum ve beklentilerinin tespit edilmesi
amaclanmaktadir.

Amaca yonelik olarak calismanin kapsamini (g alt arastirma olusturmaktadir. Bunlarin ilki
yaya yogunlugu bulunan koridorlarda yaya trafigi hacimlerini belirlemek amaciyla yapilan
yaya sayimidir. Ikincisi yayalarin demografik ve sosyo-ekonomik &zelliklerini,
yolculuklarinin basglangig ve bitis noktalarini, yirime amacglarini, yuriytse baslamadan
once kullandiklar ulasim turlerini, kentteki yaya mekanlarina dair sikdyet ve 6nerilerini
belirlemek icin tasarlanmis yaya anketi calismasidir. Son arastirma ise kentte ekonomik
canliigin sadlanmasinda o6nemli bir etken olan vyayalastirma projelerine karsiisyeri
sahiplerinin tutumunu iceren ticari isletme anketidir.

ARASTIRMANIN YONTEMI

Erzincan kent merkezine iliskin daha 6nce yapilan ulasim planlarindan edinilen bilgiler,
yerel yonetimin beklentileri ve yerinde goézlemler dogrultusunda yayalarin yogun olarak
kullandigi, merkezi is alanina yakin 15 cadde/sokakta yaya sayimi gerceklestirilmistir.
Yaya hareket dlizeylerinin tespiti igin gerceklestirilen bu sayimlar sabah, 6gle ve aksam
zirve saatlerinde cift tarafli olarak iki saat sitresince yapilmistir. Yaya sayiminin ardindan
cadde ve sokak hacimleri ile yaya yodunluk bilgileri goz 6ntinde bulundurularak anket
calismasi yapilacak érneklem sayisi belirlenmistir (Bkz. Ek-1). Ticari isletme anketi ise
merkezi is alaninda yodun ticari faaliyet teskil eden 5 cadde lzerinde yapilmistir (Bkz.
Ek-2). Arastirmada toplanan verilerin ¢b6zimlenmesinde SPSS 20 istatistik paket
programi kullaniimis, anketlerin givenirliginin artiriimasi igin ug dederler gikarilarak analiz
gerceklestirilmistir.
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ARASTIRMANIN BULGULARI
Calismanin bu boliminde yaya sayimi ve anketi ile ticari isletme anketine iliskin veri

setinden elde edilen bulgular dederlendirilmektedir.

Harita 1.

i

~alismanin yapildigi cadde ve sokaklar

S - o
755 [SUMERBANK| ;_"' -
SOKAK 4 CADDESI

Yaya Sayim ve Anket Bulgulari

Bu galisma Harita 1.’de goéruldigu Gzere Erzincan kentinin merkezi is alanini olusturan ve
en cok tercih edilen caddelerini/sokaklarini icermektedir. Bu nedenle alanda yapilan yaya
sayimlarn oldukca yodun bir yaya hareketine isaret etmektedir. Ancak bu yogunluk Vali
Recep Yazicioglu, Ordu, 13 Subat ve Nerim Tombul Caddeleri'nde digerlerinden acik ara
One cgikmaktadir (Bkz. Sekil 1).Yaya akiminin %41,4'G 12.30-14.30, %33,6's1 17.30-
19.30, %?25,0'I 07.30-09.30 saatleri arasinda gerceklesmektedir. Sabah
saatlerindekihareketlilik insanlarin is veya is takibi yolculuklarindan kaynaklanmaktadir.
Ancak 0dle ve aksam hareketliliklerde is disindaki rekreasyon, aligveris, sosyo-kltirel
vb. aktivitelerinartmasi nedeniyle farklilasmaktadir.

Sekil 1. Yaya sayisi - zaman dadilimi (cadde/sokak giris ve cikis ortalamalari alinmistir)

785. SOKAK

755. SOKAK

750. SOKAK

365. SOKAK

357. SOKAK

13 SUBAT CAD. . vt

ZEKI PASA CAD.
SUMERBANK CAD.
RECEP YAZICIOGLU CAD.
ORDU CAD.

