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iklim degisikligi ve enerji giivenligi, 21. yiizyilda metropoliten kentlerdeki ulasim sektérii icin kilit konulardir. Kentler, kiiresel enerji tiketiminin
dértte iglinden sorumludur ve enerji talepleri 6zellikle artan trafik iiretimi tarafindan yénlendirilmektedir. Gelismekte olan (ilkelerde bireysel
motorlu arag¢ kullanimi siirekli artmakta, kentlesme egdilimi ve metropol kentlerin biiyiimesi bliiyiik sorunlar yaratmaktadir. Diinya
orneklerindeki gibi Tiirkiye’de de uzun yillar boyunca kentsel hareketlilikte motorlu ara¢ 6n planda tutulmus, dolayisiyla kent ve ulasim
planlamasi ¢alismalarinda, artan arag hareketliliginin getirdigi sorunlara ¢éziim arayisi temel olusturmustur. Bu modelin yerini yeni kentsel
hareketlilik kavramlari almis ve diinya ¢apinda hareketlilik odakli yeniden bir kentsel gelisim ile kamusal alanin arag trafiginden kurtariimasi,
kent sakinleri igcin yasam alanlari yaratmak amaglanmstir. Diger taraftan, Covid-19 pandemisi siireciyle de kentlerde hareketlilik bigimleri
agisindan insan iliskileri, calisma ve egitim alaninda 6nemli degisikler ortaya ¢ikmis, toplu ulasimi esas alan kararlar ile bisiklet ve yaya yollari
icin diizenlemeler yapilmasi hedeflenmistir. Bununla birlikte; pandemi sonrasinda siirdiiriilebilir kentsel hareketliligi tesvik icin kent i¢ci motorlu
arag trafigi, egzoz gazi salinimi, trafik girdltisi vb. olumsuzluklardan uzak bir erisilebilirlik ve yaya yirime mekdnlarinin fiziki kosullarinin
iyilestirilmesi 6nemli nlemler haline gelmistir. Salgin esnasinda, otonom araglara yénelik tercihlerde artis, 6zellikle sosyal mesafenin
saglanamamasi korkusu nedeniyle toplu tasima araglarinin kullaniminda ise diistis gérilmdis, ancak sirdiirtlebilir hareketlilik, yaya ulasimi
ve mahalle éigeginde erisilebilirligin dnemi anlasiimistir. Bu ¢alismada; kentsel mekdn, hareketlilik, hareketlilikte degisim ve kentsel mekdna
etkisi, 6nemi tekrar vurgulanan siirdiirilebilirlik yaklasiminda kalici kent ici ulasim ¢éziimleri ile ilgili literatiir arastirilmis, pandemi siirecinde
degisen hareketlilik bicimleri, sokaklarin 6nemi ve alinan énlemlere iliskin diinyanin farkli kentlerinden 6rnekler incelenmistir. Ayrica,
Biiyiikada’daki hareketlilik irdelenmis, kentsel sirddirdlebilirlik ilkelerine dayali kalici ve kriz durumlarinda direngli diizenleme énerileri
tartisilmistir.

Anahtar Kelimeler: Kentsel Mekdn, Hareketlilik, Covid-19 Siireci, Sokak, Biiyiikada’da Hareketlilik

ABSTRACT

Climate change and energy security are key issues for the transport sector in metropolitan cities in the 21st century. Cities are responsible for
three quarters of global energy consumption and energy demands are driven by increased traffic generation. In developing countries, the use
of individual motor vehicles is constantly increasing, the trend of urbanization and the growth of metropolitan cities create major problems.
Motor vehicles have been at the forefront of urban mobility for many years in Turkey, as in the world examples, so urban and transportation
planning studies have been based on the search for solutions to the problems brought about by increasing vehicle mobility. This model has
been replaced by new urban mobility concepts and it is aimed to free the public space from vehicle traffic and to create living spaces for urban
residents with a worldwide mobility-oriented urban development. On the other hand, with the Covid-19 pandemic process, important changes
have emerged in the fields of human relations, work, and education in terms of mobility in cities, and it is aimed to decide for bicycle and
pedestrian routes with decisions based on public transportation. With this, to promote sustainable urban mobility after the pandemic, urban
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motor vehicle traffic, exhaust gas emissions, traffic noise, etc. Accessibility away from negativities and improving the physical conditions of
pedestrian walking areas have become important measures. During the epidemic, there was an increase in the preferences for autonomous
vehicles, and a decrease in the use of public transportation vehicles, especially due to the fear of not providing social distance, but the
importance of sustainable mobility, pedestrian transportation and accessibility at the neighborhood scale was understood In this study; urban
space, mobility, change in mobility and its effect on urban space, the importance of sustainability approach and the literature on permanent
urban transportation solutions has been researched. Examples from different cities of the world were given regarding the changing forms of
mobility with the pandemic process, the importance of street spaces and precautions.. In this study, In the sustainability approach, the
importance of urban space, mobility, change in mobility and its effect on urban space, which is emphasized again, the literature on permanent
urban transportation solutions has been researched, and examples from different cities of the world regarding the changing forms of mobility
with the pandemic process, the importance of street spaces and the precautions taken. In addition to this, mobility in Bliyiikada was
researched, permanent and resilient regulation proposals based on urban sustainability principles were discussed.

Keywords: Urban Space, Mobility, Covid-19 Process, Street Spaces, Accessibility in Biiyiikada.

GIRIS

Bireysel ulasim odakh model, uzun yillar boyunca modern kent planlamasinin temelini olusturmus,
kent mekanlarini ve imajini sekillendirmistir. Nitekim, gelismekte olan llke kentleri halen, otomobil
agirhkli planlandigi icin ¢evre sorunlari katlanarak biiyimeye devam etmektedir. Cevre sorunlarina
sebep olan sera gazi emisyonlarinin dortte biri, trafik kaynakli olup yasam kalitesini ve iklim kosullarini
tehdit etmektedir. Diger taraftan teknolojinin gelismesiyle diinya kentlerinde artan hareketlilik, kentsel
mekan acisindan elverisli, glivenli ve konforlu degildir. Bu gelisme, sadece ulasim altyapisinin daha da
genisletilmesi degil, yesil alan tiketimi ve insan 6lgeginin yok olmasi nedeniyle sosyal yasamin
zedelenmesi ve kentsel mekan kalitesinin daha fazla yitirilmesi sonuglarini dogurmaktadir.

Kentsel mekanda daha iyi yasam kalitesi saglamak amaciyla sirdirilebilir gelisme; cevreci hareketlilik
(mobilite), daha verimli ve sessiz calisan (emisyon salinimi az) motorlu arag, yaya-bisiklet ulasimi, arag
paylasimi, kamusal ulasim tesviklerinin arttirilmasina yonelik paradigma degisikligine ve otomobil
trafigi tarafindan sekillenen yerlesim striktirlerinin yeniden tanimlanmasina olanak saglar. Bu yeni
tanim, simdiye kadar sadece sektorel planlama konusu olan ulasim olarak goriilmis, kentsel gelisme
ve kentsel tasarim konularina entegrasyonu yeterince basarili olmamistir. Karayolu bazl kentte
uyusmazlik, sadece ekolojik veya ekonomik degil, ayni zamanda sosyal boyuttur yani araba dostu
kentin asosyal oldugu kanitlanmistir (Bodenschatz ve digerleri, 2013:17). Zamanla kalite kaybina
ugrayan kentsel mekan, yerlesim alanlarindaki tiim bosluklar yani dis mekanlar, boslugun yan Griini
olup genel kullanima yénelik kamusal alandir (Curdes, 1997, s.116). lyi bir yasam Kkalitesi igin
sardaralebilir hareketlilik ile; “kent sakinlerine alternatif ulasim secenekleri saglamak, ulasim
guvenligini arttirmak, sera gazi emisyonlarini, enerji tiketimini, hava ve giriltu kirliligini azaltmak,
ulasim verimliligini, kentsel cevre ve peyzaj kalitesini, ekonomi ve toplum yararina artirmak”
hedeflenmistir (Korkmazytirek ve Polat, 2019:232). O halde, gelecege iliskin; mesafelerin kisaltiimasi
ve kentsel mekanlarin kisisel ihtiyaglara gore uyarlanabilirligi ile daha giivenli ve konforlu hareketliligin
ilke edinilmesi s6z konusudur. Ayrica, ge¢miste kent mekaninin ginlik yasam ortami iken,
motorlasmanin etkisiyle kaybolan mekansal kaliteyi arttirmak amaciyla sokaklarda, otomobil trafiginin
sinirlandiriimasi ve yaya alanlarinin geri kazanimi tekrar giindeme gelmistir.

Tum bunlarin yani sira, Covid-19 pandemisi diinya capinda hareketlilik bicimini ve ginlik hayatin
dinamigini degistirmis, sinirlarin kapanmasi ve durdurulan ugus baglantilari ile uzun mesafe
hareketliligi kisitlanmistir. Pandemi siiresince diinyada kentsel (calisma, egitim ve barinma vb. gibi)
islevlerin konut icerisinde gerceklesmesi yasami etkilemis ve hareketlilik mahalle 6lcegi ile
sinirlanmistir. Degisen yasam bigimleri; alinan glivenlik énlemleri, bulas riskini azaltmak amaciyla
hareket kabiliyetinin azaltilmasini ve kisitlanmasini iceren bu slirecte, sirdirulebilir hareketliligin
onemi daha cok 6n plana cikmis, 6zellikle kentsel alanlardaki gerekliligi gozler 6niline serilmistir (Frey
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ve digerleri, 2020:2, 7). Boylece, ulasim (6zellikle hava ve kara tasimaciligl) Covid-19 salginindan
olumsuz etkilenen sektérler icinde yer almistir (Oz vd., 2020). Diinya kentlerinde daha giivenli
hareketlilik i¢in kaldirim genisliklerini ve yaya yollarini arttirma egilimleri, mahalle ve sokak 6lgeginde
kriz durumlarina karsi dayanikli mekan tasarimlari yeniden glindemdedir (Bliss, 2020).

Calisma kapsaminda; herkes icin erisilebilir ve binalar arasindaki dis mekanlar olarak kentsel mekan,
farkli ulagim bigimlerinin ortak bir hedefe yonlenmesi bakimindan hareketlilik kavramlari aragtiriimigstir.
Ayrica, bu arastirmada yeni kentsel hareketlilik yaklasimlarina deginilmis, pandemi stirecinde degisen
hareketlilik bigimlerinin kentsel mekdnda yansimalari ve yasam alani olarak sokaklarda alinan
uluslararasi dnlemler incelenmistir. Calismada; dinyanin farkli kentlerinde bu sirecte nemi tekrar
vurgulanan siardardlebilirlik yaklasimiyla kalici kent ici ulasim ¢ozlimlerine dayal deneyimlerden
yararlanmak ve alinan dersler cercevesinde, Blyilikada’daki kentsel mekan diizenlemeleri icin 6neriler
gelistirmek amaclanmustir.

Prens Adalari’ndan Biliyikada’nin 6rnek alan secilmesinde;

- Adanin hem istanbul kent sinirlari icinde konumlanmasi, hem de izole durumda, kendine 6zgii bir
yapilasmaya, kimlige, yasam ve hareketlilik bicimine sahip olmasi,

- Ana karadan adaya ulasimin agirlikli bicimde deniz yolu toplu tasima araclariyla saglanmasi,

- Adanin motorlu 6zel arag trafigi, egzoz gazi salinimi, trafik glralttsia vb. olumsuzluklardan uzak bir
hareketlilik modeli barindirmasi,

- Adadaki kamusal mekanlarda, yaya agirlikl olarak ve gevreci alternatif araglarla ulasilabilirligin
saglanmasi etkili olmustur.

Dolayisiyla, bu arastirma ile strdirilebilir hareketliligin, sadece ulasimla iliskilendirilecek bir eylem
degil, kentsel yasami olusturan énemli bir etken olduguna isaret edilmekte olup, Covid-19’un kentsel
mekan tasarim alaninda da degisiklikler yapilmasini zorunlu kildigi gorilmistiir. BlylUkada’daki
hareketlilik modeli, kentlerimiz bitiinlinde belirlenecek uygun alanlar icin strdirilebilir gelisme
ilkelerinin kalici kilinmasi ve kriz durumlarina karsi dayanikli mekan tasarimlari kapsaminda bir ¢ergeve
ornek olarak degerlendirilmistir.

1. Hareketlilik Bigimlerinde Degisim ve Kentsel Mekana Etkisi

Kent mekanlarini ve imajini bigimlendiren, karayolu temelli modelin yerini stirdirilebilir hareketlilik
yaklasimlari almaktadir. Covid-19 pandemisi siirecinde de, diinya kentlerinde daha givenli yaya
hareketliligini amaclayan dizenlemeler, mahalle ve sokak 6lceginde mekansal iyilestirme calismalari
yeniden glindeme gelmistir. Bu baglamda, kentsel mekan ve hareketlilik kavramlarinin incelenmesi
cevre, insan saghgi ve ekonomik acidan énemlidir.

e Kentsel Mekédn

Kentsel mekan, yerlesim alanlarindaki bosluklar olup, binalar bosluklarin kabugunu olusturur yani
kentsel mekan kentsel acik alan ile esdegerdir (Curdes, 1997:116). Kentsel mekani; Madanipour,
“fiziksel ve herkes tarafindan erisilebilir olan bir yer”, Rob Krier ise; tim binalar arasindaki dis mekanlar
olarak belirtmistir (inceoglu vd. 2009:132). Dolayisiyla, dis mekan acik havada, kamusal ve engelsiz bir
hareket alanidir (Krier, 1979:15). Kentsel dis mekanlar (sokak, cadde ve meydanlar) insan-cevre
etkilesiminde 6nemli, zaman kadar temel bir gereklilik ve toplumsal faaliyet Griintdir (Bakan ve Konuk,
1987:11-12, Curdes, 1997:116). O halde, her Uretim tarzi kendi 6zglin mekanini yaratir ya da 6nceden
var olan mekani kendi amaclarina gére sekillendirir (iskenderoglu ve Gégebakan, 2022:516). Diger bir
ifadeyle; insanin birey ve sosyal bir varlik olarak gelisebilmesi icin mekansal ve sosyal cevreye ihtiyaci
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vardir, cevresiyle bitlinlesebilen insan, mekani kendisi ve etrafindakiler icin bicimlendirebilir (Gerd,
1998:13, 15-17).

Mekan sinirlarinin gegen yizyilda daralmasi (demiryolu ve otomobilin, ucak ve roketlerin icadindan
beri mesafelerin kisalmasi nedeniyle), hizli ulasim ve hareketlilik ile insanin mekanla, mekansal
cevredeki diger canlilarla olan somut iliskisi kaybolmaya yiz tutmustur.

® Hareketlilik

Ulasim bicimleri (modlari) ve araglarinin (bireysel motorlu, toplu tasima, bisiklet, e-scooter vb.nin)
ortak bir hedefe yonelik batincil incelenmesi olan hareketlilik (K6lz, 2010:229), hem kisa vadeli
(trafik), hem uzun vadeli (go¢), hem sosyal hem de mekansal boyutlari ifade eder. Bu calisma
kapsaminda Uzerinde durulan mekansal hareketlilik; islevlere yani calisma, ticaret, egitim veya
rekreasyon alanlarina ulasimiicerir (Beckmann vd., 2006:18-20). Dolayisliyla, kentsel hareketlilik giinltk
gerceklesen yolculuklarin tamami ve bu yolculuklar ile ilgili yontem ve kosullar diger bir ifadeyle secilen
ulasim tirleri, yolculugun uzunlugu, yolculuk boyunca harcanan zaman vs. seklinde tanimlanmaktadir
(Costa vd., 2017:3649-3659).

e Hareketlilikte Degisim, Siirdiiriilebilir Hareketlilik

Kentsel yasamin temellerinden biri, belirli bir yasam tarzi ve toplumlarin kendilerine 6zgii hareketlilik
bicimleridir. Zamanla kent ici hareketliligin artmasi, kamusal mekanin kaybolmasina neden olmus,
sokak ve meydanlar motorlu tasitlarin egemenligi altina girmistir (Anders, 1998:149). Bunun yani sira,
bireysel yasam tarzinin degisimiyle desteklenen bos zaman aliskanliklari, insanlari kamusal alanlarda
kalmaya ve tiiketime tesvik etmis, dolayisiyla degisen hareketlilik ile sokaklarin da degisimi s6z konusu
olmus, bu degisikligin surdirulebilir olmasi icin kamu sektoriinliin yeni kararlar almasi gerekliligi
dogmustur (Bodensschatz vd.,2013:36). Dolayisiyla, 21. ylizyilda metropoliten kentlerdeki ulasim
sektorliniin kilit konularindan iklim degisikligi ve enerji givenligi (Arndt vd., 2014:12) ile insan
davranislari degismis, bireysel motorlu aracin yani sira bisiklet gibi alternatif ulasim araclari da tercih
edilmistir. Ayni zamanda, otomobil lretiminde de degisim ile daha sessiz, daha az enerji tiiketimi ve
cevreye daha az zararl gaz salinimi saglanmaktadir (Bodensschatz vd.,2013:36). Nitekim sirdirilebilir
hareketlilik icin; ekolojik ve sosyal acidan adil tasarim, ¢alisanlarin evlerine yakin is yerleri veya evden
calisma, egitim, alisveris, kllturel etkinlik, ziyaret amach mesafeleri ylirimek, bisiklet ve toplu tasima
araclariyla kolay, konforlu ulasim, semt ici kargo bisikletleri, yerel hizmetler igin elektrikli arag ile
tasimacilik 6nerilmektedir (Rammler, 2015:75, 236).