NERIM TOMBUL CAD.
KIRKLAR CAD.
FEVZIPASA CAD.
DEDE KORKUT CAD.
ALI KEMAL CAD. J ) ) ) ) )

T T U T T U T T

m(7:30-09:30

12:30-14:30
L —
" 17:30-19:30

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000

Yaya sayimlan sonrasinda gerceklestirilen anket calismasinda Orneklemindemografik
ozellikleri, yolculuga iliskin bilgileri, yolculuk sirasinda karsilasilan glcliikler ve
yerelidareden beklentileri belirlenmeye cahsilmistir. ilk olarak demografik ézellikler
basliginda cinsiyet dadilimina bakildigindakatilimcilarin %28,3’tntn kadin, %71,7'sinin
erkek bireylerden olustugu gorilmektedir. Bu durum kadinlarin erkeklere oranla daha az
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yaya yolculugu yaptiklarina dolayisiyla kentsel aktivitelere daha az katilarak kentsel
ulasimda bir cinsiyet dengesizligi bulunduguna isaret etmektedir. Yaya yolculuklarinda
cinsiyetin yani sira yas da énemli bir dediskendir. Orneklemin %38,2’si 16-24, %?26,2’si
25-40, %1,9'u 7-15, %9,7’'si ise 60 yas ve (zeri bireylerden olusmaktadir. Goruldagu
lzere orta yas grubunun yaya hareketliligi genc ve yasli nifusa oranla daha fazla
olmaktadir.

Orneklemin ekonomik yapisi incelendiginde %42,4’tninistihdama katildigi (istihdama
katilanlarin %28,1'i kamu galisani, %43,8'i 6zel sektor calisani ve %28,1'i serbest meslek
sahibidir), istihdama katilamayan bireylerin ise %53,1'inin 6grenci, %27,5'inin emekli ve
%6,9’'unun ev hanimi oldugu belirlenmistir. Orneklemde hastalik veya engellilik nedenini
ile (6rneklemin %4,9'u engelli katiimcilardan olusmaktadir ve bu katilimcilarin
%66,7'sinin  hareket, %16,7'sinin duyma engeli bulunmaktadir) calisamadidini
belirtenlerin orani %6,5tir. Orneklemin gelir diizeyi 1251-1500 TL ve 1751-2000 TL
arasinda yogunlasmaktadir. Demografik o6zellikler bashdinda son olarak egitim
durumudederlendirildiginde ise 6rneklemin%?32,7’sinin ilkogretim, %30,9'unun lise ve
%22,3'tnan lisans mezunu oldugu goérulmektedir.

Calismada ikincil olarak ankete katilan bireylerin yolculuk bilgileri (yolculuk amaci,
yaya vyolculugu oOncesinde kullanilan tasit tirt veyolculuk stresi) dederlendirilmistir.
Yolculuk amaglarina iliskin veriler incelendiginde kentte en g¢ok is ve is takibi
yolculuklarinin yapildigi gorilmektedir (%23,0); bu yolculuklar saghk (%19,4), alisveris
(%17,0), spor (%16,7), arkadas ve akraba ziyareti (%14,2) ile editim amagl (%9,7)
yolculuklar takip etmektedir. Yolculuk amaglari cinsiyet dediskenine goére analiz
edildiginde kadin katihmcilar sirasiyla alisveris (%21,5), saglik (%20,4) ve egitim
(%18,3) amagli, erkek katilimcilar ise is (%26,7), spor (%19,9) ve saglik (19,1) amach
yolculuklan gercgeklestirmektedir. Kentte erkeklerin istihdama katilim oraninin daha fazla
olmasi is yolculuklarini 6ne cikarirken, kadinlarda alisveris ve saglik amagl yolculuklarin
artmasi toplumsal roller, ev ici sorumluluklar ve refakat hizmeti ile iliskilendirilebilir.
Yolculuk amaclari yas degiskeni ile birlikte incelendiginde 16-24 yas grubunun(%63,3)
egitim, 25-40 (%38,6) ve 41-60 (%31,4) yas grubunun is, 16-24 (%43,6) ve 41-60
(%35,8) yas grubunun alisveris, 25-40 (%37,0) yas grubunun sadlik, 16-24 (%41,2) ve
25-40 (%23,5) vyas grubunun arkadasamach yaya yolculuklar gerceklestirdigi
gorilmektedir. Egitim kurumlarinin genellikle ikamet edilen mahalleye yakinligi nedeniyle
gencglerde editim amach yaya vyolculuklarinin artmasi beklenen bir durumdur. Saghk
amacl aktivitelerde ise yas arttikca yaya yolculugunun azalmasi dikkat ¢ekidir. Bu durum
orta yas ve Uzeri bireylerde hastaliklarin fiziksel aktiviteleri blylk oranda etkilemesi ile
aciklanabilir.

Orneklemde bireylerin %51,2'sinin yaya yolculugu oncesinde herhangi bir tasit
kullanmadigi, vyolculuklarini yaya olarak baslatip yaya olarak sonlandirdiklar
gorulmektedir. Yolculuk O6ncesi motorlu bir tasit kullandigini belirten katiimcilarin
%45,6's1 belediye otoblsi, %41,6'si 6zel arag, %4,8'i servis, %4,8'i miniblis ve %3,2’si
taksi tercih etmistir (aktarma yaparak hem 6zel arac hem de toplu tasimayi kullananlarin
orani %0,7’dir).Orneklemdeotomobilsahipliginin %48,5 oldugu disinildiginde dzel arag
kullanim oraninin yiiksek olmasi beklenen bir durumdur. Ozel araci olmayan ve gdrece
daha dlslk gelir grubundaki bireyler ise belediye otoblsini tercih etmektedir.

Yaya yolculugu oncesinde kullanilan tasit tdrlerinin yas gruplarina goére dagilimi
incelendiginde (Bkz. Sekil 2) 7-15 vyas grubundaki bireylerin c¢ogunlukla (tasit
kullandiklari hallerde) belediye otoblisini tercih ettikleri gorilmektedir. Yolculuk dncesi
ulasim tdrlerinin bu yas grubunda daha kisitli kullanimi daha 6nce de belirtildigi Gzere
egitim amach yolculuk yapiimasi (ylrime mesafesindeki okullarda editim alinmasi) ile
iliskilendirilebilir. Ozel araci en sik kullananlar 25-60 yas grubundaki bireylerdir, 61 ve
Uzeri yaslarda 6zel arag kullanim orani azalirken, taksi veya belediye otobisi kullanimi
artmaktadir. Bu durum vyas ilerledikce sliris yetenedinin azalmasi ile bagintili olabilir.
Ozel arac kullanimindaki bir diger dedisken ise gelir diizeyi olarak kargimiza gikmaktadir.
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Nitekim gelir dlizeyine gore yaya yolculugu oncesinde kullanilan tasitlarin dagilimi
incelendiginde 5.000 TL ve Uzeri gelir elde eden bireylerin en sik 6zel arac (%86,1)
kullanan grup oldugu gérilmektedir. Ulkemizde ©zel ara¢ sahibi olmak kadar onu
kullanabilmek icin gerekli masraflarn (sigorta, vergi, yakit lcreti vb.) karsilamak da édnem
teskil etmektedir.

Sekil 2. Yaya yolculugu 6ncesinde kullanilan tasit tirlerinin yas gruplarina gére dagihmi

100% -

80% - m61 ve lzeri

60% - m41-60
40% - H25-40
20% - 16-24
0% . m7-15
Ozel arag Taksi Servis Minibiis Belediye
otobiisii

Yolculuk boyunca yaya yurime sureleri incelendiginde, katilimcilarin %33,1°4 0-15
dakika, %42,81 16-30 dakika, %10,8'i ise 31-45 dakika yaya yolculugu yapmaktadir.
Katihmcilarin ortalama yaya yolculuk stresi 20 dakikadir. Orneklemde 30 dakikay! asan
yaya yolculuklarinin sikhginin azalmasi, artan mesafelerde bireylerin baska bir ulasim
turd tercihi ile aciklanabilir.