Gegmis yillarda, 1988’de Avrupa Parlamentosu tarafindan Avrupa Yaya Haklari Bildirgesi kabul edilmis,
yaya ulasiminin bir ulasim ve kent hakki oldugu belirtilmistir (Avcan, 2018). Boylece, yogun kentsel
cevrede insanlarin glnlik davranislarinin kentsel acik mekanda 6nemli rol oynadigl anlasiimis ve
kamusal alanin bir bileseni olarak toplu tasima sistemlerinin yaya bolgeleri ile birbirlerini tamamlamasi,
kent sakinlerinin de mahalle tasarim sirecine dahil edilmesi gerektigi vurgulanmistir (Anders,
1998:161-162). Bu konuda diinyadan 6zel bir 6rnek Venedik; turistik olsa da ayni zamanda yerlesik
nifusun ikamet ettigi, calistigl, yaya ve deniz ulasimi agirlkli, yillardir arag trafigine kapali stirekli bir
yaya kentidir. Burada, kent disindan gelen motorlu bireysel ulasimin sonlandirildigi noktada, yerel su
yolu toplu tasima sistemine iyi bir entegrasyon ile terminal istasyonu ilkesi uygulanmistir ve iskeleler
yaya ylurime mesafesindedir (Grund, 1997:209). O halde, ylizyillar boyunca yaya trafigine gore
tasarlanmis ve uyarlanmis Venedik kenti, araba ile erisimin engellendigi dar sokaklari ile insan 6l¢egini
algilamak igin 6zel bir modeldir (Gehl, 2019:12,13).

Ulkemizde ise, yillarca kentsel hareketlilikte motorlu arag 6n planda olmus, kent mekanlarini ve imajini
sekillendirmis, planlama ve ulasim calismalarinda artan arag hareketliliginin getirdigi sorunlara ¢6ziim
arayisi baz alinmistir (Korkmazyiirek, Polat, 2019:226). Kent i¢i ulasimda, yeni yollarin agilmasi ve yeni
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ulasim araglarinin belirlenmesi, yayginlasmasi 18. ylizyildan baslayarak 19. yizyil boyunca devam
etmistir. istanbul kent igi ilk rayli toplu tasima hatti olarak 1871’de tiinel yapilmis, ilk otobiis de 1926’da
hizmete girmistir. Zamanla kent i¢i yollar araglar tarafindan isgal edilmis, yayalar icin hareket zorlagsmis
ve daha sonra ¢6zim amagli yayalara 6zel dolasim alanlari tasarlanmaya baslanmistir. Beyazit Yayalar
Bolgesi, meydanin tasit trafiginden arindirilmasi ile Tirkiye’de yayalastirma calismalarinda ilk
orneklerden biri olarak gosterilmektedir (Aru, 1965). 1990 yilinda Beyoglu-istiklal Caddesi
yayalastirilarak bu aksta tramvay yeniden isletilmeye baslanmis (Tarkiin A., 2022, s.16), sonrasinda
Nuruosmaniye Caddesi, 1992’de Bahariye Caddesi yaya yolu olmustur. 2002 yilindan itibaren genelde,
istanbul’un her ilcesinde en az bir cadde veya sokagin yayalastirildigi, giinimiizde 6zellikle istanbul
metropoliinde yapilan yayalastirma projeleri ve uygulamalarinin sayica arttigi gérilmektedir (Gultiken,
2010:74-80), ancak kent genelinde motorlu bireysel arag trafigi hakimdir.

O halde, kentler siirekli degismekte olup, yeni olan hiz ve 6lgektir. Kentin dénisimiine; kentsel
hareketlilik, altyapi, konut yerlesimleri, yasam tarzlari, istihdam ve bunlarin mekansal boyutlarindaki
kokli degisiklikler eslik etmektedir. Tim bunlar, yeni aktorlerin ve katihm bigimlerinin gelisimi ile iliskili
olup, silrdirilebilir kalkinmanin kiiresel hedefleri olan Sdrdirilebilir Kalkinma Hedefleri (SKH)
yonilinde de hareketlilik s6z konusudur. Ayrica, bunlara “blyuk dijital donlisim" ya da 6niimizdeki 20
yil icinde kentsel arazi kullanimini olumlu ya da olumsuz etkileyebilecek (kaynak verimliligi hareketliligi,
cevreci Uretim veya bilgiye seffaf erisim gibi firsatlarla iliskili) genis kapsamh degisiklikler eklenebilir.

Gehl’e gore gelecegin kenti icin hareketlilik; toplumun ihtiyaclarina gore daha fazla odaklanmali,
tasarimda yasayanlarin etkisi ve insan boyutu belirleyici olmalidir. Clink{ yasayanlarla kent yasanabilir,
canh hale gelebilir. Bu yaklasim; kentsel mekanlardaki hareketlilik yavaslatilarak, mimkin oldugunca
emisyonsuz alternatif araglarla desteklenerek hayata gegirilebilir. "insan 6lceginde-sosyal-dayanikli"
kent vizyonu icin; yere 6zel yéntemlerin benimsenmesi, giivenli kamusal alanlar (meydanlar, toplanma
yerleri, caddeler, sokaklar) yaratiimasi, kentsel mekanin yayaya geri verilmesi esas alinmalidir (Dosch
vd., 2017:1-2).

Dolayisiyla, eski model gecerliligini yitirmis olup, yerini yeni kentsel hareketlilik yaklasimlari almakta,
diinya ¢apinda bir paradigma kaymasi yasanmaktadir. Hareketlilik odakli, bu yeniden kentsel gelisme
ile arag trafiginden kurtarilan (Rudder, 2021) kamusal alana iliskin tartismalarda, sokak gecmisteki gibi
kentin yasam alani haline gelmistir. Dolayisiyla, 1970'lerden bu yana Avrupa kentlerinde; tarihi acgik
alan, meydan, sokak ve caddeleri yeniden canlandirma girisimlerinde bulunulmus, terkedilen tarihi
kent merkezlerini yayalar ve yayalari cezbeden ilave kullanimlar ile yeniden yasamla doldurma
hedeflenmistir (Anders, 1998:150). Bu ¢ercevede; gegmiste glinliik yasam mekani iken motorlasmanin
etkisiyle kaybolan kalite unsurunun, kent mekaninin baglanti elemani — hareket kanali olarak sokakta
da, yeniden kazanilmasi 6nemli hale gelmistir.

e Kentsel Mekdnda Hareket Kanali - Sokak

Kentin ¢ehresi ve toplumsal degisimin aynasi olarak nitelendirilen kamusal mekan tirleri; meydan,
sokak, cadde, kavsak, koprii ve alt gecit, toplu tasima duragi, halka agik otopark, cok islevli park ve
yesil alandir (Stadt Zirich, 2006:4, 13). 1960'larda K. Lynch, “sehir imaji” adli eserinde; sokaklari,
¢evrenin imaji Gzerinde 6zellikle glicli bir etkiye sahip hareket kanallari olarak betimlemistir. Lynch,
trafik yogunlugunun, kiltirel veya tiketime dayali islevlerin, mekansal genislik veya darligin,
karakteristik cephelerin kentin baskin 6geleri olarak cadde ve sokaklara kimlik kazandirdigini ifade
etmistir (Lynch, 1965: 60, 63-68). Sokaklar bi¢im, Olcek ve islevlerine gore; yapisal (ana ve tali yol,
¢tkmaz sokak, merdivenli sokak), islevsel (alisveris caddesi, konut sokagi, yaya yolu, bisiklet yolu),
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bicimsel (bulvar, dar-genis, uzun-kisa), topografik konum (dag yolu, vadi yolu, 6n, arka sokak) vb.ne
gore farklilagirlar (Curdes, 1997: 63, 123).