Calismanin  Uglincli asamasinda yolculuk sirasinda karsilasilan giicliikler
degerlendirilmektedir. Katihmcilar sikliklakaldirnmlardaki kaplama bozukluklardan
(%17,3), araglarin kaldinma park etmesinden (%15,6) ve kaldinmlarin darligindan
(%12,3) sikdyet etmektedir. Nitekim bu ¢ sorun aslinda ylrime kalitesini direkt
etkilemektedir. Sikayetlerin 6zellikle kaldirnm konusunda yodunlasmasi kentte tasittan
ayrilmis yaya yollarinin azhidi ile ilgili bir durumdur. Yaya yolculuklarindaki sikayetlerin
cinsiyete gore dagilimi incelendiginde (Bkz. Sekil 3) kadinlar ve erkekler arasinda anlamli
bir farklilasma g6ze carpmaktadir. Kadinlar kaldirimlarin fiziksel yapisi, cevre kirliligi ve
givenlik konularinda erkeklere nazaran daha fazla sorun yasamaktadir. Kaldirimlarin
darhdi puset tasiyan ya da cocuduyla birlikte ylriyen bir anneyi zorlarken, kaplama
ylzeylerindeki bozukluklar hastaya refakat eden veya topuklu ayakkabi giyen bir kadin
icin yaya hareketliligini kisitlamaktadir. Ayrica yaya yollarinin yetersiz aydinlatiimasi,
tenhalasma, gecg saatlerde eril mekanlara dontsmesi gibi sebepler de kadinlarin giavenlik
kaygilariniperginlemektedir. Erkekler ise araglarin kaldirma park etmesi, trafikle sik
kesisme ve igyerlerinin kaldirimlari isgal etmesi gibi daha cok ulasim politikalarina
iliskinsorunlari dile getirmektedirler.
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Sekil 3. Yaya yolculuklarindaki sikayetlerin cinsiyete gore dagilimi
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Kaldirimlardaki Cevrenin Kaldirim darlig Cevre kirlilgi Oturma / Trafikle sik Araclarin isyerlerinin
bozukluklar glvensiz olmasi dinlenme imkani kesisme kaldirma park kaldinmi iggal
olmamasi etmesi etmesi

Katiimcilara kentte ylrime kosullarinin iyilestiriimesine iliskin talepleri soruldugunda,
yaya kaldinmlarina park etme yasadi getirilmesi(%?24,9) ve kaldirim
taslarinin/désemelerinin yenilenmesi veya dulzeltilmesi (%24,8) oncelikli olarak ifade
edilmistir. Ikincil taleplerde ise isyerlerinin kaldirimlari isgalinin énlenmesi ve bazi yollarin
tasit trafiine kapatilmasi yer almaktadir. lyilestirmeler konusunda engellilere ydénelik
talepler incelendiginde ise katilimcilarin %27,2'si gérme engelliler igin kaldirimlara 6zel
désemelerin yapilmasini, %?25,2'si sesli uyari sistemininplanlanmasi, %?24,6's1 ise
kaldirrm rampalarinin dizenlenmesini istemektedir. Engelli katilimcilar ise kendilerine
yobnelik dizenlemelerde duraklarin tasariminin  yenilenmesi, sarn c¢izgiler (zerine
parklanmanin engellenmesi, kentte yilriyen merdiven,asansoér sayisinin arttirlmasi ve
bunlarin  bakimlarinin didzenli olarak yapilmasigibi gunlik yasamda karsilastiklari
gucliklere iliskin taleplerini siralamaktadir.