1990'larin ikinci yarisinda, A. Feldtkeller, bir kentin sokak olmadan varhgini siirdliremeyecegi ya da kent
ve yasam kalitesinin sokaklara bagli oldugunu ileri stirms, sokagi cesitlilik ve karsitliklarin goriiniir hale
geldigi kentsel mekan olarak tanimlamistir (Geschke, 2009: 11-13). J. Rykwert icin sokak; kentte erisim
aracl, toplumun yasam cizgisidir. O halde, sokaklar; hem ag sistemi icinde bir kentsel mekan, hem de
bir altyapi seridi olup ¢ok islevlidir; insan ve mallarin tasinmasini yonlendirir, bina ve parsellere cephe
acma gorevini yerine getirir, ayni zamanda dinlenme ve etkinlik alanlaridir. Mekansal ve islevsel
Ogelerin etkilesimi ile sokaklar; 6zel bir atmosfer yaratir ve icinde konumlandigi yerlesim alaninin
(mahallenin) kiinyesini olustururlar (Pesch ve Werrer, 2010: 208). Kent ici trafikte ve 6zellikle otomobil
sayisindaki hizli artis nedeniyle yayaya geri donis ve sokaklari kurtarma amacli ¢6ziim olarak; yaya
bolgesi veya alisveris sokaklari gelistirilmistir. (Danielewski, 1976:7) Dolayisiyla, sokaklar, arag
tasimaciliginin yani sira baska amaglara da hizmet eden kentsel mekanin temel 6gesidir (Jacobs,
2017:49). Bu baglamda, cadde ve sokaklardaki giivenli hareketlilik tirlerine iliskin mekansal diizenleme
ve tasarim calismalari, Covid-19 pandemisinden 6nce de giindemde iken aciliyeti ve uygulanabilirligi,
pandemi sirasindaki deneyimlerle pekistirilmistir.

2. Pandemi Siireci ile Degisen Hareketlilik Bicimleri ve Sokaklarin Onemi

Aralik 2019’un sonlarina dogru Cin’in Wuhan kentinde ortaya c¢ikan koronaviris salgini kentlerdeki
yasami blyuk 6lctide degistirmis ve alinan glvenlik 6nlemleri nedeniyle hareket kabiliyeti azalmistir.
Bu degisim, yerel hareketliligin 6nemini ortaya ¢ikarmis ve yasam ortami fiziksel egzersizin insan igin
temel ihtiya¢ haline gelmesiyle kamusal alan olmustur (Frey vd., 2020:2). Enfeksiyon riski ve
pandeminin farkli etkileri diinya ¢apinda goérilmuis, bu sirecte hareketlilik bigimlerine gore farkl
deneyimler yasanmis ve cesitli dizenlemeler yapilmistir.

2.1. Deneyimler ve Uluslararasi Onlemler

Koronaviris salgini sirecinde evden egitim ve calisma ile motorlu 6zel arag, ayni zamanda toplu tasima
araglarinin kullanimi dismdistiir. Bu durum, daha az fiziksel temas amaciyla 6zel arag, bisiklet ve
scooter kullanimindan ya da genellikle yaya erisiminin tercih edilmesinden kaynaklanmistir (Adiang vd.,
2020:2). Kent ici kamusal mekanlarda yayalara yeterli alan ayrilmasi amaciyla, Covid-19 6ncesi ve
sonrasi minimum fiziki mesafe (1-1,5-2 m) kurali ile “gegici bisiklet yollarinin agilmasi", “kaldirimlarin
genisletilmesi”, "hafif bireysel hareketlilik" altyapisi olarak adlandirilan “toplanma vyerleri”
diizenlenmistir.

ilk olarak Berlin, Bogota, Meksika ve New York gibi sehirlerde (Frey vd., 2020:24), ardindan diinya
capinda; (trafik konileri ve cikarilabilir bariyerler ile olusturulan) hizli, disik maliyetli, mevcut
kaynaklarin kullanildigi, taktiksel sehircilik (Tactical Urbanism) yontemiyle yaya alanlari ve bisiklet
yollarini geri kazanmaya yonelik cesitli uygulamalar gorilmustir. Sevilla ve New York City'de gegici
(pop-up) bisiklet seritleri ve kapsamli bisiklet yolu aglari olusturulmustur. Bir slredir, diinyada benzer
gelismeler uygulanmakta iken, uzun vadede istikrari saglamak amaciyla Covid-19 krizi, genellikle iklim
degisikligine karsi ve slirdlrilebilirlik hedefli harekete gegmek icin bir firsat olarak gosterilmektedir. Bu
firsat, bazi kentlerde sokaklarin yiriime alanlari ve bisiklet yollari olarak yeniden kamu kullanimina
aciimasidir. Ayni zamanda, “daha iyi insa etme”, kriz sonrasi mevcut sistemi yeniden yapilandirma ve
daha siirdiirilebilir hale getirme dislincesi icin de déniim noktasidir.

Ulasim modlarindaki degisiklige iliskin yapilan bir analize gére; ispanya'daki Santander kenti icin en
onemli diistslerin toplu tasima icin kaydedildigi, 6zel araba kullaniminin arttigi tespit edilmistir. Bu
gelismenin diinyadaki pek ¢cok kent icin gecerli oldugu gorilmius, bu dénemde bisiklet kullaniminin
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daha az olmasi da dikkat ¢ekmistir. Pandemi siirecinde diinya ¢apinda gerceklestirilen degisiklikler;
toplu ulasimi temel alan ve bu dogrultuda kararlarin getirildigi yaklasimlar olup bisiklet ve yaya yollari
icin diizenlemelerin ve planlama galismalarinin da yapilmasi hedeflenmistir. Bununla birlikte; salgin
sonrasinda, kentsel sirddrilebilir hareketliligi tesvik edici degisiklikler, bisiklet yollarinin yapiminin
arttirlmasi, yaya kaldirimlarinin genisletilmesi ve kaldirrm bulunmayan yerlere eklenmesi 6nemle
vurgulanmigtir.

Bu c¢ercevede; motorlu bireysel trafigi sinirlandirmak amagli, yaya ve bisikletliler lehine sokaklarda
yeniden dagitima yonelik blyilk 6lcekli girisimlere sahip alti 6rnek sehir olarak Bogota, Briiksel, Il de
France, Milano, Lima, Oackland’daki uygulamalar:

-Bogota’da bir gecede yaratilan talebe duyarh acil durum bisiklet yollari,

-Briiksel’de ylrime, bisiklet, scooter ve ek seritler icin sehir merkezinde yeniden yaratilan 6ncelikli
alanlar,

-Il de France’de toplu tagimadaki yolcu kaybini telafi etmeye destek icin yapimi hizlandirilan 650 km’lik
bolgesel bisiklet agi,

- Milano’da acil durum seritleri, hiz bolgeleri ve yayalastiriimis meydanlar ile Covid-19 sonrasi
hareketlilik plani,

- Lima’da acil durum seritleri olarak konuslandiriimasi ilk olarak planlanan 301 km’lik yol agi,

- Oackland’da bisiklet kullanicilari ve scooter’lar igin sosyal alan saglamak amaciyla “yavas sokaklar”,
San Fransisco’da ylirliyUs ve bisiklet 6ncelikli bir dizi cadde dizenlemesi,

olarak gorilmektedir (Sekil 1) (Frey vd., 2020:26).