Ticari Isletme Anket Bulgulari

Isyeri sahiplerinin bakis acisiyla kentlerde yayalastirma projeleri hakkinda géris
alabilmek amaciyla gergeklestirilen ticari isletme anketinin %14,0113 Subat, %?24,8’i
Nerim Tombul, %14,010rdu, 9%?20,2'si Recep Yazicioglu %?27,1'i Fevzipasa caddeleri
Uzerinde bulunan isletmelerle gerceklestirilmistir. Recep Yazicioglu Caddesi (%57,7)
disindaki is yerlerinin codu (%83, 3-%85, 7) kiralanarak kullanilmaktadir ve %97,6’si
zemin katta hizmet vermektedir. Ticari isletme anketi yapilan firmalar cgalisan sayisina
gore dederlendirildiginde %96,2'sinin mikro 6lgekli, %3,8'inin ise klicuk Olgekli oldugu
gérilmektedir (siniflamada 1-10 kisi cgalistiran firmalar mikro, 11-50 kisi calistiran
firmalar kicgiuk, 51-250 kisi calistiran firmalar ise orta 06lgekli isletme olarak kabul
edilmistir). Isletmelerin %53,2'si 1-10 yil arasi, %19,9'u 11-20 yil arasi, %8,9'u 21-30 yil
arasli, %8,5'i 31-40 yil arasi ve %9,5'i de 41 yil ve daha uzun sireyle ayni adreste
bulunmaktadir. Is yerinin kullandid ticari araclarin basinda binek otomobili (%58,3) ve
kamyonet (%31,8)yer almaktadir. Is yerlerinin mal ve hizmet amacliservis sikli§i
incelendiginde %37,6'sinin her glin, %22,7'sinin haftada iki gin, %16,6’sinin haftada bir
giin servis aldi§i gérilmektedir. Is yerleri giin icinde siklikla 07.00-10.00 (%67,3) ve
18.00-21.00 (%?22,1) saat araliklarinda servis almaktadir. Hafta igi is yerlerinin tamami,
cumartesi glinleri %78,1'i ve pazar giinleri ise %23,2’si acik olmaktadir.is yerlerinin giin
icinde calisma saatlerine gore yogunluklari 12.00-14.00 ile 18.00-20.00 saat araliklarinda
artmaktadir. Bu durum calisanlarin 6gle tatili arasi ve is cikis saatleri yodunlugu ile
aciklanabilir.

Ticari isletmecilerden yaya kaldirimlarinin yirime konforuna iliskin bir dederlendirme
yapmasi istendiginde %16,2’simemnun oldugunu, %380,4’'G ise memnun olmadigini
belirtmistir. Isletmecilere sokak ve caddelere iliskin diizenlemeler hakkinda fikirleri
soruldugunda %38,1'i hem yirinebilecek, oturulabilecek alanlarin hem de tasit park
alanlarinin olmasini, %26,2'si tasit trafiginin azaltilmasini ve yaya kullanim alanlarinin
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genisletilmesini istemistir. Gorlismecilerin %23,7'si ise buglnki durumdan memnun
oldugunu ifade etmektedir.

Tasit trafiginde saat kisitlamasina iliskin bir diizenleme yapilmasi durumunda ticari
isletme sahipleri 06.00-08.00 (%44,6) ve 22.00-24.00 (%38,5) saatleri arasinda tasit
trafigine izin verilmesinin kendileri igin daha verimli olacagini belirtmektedir.

Erzincan ilinin ulasim ana plani kararlarinda yer alan tramvay projesi ile birlikteis yeri
sahiplerinde kent merkezinde yayalastirmaya iliskin beklentilerin arttigi yapilan
gorismelerde acgida cikmistir. Nitekim tramvay projesinin gergeklesmesi durumunda
katihmcilarin  %78,7’si yayalastirmayi istedigini, %9,0"1 kararsiz oldugunu, %3,3’l
yayalastirmaya gerek olmadigini belirtmektedir. Merkezin yayalastiriilmasi halinde
katihmcilarin %1,2'si is kolunu degistirebilecegini, %1,6’si kararsiz oldugunu ve %97,2’si
mevcut isine devam edecedini ifade etmektedir.

Yayalastirma calismasiyla birlikte is yeri cirosunun ne yoénde etkilenecegine dair
beklentilerincelendigindeise is yeri sahiplerinin yaklasik %76,3'U sonucun olumlu y6nde
degisecedini, %11,4’ durumdan etkilemeyecedini, %9,2'si ise olumsuz yoénde
etkilenecedini belirtmektedir. Caddenin yayalastirilmasi halinde gelen miusteri sayisinda
artis olacagina ise katihmcilarin %81,8‘i olumlu goris bildirmistir.