N

Bogota Briiksel Il de France

Milano Lima Qackland

Sekil 1. Pandemi Siirecine iliskin Sokaklarin Yeniden Diizenleme Girisimleri (Frey vd., 2020:26)

Covid-19 siirecinde, 6ncelikle hareketlilik tiirlerinin degistirilmesi, tim insanlar icin adil, stirdirulebilir,
givenli yer degistirme hedeflenmistir. Bu hedeflere yonelik; mesafeye dayall, rota bazl, ulasim modu
tabanl ve kentsel niifusun hareketliligi olmak tzere doért farkli yaklasim belirlenmistir. Strdurilebilir
hareketliligin tesviki icin de; kentsel toplu tasima igin glivenlik, bisiklet kullanimi ve yaya yollarinin
yayginlastiriimasi, mikro mobilite ve otonom (slirlicistiz) ulasim araglarinin kullanimi gibi 6énlemler
bilinmektedir. Ayrica glivenli, ekonomik, erisilebilir ve cevresel agidan siirdirilebilir bir ulagim sistemi
toplumun tim gruplar icin gecerli olmalidir. Bu faktérler ayni zamanda, Siirdirilebilir Kalkinma
ilkeleri’nin “Surdirilebilir Kentler ve Topluluklar” baslikli on birinci hedefinde; “Kentleri ve insan
yerlesim yerlerini, herkesi kucaklayan, glvenli, gli¢li ve strdirilebilir kilmak” seklinde yer almaktadir
(United Nations, 2015).
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e Pandemi Oncesi Siirdiiriilebilir Kent Yaklasimi

Surdurdlebilir kent baglaminda; kisa mesafeli kompakt kent yani karma islevlerle nispeten yiiksek
yerlesim yogunlugunu destekleyen bir tasarim gelistirilmistir. Bu konsept ile; kentin, glinlik ihtiyaglara
en kisa mesafede ulasilabilecek sekilde yeniden insa edilmesi, karma islevlerle araba sayisinda 6nemli
bir eksiltme ve acik kamusal mekanlar yaratilmasi hedeflenmistir. Diger taraftan pandemi siirecinde;
“15 dakikalik sehir” konsepti ile Paris’in her bolgesinde glnlik temel gereksinimlere ve hatta is
yerlerine sadece ylrilyerek veya bisikletle erisim, daha fazla kendi kendine yeten topluluklari tesvik
yaklasimli “ekolojik doniisim” amaglanmistir. Bu sekilde, ¢evre sakinleri igin sokaklarda yasam
kalitesini artirmak, hava kirliligini azaltmak yani “yesil, kisa mesafelerde, daha az otopark yeri ve daha
az arabanin oldugu bir kent” hedeflenmistir.

“Kisa mesafeli kent modeli” mahalle dlgeginde hakim olunabilir, glivenli ortam anlamina gelmekte
olup, Oslo’da 2015 yilindan beri adim adim uygulanmakta, diger iskandinav kentleri, Londra ve
Barcelona’da da bu sekilde, kademeli bir kent merkezi déniisiimi planlanmaktadir (Tolksdorf, 2021).

Benzer yaklasim, mekansal strateji baglaminda Melbourne kenti icin 2017-2050 vyillari arasina
tarihlendirilmis bir pilot proje olarak yurutiilmektedir. Plan Melbourne, 20 dakikalik mahalleler
prensibini desteklemekte; “yerel olarak yasamak” ilkesinden hareketle, insanlarin ginlik ihtiyac
duyduklari hizmetlerin coguna 20-30 dakikalik bir ylirliyis mesafesinde, glvenli bisiklet ya da yerel
toplu ulasim araclari olanagi sunmaktadir. Kurulan ag sistemi ile sosyal acidan kapsayici, ekonomik,
esitlikei, erisilebilir, saglikh, glivenli ve iklim degisiklikleri etkilerine karsi direngli yasanabilir kent
yaratilmasi hedeflenmistir (Whitzman, 2017).

Salgin doneminde hiz kazanan “Slow Streets” yani “Yavas Sokaklar” yaklasiminda da; kentlerin belirli
sokaklarindaki trafigi sinirlandirarak arag trafigini en aza indirmek, yliriimeye ve bisiklete binmeye
oncelik vermek, sokaklari daha paylasimli kullanabilmek amacglanmistir. Bu program ile otomobil ve
toplu tasima glizergahlarinda, yaya ve bisikletli i¢cin alternatif yollar olusturulmaktadir. San Francisco’da
30’dan fazla koridorda bu program uygulanmis ve devam edilmekte, Sikago’da da benzer calismalar
yiritilmektedir (Oztas, 2020).

Boylece, pandemi 6ncesinde ortaya cikarilan ve salgin siirecinde de benimsenen bu konseptler ile
otomobil bagimliigini azaltan, kiclk yerlesimlerdeki hareketlilik bicimi benzerini, hakim olunabilir
Olcekte Ust seviyeye c¢ikararak kriz durumlarinda da, sirdirilebilir kentsel dayaniklilgl saglamak
anlayisi giindeme getirilmistir.

2.2. Pandemi Siirecinde Diinya Kentlerinde Siirdiiriilebilir Hareketlilik Onlemleri

Covid-19 pandemisi sirecinde, Surdirilebilir Kalkinma Hedefleri'nin on birincisine uygun olarak;
givenli ve tim insanlar icin erisilebilir hareketlilik bicimlerini gergeklestirme amacina sokakta bisikletli
ve yaya icin daha fazla alan birakilarak, 6rnegin; Berlin, Milano, Bogota, Barselona’da yeni bisiklet
yollari insa ederek ve 6rnegin; Montreal, Dublin, Sidney, Briiksel’de yaya yollarini genisletilerek
ulasilmistir.

Ayrica, sdrdiaridlebilir hareketliligi tesvik igin bisiklet altyapisinin ve yaya dolasim zonlarinin
genisletilmesi, toplu tasimada givenlik, mikro mobilite is birliginin desteklenmesi ve otonom ulasim
araglarinin kullanimi amaglanmistir (Tablo 1).
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Kategori Amaglar
- Cevre dostu ulagimi desteklemek

Bisiklet - Aktif ulasimi desteklemek

Altyapisinin - Bireysel motorlu arag trafigini azaltmak

Genigletilmesi - Guvenligi artirmak (bulas riskini azaltmak, riskli gruplari
korumak)

- Bisikletin glvenligini ve erisilebilirligini artirmak
- Cevre dostu ulasimi desteklemek

Yaya Dolagim | - Aktif ulagimi desteklemek

Zonlarinin - Ozel arag trafigini azaltmak

Genisletilmesi - Guvenligi artirmak

- Yesil alan ve agik alanlara erisilebilirligi artirmak
- Guvenligi ve glivenlik duygusunu guglendirmek
Toplu Tasima icin | - Ozel arag trafigini azaltmak

Giivenlik

Onlemleri
Mikro  Mobilite | - Glvenligin artiriimasi
icin Destekgilerle | - Erisilebilirligi artirmak
is birligi
Otonom Araglarin | -Glvenligin artiriimasi
Kullanimi

Tablo 1. Sirdiiriilebilir Hareketlilik icin Oncelikli Hedefler (Adiang vd., 2020:14-15)

S6z konusu kategorilere iliskin farkli kentlerden bazi 6nlemler séyle siralanabilir:

- Peru'nun baskenti Lima’da bisiklet ulasimi 6ncelikli kararlar ile 142 km'lik gegici, uzun vadede ise 301
km'lik yeni ve kalici bisiklet yollarinin hayata gegirilmesi planlanmustir,

-Pandemi 6ncesi Viyana'da sokak kesisim alanlarinda, bisiklet ve yayalar i¢in paylasimli diizenlenmeler
yapilmis, motorlu tasit girisinde kisitlamalar ile trafik sakinlestirilmis ve givenlik arttiriimistir.
Covid-19 salgini siirecinde ise, kamusal alani arttirmak i¢in 25 ayri yerde gegici toplanma alanlari ve
bisiklet yollari olusturulmus, boylece kent halkinin temiz havada hareket etme, kent mekanlarinin
keyfini ¢cikarma firsati yaratilmis, bireyler arasinda sosyal mesafe birakilmasina da énem verilmistir
(Adiang vd., 2020:14-15). Federal Hikimet, mevcuttaki 19 tasit yolunun, yaya kullanimina agilmasini
gerceklestirmistir (Frey vd., 2020:31) (Sekil 2).
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Sekil 2. Nisan 2020 itibariyle Viyana Kentinde Trafige Kapali, Yaya ve Bisiklet Kullanimina Agik
Sokaklar - Gegici Toplanma Bolgeleri (Frey vd., 2020:31, 38)
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° Berlin’de Covid-19 krizi sirasinda, yogun yerlerde toplam 21,5 km.'lik "gecici bisiklet yollari"
aciimis ve bir kisminin kalici olarak uygulanmasina karar verilmistir. Bisiklet altyapisi igin dizenli
planlama ve hizli uygulamaya yonelik bir rehber hazirlanmistir (Kallgren, 2021) (Sekil 3).

Sekil 3. Berlin'de Planlanan Gegici Bisiklet Yollari Haritasi ve Gegici Bir Bisiklet Yolu (Frey vd., 2020:28)

° Briiksel kent merkezinde yaya ve bisikletlerde oncelik gegerli olup, konut vyerlesim
bolgelerindeki toplanma alanlarinda ve baglanti yollarinda kalici hiz kontrol sarti ile izin verilmistir.
Paris’te ise, artan sayida bisikletgiye en kisa siirede yer agmak igin bisiklet yolu projeleri uygulanmaya
baslamistir. Bu girisim, Paris'te 150 km'lik bisiklet yollarini icermis, ayrica yol Ustli arac park seritlerinin
gastronomi alanlari olarak kullanilmasina izin verilmistir (Frey vd., 2020:30) (Sekil 4).

Sekil 4. Solda:Paris-Rue De Rivoli’de Yeni Bisiklet Altyapisi, Sagda:Paris’te Park Seritinin Gastronomi
Alani Olarak Kullanimi (Frey vd., 2020:30)

Bu drneklerde, genel olarak kamusal agik alan kullanimini arttirmaya yonelik; niifus yogunlugu yiksek
alanlar, kiguk yerlesim birimleri, yesil ve acgik alan orani diistk yerler, gecici toplanma bolgeleri, fiziki
mesafenin korunmasini gerektirecek kaldirimlari dar ve kullanim sikligi fazla olan sokaklar tercih
edilmistir. Banglades’in Singra kentinde; pandemi sirasinda toplu tasimanin tamamen durdurulmasi,
araba veya bisiklet ile erisim zorlugu nedeniyle, temel hizmetlerde giinlik ihtiyaglarin saglanmasinda
elektrikli cekcekler yogun kullaniimistir ve gelecekte de devam ettirilmesi distnilmektedir (Adiang vd.,
2020:17). Portland, Minneapolis ve Calgary dahil olmak lizere en az yedi Amerika ve Kanada kentinde,
sosyal mesafe kurallarina uygun yiriys, bisiklete binme ve agik havada dinlenme eylemlerine destek
amacli, belirli koridorlardaki araglarla ulasim gegici olarak durdurulmus veya sinirlandirilmistir.

Dolayisiyla, bir kentin yaya ve bisiklet ulasiminin desteklenmesi ¢calismalarinda hangi asamada olunsa
da, yapilacak eylemler vardir (Laker, 2020). Pandemi siirecinde diinya kentlerinde daha glivenli yaya
yollarini arttirma egilimleri (Bliss,2020), tasarim ve planlama alanindaki ulasim dizenlemeleri
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baglaminda sokak dlceginde degisiklikler yapilmasi, yaya hareketliliginin fazla oldugu sokaklarda sosyal
mesafenin korunmasina yonelik dizenlemeler dnem kazanmistir. Mahalle ve sokak Olgeginde
hareketliligin iyilestirilmesi, kriz durumlarina karsi dayanikli kentsel mekan tasarimlari tekrar giindeme
gelmistir (Balci ve Tiirk, 2020:3397, Ozcan ve Hamamcioglu, 2021:1110).

O halde, incelenen kentlerde Covid-19 salgini siirecinde kriz durumlarina kasi dayanikli mekan
tasarimlari ile kontrol seceneklerinin verilmesi s6z konusudur. Bu ayni zamanda, ileriye doniik mesafe
kurallari ve ulagsim politikasi hedeflerinin yenilenmesini de icermektedir. Kamusal mekanin yaya ve
bisikletli lehine daha genis kaldirimlar, bisiklet yollari, aragsiz yollar ile yeniden diizenlenmesi, kriz
sirasinda ve sonrasinda sdrddrilebilirlik yonindeki hareketlilik davranisini ve iklim korumasini
etkilemektedir. Ayrica, islevsel - gegici toplanma bdlgeleri olugturmak igin kullanici isteklerine yonelik
cok daha guiclii kriterlerin belirlenmesi gereklidir. Bu nedenle, gegici 6nlemlerin degerlendirilmesi hem
genel sistem icinde, hem de yere 6zeldir ve gelecege yonelik kalici 6nlemlerde sadece motorlu arag
trafigine yonelik degil, kamusal alanlarin kalitesini arttiracak tanimlamalar 6nem kazanmaktadir.

2.3. Pandemi Siirecinde, istanbul’da Ulasim Onlemleri

istanbul’da ise pandemi ile, alti giizergahta 25 km’lik pop-up (gegici) bisiklet yolu planlanmis ve Kadikdy
ilcesinde Bagdat Caddesi boyunca Géztepe Parki ile Kiziltoprak arasinda kismen uygulanmis (iBB, 2020),
mevcut durumda yaklasik 250 km olan bisiklet yol aginin genisletilmesi amaglanmistir (Oztas, 2020).
Ayni zamanda, tehlike yaratsa da temassiz yolculuga olanak saglayan elektrikli scooter kullanimi tiim
diinyada oldugu gibi artmistir (Giltiken, 2010:74-80). Tim bu dizenlemelerin kentsel dlgekli projeler
slreci olarak, paydaslarin (yerel yonetimler, bolge sakinleri ve isletme sahipleri, turistler, toplu tasima
isletmeleri, taksi sirketleri vb.nin) is birligine dayali, fizibilite asamasindan uygulama asamasina kadar
bltincil ele alinmasi halinde uzun vadede uygulanabilecegi belirtilmistir.

Ayrica, calismanin bu kisminda pandemi dncesinden beri stirdirilebilir hareketlilik yaklasimina benzer
bir cerceve model olarak istanbul’un ilgesi Biiyiikada érnegi irdelenecektir. Hem kentsel yerlesime
nispeten yakin, hem de ayri bir yerlesim yapisina sahip Bliylikada’da; ana kara ile baglanti, agirhkli
bicimde deniz yolu toplu tasimaciligiyla saglanmakta, ada ici hareketlilik ise cevreci araclarla
gercgeklestiriimektedir.

3. Biiylikada’da Mekansal Gelisim, Hareketlilik ve Pandemi Siirecinde Durum

istanbul metropol alaninda Prens Adalari (dokuz takimada) icerisinde 5,4 km? ile cografi bakimdan en
biyiik yiizélgiimiine sahip, Turkiye istatistik Kurumu 2020 yili verilerine gére 8.262 kisi niifusuyla en
kalabalik ilcedir ve yaz aylarinda artan niifus yogunlugu beraberinde hareketlilik getirmektedir (Kavaz,
Akpolat, 2022:58). Bizans Donemi’nde diger adalar gibi stirgin yeri olarak kullanilan Bliylikada’dan,
siyasi ve askeri hareketlerin yansimalarinin goriildigu, halkin genel olarak balikgilk, bagcilik, sarapgilik
gibi ugraslarla gecimlerini sagladiklari, ayrica madenciligin de yapildigi yer olarak s6z edilmistir. Osmanlh
imparatorlugu déneminde ise; Adalar genel olarak korunma ihtiyaci olan askerlerin ve savastan kacan
soylularin barinma ihtiyaglarini karsiladiklari yer iken, giinimizde ise daha ¢ok ikinci konut, turistik ve
rekreatif amaclarla kullanilmaktadir.