DEGERLENDIRME VE SONUC

Erzincan kent merkezinde ticaret, egitim, saglik gibi aktivitelerin bir arada yer almasi
nedeniyle alani yerel halk yogun olarak kullanmaktadir. Belediye tarafindan fizibilitesi
tamamlanan tramvay projesi ile birlikte alanda hem yaya hem de arag trafiginin daha da
artacadl sahada yapilan etitler ve ulasim modelleme calismalariyla tespit edilmistir. Bu
sebeple gelecekteki sorunlari 6nleyebilmek adina kentte vyayalastirma projelerinin
yapilmasi ve uygulanmasi bir gereklilik arz etmektedir. Kentte yayalastirma, bazi cadde
ve sokaklarin arag trafigine kapatilmasi ya da daha genis Olgekte yaya bolgelerinin
olusturulmasi seklinde yapilabilir. Bu baglamda Erzincan Kenti Ulasim Ana Plani Ortak
Hizmet Projesi kapsaminda yaya ve tasit dizenlemelerini iceren, yayalastirma ve yaya
bélgelerine iliskin gesitli 6n galismalar hazirlanmistir. Ancak bu arastirmanin odadinda
yerel halkin bu projelere karsitutumlarinin kendilerini bu projenin bir parcasi olarak goérip
gbrmediklerinin saptanmasi kentte aidiyet duygusunu gelistirerek 0zellikle kent
merkezinde sosyal, kilttirel ve ekonomik etkilesimin artirlmasi yer almaktadir.

Erzincan kent merkezi genellikle erkek bireyler tarafindan kullanilan (%71,7), orta yas
grubunun daha cok tercih ettigi ve siklikla is ile is takibi yolculuklarinin yapildigi bir
mekan olarak karsimiza cikmaktadir. Kentte ortalama yaya yolcugu yapma siresi 20
dakikadir ve 30 dakikayr asan vyolculuklarda motorlu bir ara¢ kullanma egilimi
gorulmektedir. Motorlu aracglarin tirel ayirimi ise iki sekilde olmaktadir; disik ve orta
gelir grubundaki bireyler belediye otobilsini (%45,6), orta ve (st gelir grubundaki
bireyler ise 6zel araglarini (%41,6) kullanarak merkeze ulasmaktadir. Kentte 6zel arag
sahipliginin yiksek olmasi (%48,5) ve toplu tasima sistemlerinin filo, zaman ve konfor
acisindan yetersizligi merkezde 6zel arag kaynakll ciddi bir trafik sikisikligina sebep
olmaktadir. Ayrica merkezde otopark sorunlarinin (otopark sayisinin azligi, arag
glvenliginin saglanamamasi, Ucret vb.) yasanmasi tasitlarin kaldinmlara park etme
egilimini artirmaktadir. Nitekim katilimcilarin gogutrafik sikisikligi ve araglarin kaldirimlara
park etmesinden sikayetcidir. Bu durum aslinda sadece Erzincan 6zelinde dedil Glkemizde
yaygin bir problem olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Yayalar tarafindan yodun olarak
kullanilan kent ici yollarda standart disi kaldirrm uygulamalar gérilmektedir. Kaldirim
sorunlar parklanmanin yani sira, yol genisletme midahaleleriyle kirpilan kaldirimlar,
kural disi isgaller, kaplamalarin bakimsizhigi ve iklime direngsizlik, gereksiz kot degisimleri
olarak 6zetlenebilir. Bu baglamda yaya bdlgesinde halk katiliminin saglanabilmesi igin
yurdyuds alanlan 6ncelikle iklime duyarh, kadin/cocuk/engelli/yasli dostu ve vyeterli
aydinlatmaya sahip bir sekilde tasarlanmalidir.
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Yayalarin rahat ylrtyuslerini engelleyen diger faktorler ise gevrenin givensizligi (6zellikle
aksam saatlerinde mekanin erillesmesi ve tenhalasma), oturma - dinlenme imkanlarinin
olmamasi ve trafikle sik kesisme olarak karsimiza cikmaktadir. Merkezde tenhalasmanin
engellenebilmesi icin yerel ydnetimler tarafindan cesitli sosyal ve kdiltlrel etkinliklerin
dizenlenmesi, toplu tasimanin kadinlara daha disik Ucretle hizmet saglanmasi ve 24
saataktif bir toplu tasima ile birlikteyerele 6zgi, nitelikli donati elemanlarina yer verilerek
halkin alana ilgisinin artiriilmasi bazi tasarim ilkeleri olarak benimsenebilir. Ayrica yeterli
sayl ve konfora sahip, sert iklim kosullarina karsi korunakli oturma mekanlarinin
olusturulmasi, yonlendirme amach adag¢ ve bitki kullanimi ise yaya vyolculuklarini
O0zendirecek ve yolculuk sirelerini artiracaktir.