Cumhuriyetin ilaniyla istanbul’a iliskin daha ¢ok sanayilesme ve kentlesmeyi arttirma egilimli planlama
¢alismalarinda, Adalar geri planda kalmistir. 1980’li donemlerden itibaren planli déneme girilmis,
istanbul genelinde yapilasmanin artmaya basladigi dénemle birlikte Adalar icin, ilk olarak belirli
araliklarla imar adasi bazinda planlar yapilmistir (iBB, 1980). 1984 yilinda Adalar’in tamami sit alani
olarak belirlenmis, 1990’l yillarda Adalar ilge biitiiniine iliskin kararlar verilmistir. 2009 onanli istanbul

| Kent Kltiirii ve Yonetimi  ISSN: 2146-9229 1769 : 3



https://thecityfixturkiye.com/author/cigdem-corek-oztas/

Kentsel Mekan ve Pandemi Siirecinde Degisen Hareketlilik: istanbul - Biyiikada Ornegi ile Bir Degerlendirme

Cevre Diizeni Plani’nda; istanbul 2023 Vizyon, Hedef ve Stratejiler konusunda Adalar’a iliskin
“yerlesmelerin tarihsel ve kiiltiirel degerlerine sahip ¢ikmak” hedeflenmistir (iBB, 2009). Bu gercevede;
“Bliylkada, Adalar’in merkezi konumunda olmasi, tarihi yapisi, imar durumu dogal ve beseri faktorlerin
etkisi ile planlamanin en &nemli alanini olusturmaktadir” (Garipagaoglu ve Ozcan, 2016). Ayrica, 2011
tarihli istanbul Metropoliten Kentsel Ulasim Ana Plani’'nda Toplu Tasim Master Plani’nda, Adalar deniz
ulasimina iliskin; mevcut denizyolu filosu kapasitesinin arttirilarak modernize edilmesi gerektigine
deginilmistir (iBB, 2011). istanbul Kalkinma Ajansi tarafindan hazirlanan, 2014-2023 istanbul Bélge
Plan’’nda; istanbul kent hayatinin dnemli bir parcasi haline gelen Adalar Bélgesi icin, farklilasan mimari
eser yogunlugu ve dogal guizellikleriyle cevre mekan kalitesini artirmak ve strdirdlebilirligini saglamak
hedeflenmistir (BB, 1995).

Diger taraftan, Adali Sivil Toplum Kuruluslari tarafindan Adalarin sit alani 6zelligi dikkate alinarak ulagim
sorununun temelde butlinsel yaklasimla ¢6ziime kavusturulmasi vurgulanmistir (Adah Dergisi,
2020:175). 2017 yihnda mahkeme karari ile 1/5000 6lcekli Adalar Koruma Amacli imar Plani iptal
edilmis ve yeni plan galismalari baslatiimis, ilk katilim toplantisi 18.02.2020 tarihinde Blyiikada’da
gerceklestirilmistir. istanbul’da denizyolu tasimaciliginin kapasitesinin ve toplu tasim icindeki payinin
arttirlmasi amach 4. Calistay’da, Adalar Hatti ile ilgili olarak; sefer saatlerinin yaz tarifelerine yakin
diizenlenmesi, Maltepe’den de yapilacak seferlerle egitim, saglk ve calisma hedefli ulasimlarin
kolaylastiriimasi, denizyolu, lastik tekerlekli ve rayli sistem ile entegrasyonun cok 6nemli oldugu, deniz
tasimaciliginda kurumsal ve biitlincil ele alis yonteminin eksikligi, 6zel tasimaciligin sorun olusturdugu
ve ¢ok fazla iskele sayisinin karmasa yarattigl vurgulanmistir (Adah Dergisi, 2020:176-177).

Adalar icin su an yirirliikte bir plan olmasa da olusturulan “Adalar ilgesi Stratejik Belgesi”nde; koruma,
dayaniklilik ve yenilik tGizerinden ilkeler belirlenmis, “Stirdirilebilir Ulasim ve Altyapi Sistemleri” bashgi
altinda “..ulasim modlarinin yaya odakl planlanmasi, altyapi sistemlerinin afete dayanikli, ada
ekolojisine uygun, cevreci ve yenilikci modernize edilmesi” ana hedef olarak ifade edilmistir (iBB,
2021). Ayrica, genelde planlama calismalarinda; faytonlar, arag¢ sorunu, pahalilik, hizmet ve donati
alanlarinin yetersizligi, sokak hayvanlari gibi konular ve ulasima iliskin mevcut deniz filosunun
giiclendirilmesi tizerinde durulmustur (iBB, 2010). S6z konusu belgede, Adalar’in gelisiminin kentle
entegre hale getirilememesi de en 6nemli yetersizlik olarak vurgulanmistir. Tim bunlarla birlikte,
Adalar icerisinde 2019 yilinda faytonlar yerine getirilen elektrikli otobls, taksi ve bireysel araclarin, ada
halki ve ziyaretgiler tarafindan olumlu karsilandigl, ancak yetki karmasasi ve plan kararlarindaki
eksikliklerin (iBB, 2017) bulundugu séz konusudur. Ust &lcekli plan kararlarinda da, Adalar’in kent
batind ile degerlendiriimemesi ve her bir adanin tasimis oldugu 6zgiin 6zelliklerinin goz ardi edilerek
agirhkli bicimde turistik ve rekreatif amach kararlar verilmesi, Blylkada sokaklarindaki hareketlilikte
sorun yaratmaktadir (Akpinar, 1984).

3.1. Biiyiikada’da Sokak

Kentsel baglanti 6gesi olan sokak; kent kimligine 6nemli katki ile manzaraya ya da yerlesim alanlarina
acitlim saglar, Uzerinde ylriyenlere deneyimleme ve genis bir algl olanagi yaratir (Beckmann vd.,
2006:264). Ayni zamanda kent icinde sokak - cadde ag sisteminin olusumu 6nemlidir ve bu ag sistemini
dogal sinirlar ile topografya etkiler. Bliylikada'da ise, kuzeyde konumlanan iskelelere yakin ¢evrede;
arazinin egimi azdir. Bliylikada iskelesinin dogu ve giiney tarafinda; carsi ve idari tesislerin yogunlastigi
karma kullanimli (konut+ticaret) bir merkez olusumu goériilmektedir. Bu kesim, genelde bitisik diizende
yapilasma ve dar sokaklardan olusur, ylrime ve bisikletle hareketlilik etkindir. Etkin yaya akslari ve
iskele alaninin gevresindeki bazi meydanlar, ézellikle Biiyiikada iskele Meydani, iskeleye dik konumda
Biiyiik iskele Caddesi ve Saat Meydani, adaya giris niteliginde olup rahat algilanabilmektedir.
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iskelenin dogu tarafinda; sahile paralel Giilistan ve 23 Nisan-Sehit Recep Ko¢ Caddeleri ile bunlara dik
sokaklardan olusan 1zgara doku, glineye dogru ise gerek dikey, gerekse egik sokaklarla hem 1zgara hem
de organik olmak {izere karma doku hakimdir. iskele ve cevresindeki merkezi alan disinda ise, giineye
dogru gidildikce yerlesme yapisinda degisim s6z konusu olup, bahgeli konutlar ile bina ve insan
yogunlugunda azalma gorilmektedir. Merkezi alan ve gevresinin gliney kesimine dogru konumlanan
Ginar Caddesi ve dogu yonu devaminda Malll Gazi-Yilmaz Tirk Caddesi ve gliney-bati tarafinda ise
Kadiyoran-Cankaya-Nizam Caddeleri ana aks ve sokaklarin baglandigi omurga 6zelligindedir (Harita 1).

o

Harita 1. Biylkada Kent Dokusu, cadde-sokak agi ve ana akslar (Adalar Belediyesi, 2021

Ayrica, Buylikada’nin tamami kamusal mekan niteligindedir. “Butlinlesik mekanlar, bir yerde yasayan
ya da orada herhangi bir nedenle bulunan tlim insanlari bir araya getirme potansiyeli tasir ve baska bir
yere gitmek icin icinden gecme olasiligi bulundurur” (Giindogdu, Ozkék, 2017:65). Bu baglamda,
Uzerinde ticari, idari ve konaklama islevlerinin bir arada bulundugu ve iginden gecgerek yonlenme
Ozelligi bakimindan Cinar Caddesi, iskele meydaninin yakin cevresindeki merkezi alan ile giiney
yoniinde konumlanan yerlesim alanlarini bitilnlestirici mekan 6zelligindedir. Bunun yani sira Cinar
Caddesi, dort ayri elektrikli otobiis hattinin her birinin iginden gectigi toplu tasima glizergahidir (Harita
2).