Yayalarin ciddi bir glivenlik sorunu olarak belirttigi tasit trafigi ile sik kesisme ise alanin
yeniden tasarlanmasini giindeme getirmektedir. Ancak bu noktada alanin tamamen tasit
trafiginden arindirilmasi ticari isletmeleri gerekli mal ve hizmetlerden mahrum
birakacaktir. Nitekim igletmelerin %37,6’si Pazar harig haftanin her glnigereken
servisleri aldigini ifade etmektedir. Bu nedenle projelerde bazi caddelerde ve sokaklarda
tasitgirisine (isletmelerin tavsiye ettigi Gzere) 06.00-08.00 ile 22.00-24.00 saatleri
arasinda izin verilmesi daha efektif olacaktir. Bdylece yayalar guvenli, glrilti ve gevre
kirliliginden minimum dizeyde etkilenecek bir mekana kavusurken isletmeler islerinde bir
sikinti ile karsilasmayacaktir. Zaten daha 6nce de belirtildigi gibi alanda yayalastirmayi
isletmelerin %78,7'si desteklerken islerinin artacadi yonliinde goris belirtenlerin orani
%81,8'dir.

Hem vyerel halkin hem de alandaki ticari isletmelerin yapilacak yayalastirma projesine
karsi olumlu goérusleri oldukca 6nemlidir. Kentlerde yaya yollari ve yaya bdlgelerinin
olusturulmasi, sayilarinin artirilmasi orta erimde ekonomik olarak kazang saglarken, uzun
erimde mekanin degdisimi, sosyal ve kiltiirel gelisimi ve kentlilik bilincini etkileyecektir.
Bu calisma yapilan projelerin birkag secenegi/alternatifi icerecek sekilde kullanicilar ile
paylasiimasi gerektigini, paydaslarin gorisleri alinarak aktif bir katilimin énemini bir kez
daha aciga cikarmistir. Yayalastirma calismalarinda iyi bir tasarim kadar yerel halkin
katihmi ve vyerel vyo6netimlerin tesvik edici politikalarn projelerin  uygulanmasini
kolaylastirici bir etmen olarak karsimiza gikmaktadir.

NOT: Bu calismada Gazi Universitesi Rektoérligu ile Erzincan Belediyesi arasinda
imzalanan Erzincan Kenti Ulasim Ana Plani Ortak Hizmet Projesi’'nin Yaya ve Bisiklet Alt
Projesi veri setinden yararlanilarak hazirlanmistir.
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EK-1Yaya anketi bilgileri

Anket
Cadde / Sokak Adi Sayisi
Ali Kemal Caddesi 19
Dede Korkut Caddesi 20
Fevzipasa Caddesi 51
Kirklar Caddesi 20
Nerim Tombul Caddesi 15
Ordu Caddesi 26
Recep Yazicioglu Caddesi 16
Simerbank Caddesi 20
Zeki Pasa Caddesi 9
13 Subat Caddesi 25
357. Sokak 11
365. Sokak 7
750. Sokak 10
755. Sokak 10
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785. Sokak 10
Genel Toplam 269
EK-2Ticari anket bilgileri

Anket
Cadde / Sokak Adi Sayisi
Fevzipasa Caddesi 35
Nerim Tombul Caddesi 32
Ordu Caddesi 18
Recep Yazicioglu Caddesi 27
13 Subat Caddesi 19
Genel Toplam 131
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