Harita 2. Cinar Caddesi ve Cevresi Arazi Kullanimi (makale kapsaminda Uretilmistir)
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3.2. Biiyiikada’da Hareketlilik, Pandemi Siireci ve Oneriler

1800°’li donemlerde Adalar’a ulasim baglantilari ¢cok sik olmayip sayfiye amacli ulasim, Fransizlar
tarafindan gerceklestiriliyordu. Adalar'da yasayan nifus da fazla degildi ve ulasim, Tophane
iskelesinden kalkan, biitiin adalara ugrayip Biyikada’ya 3 saatte ulasan pazar kayiklari ile saglaniyordu.
“Adalarin Tanzimat’tan sonra dnem kazanmasiyla birlikte ilk buharli vapur seferi 1846 yilinda, istanbul-
Kadikdy-Adalar arasinda gerceklestirilmis, yolculuk siiresi 1,5 saate inmistir. 15.06.1988 tarihinden
itibaren Kabatas-Biyilkada ve Bostanci-Biyilkada arasinda deniz otobisl seferleri baslamistir”
(Tuglaci, 1989:113, 121). Ginimizde ana kara ile baglanti Emindni, Kabatas, Kadikoy, Besiktas,
Bostanci, Maltepe ve Kartal iskelelerinden Biliylikada ve diger adalara (Bliylksehir Belediyesi ve 6zel
sirketlere ait tekneler araciligiyla) daha hizli ve sik diizenli seferler ile gerceklestirilmektedir (Harita 3),
ulasim slresi ortalama yarim saate kadar duslrtlmustiir. Ana karadaki iskelelere yakin mesafede
metro, tramvay istasyon noktalari ve otobiis, minibis, dolmus duraklari bulunmaktadir. Boylece deniz
ulasimi entegrasyonu kentin i¢ kesimlerine rayl, lastik tekerlekli sistemler ve ara toplu tasima
araclariyla saglanmaktadir.

Harita 3. Adalar’a Ana Kara iskelelerinden Deniz Yolu ile Baglanti (makale kapsaminda iiretilmistir)

BliylUkada icerisinde ise; iskeleler ¢cevresindeki merkezi alan disinda; bahceli konaklar, kdskler, villalar
yer almaktadir ve genelde Ust gelir grubundan insanlarin yasadigi bir yerlesim yapisina sahiptir. Bu
bolgede, hareketlilik ve erisim gereksinimlerini saglayan gecmiste ada kimligi ile bltlnlesmis fayton
tagimacihigl, (cevre kirliligi, kaza riski, hayan haklari vb.) yasanan sikintilar nedeniyle kaldiriimistir.
Temmuz 2020’den itibaren ada ici hareketlilik; toplu tasima hizmeti veren elektrikli otobis ve taksilerin
yani sira bireysel elektrikli araclar, pedall bisikletler ile gergeklestiriimektedir.

O halde, motorlu bireysel ulasimin, Venedik kenti 6rnegindeki gibi ana karada sonlanmasi yani terminal
istasyon ilkesine benzerlik gostermesi, yaya, bisiklet ve alternatif ¢evreci ulasim tirlerinin etkin
kullanimi agisindan, pandemi dncesinde de Biiylikada hareketlilik biciminin strddrilebilirlik ilkelerine
uygun oldugu soylenebilir. Adaya turistik amacli gelen ziyaretcilerin yaya hareketliliginin yani sira
alternatif olarak bisiklet kiralama uygulamasi, istanbul ana karadan bisikletle deniz yolu
kombinasyonunun bulunmasi, ada icinde gegmisten beri bisiklet ile hareketlilik icin tercih sebebidir,
ancak arazinin egimli olmasi, bisikletle erisim zorlugu yaratmakta, kontrolstiiz bisiklet stricileri sorun
olusturmakta, Ozel elektrikli bisiklet ve mobil ara¢ kullanimlari agisindan da yeterince denetim
bulunmamaktadir. Ayrica, diger li¢ adada oldugu gibi Blyilikada icinde kamu kurum ve kuruluslarinin
hizmet araclari disinda motorlu tasit girisinin yasak olmasi, iskeleler ¢evresindeki merkezi alanda yaya
agirhkli hareketliligin etkin olmasi olumlu gorilse de, yol mekan kalitesi dlistktir, yaya kaldirimlarinin
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genisligi ve kentsel donati elemanlari yetersiz kalmakta, ayrica ticari isletmelerin mal temini ve dagitim
araglari sikisikhk yaratmaktadir (Harita 4).

Harita 4. Biiyiikada, iskeleler Cevresindeki Yaya Yiiriime Alanlari (Adalar Belediyesi, 2021)

Covid-19 siirecindeki durum incelendiginde; hava ulasimi kesilmis, turistik hareketlilik durmus,
Biiylikada yasantisi da bu durumdan etkilenmis ve eski giinlerine dénmistiir (Dreskeneli, 2020). Ulke
genelinde sokaga cikma kisitlamasi nedeniyle adaya deniz ulasim seferleri gecici olarak durdurulmus,
normallesme siirecinde vapur ve iskelelerde dizenli periyotlarda dezenfekte ve hijyen calismalari
uygulanmistir (Sehir Hatlari). Salgin sonrasi, adalarda bilgi-haberlesme ve dayanisma agi kurma amagli
Adalilar ve uzmanlardan olusan bir sivil girisim hareketi baslatiimis, yerel yénetim, saglik ve sivil toplum
Orgutlerinin yer alacagl Adalar Pandemi Kurulu olusturulmasi talep edilmistir. Buna paralel olarak g
adada (Buyukada, Heybeli ve Burgaz’da) mahalle ve sokak bazli dayanisma-bilgilenme gruplari
olusturulmus ve temel hizmetler icin cagri yapiimistir (Adah Dergisi, 2020:178).

Pandemi Oncesi ve slirecinde Adalar’in dogasi, tarihi ve kilttirel degerleri ile kiltiir, sanat, turizm
merkezi konumuna getirilmesine yonelik yogun kitle baskisindan kurtarilarak daha siirdiiriilebilir hale
getirilmesi hedeflenmis olup yerel ve merkezi ydonetim tarafindan yaya bolgesi ilan edilmis ve elektrikli
kiiglk araglarla erisim desteklenmistir. Pandemi dncesi Bliylikada iginde birincil ulasim araci fayton
iken, strdurdlebilir olmaktan ¢iktigina karar verilerek kaldirilmasina iliskin kamuoyu sonuglarina gore;
bazi ada sakinleri tarafindan (%71.11 oraninda) elektrikli araglarin gelmesiyle adanin daha temiz
oldugu, %26,34’lik kisim ise faytonlarin sembolik olarak turistik amach isletilmesini istedikleri
belirtilmistir (iBB, 2021:42). Bu konunun nasil degerlendirilecegine iliskin izerinde caligildig, her
dizeyde katim ve is birligi hedefli ¢6ziimiin esas alindig ilgili yonetim mekanizmalari tarafindan
vurgulanmistir (Adali Dergisi, 2020:180). Ayrica, Biylikada’da yaz aylariyla baslayan insan ve arag trafigi
yogunlugunun yasandigi donemlerde; kamusal mekanlar yetersiz kalmakta, sokaklarda hareket etme
glcliglu yasanmakta, yabancilarin adadaki yasama kattiklari ekonomik etkenlerin disinda, ¢evre ve
glralta kirliligi gibi bazi olumsuz etkiler olusmaktadir. Bu durumda, bisiklet kullanimi tesvik edilmekte,
ancak adada cevre Kkirliligi sebebi olarak kiralik bisikletlerin degil; kullanicilarinin gosterildigi
saptanmistir. Ozellikle ziyaretgi sayisindaki artis, bisikletler araciligiyla herkesin yerlesim alanlarinda
istedigi sekilde dolasmasi ve duyarsiz davranislar sebebiyle adadaki sakin yasam igin bir tehdit unsuru
olusturmaktadir (Kavaz ve Akpolat, 2022:66,70).

Nitekim, Biiylkada 6zelinde motorlu arag girisine izin verilmemesi, yaya odakl hareketlilik, bisiklet ve
elektrikli arag¢ kullanimi ile stirdirdlebilirlik ilkelerini yansitir niteliktedir. Ancak, ¢evreci nitelendirilse
de s6z konusu hareket modlarina yonelik, Bliyiikada kentsel mekaninda farkli kullanim bicimlerinin
yollari birbiriyle uyumlu paylasimi acgisindan engel bulunmaktadir. Bazi diinya kentlerindeki Covid-
19’un etkisiyle  sokaklarin 6nemi ve alinan o6nlemlere iliskin dinyanin farkli kentlerindeki
diizenlemelerden ¢ikan sonuglara gore; Montreal, Dublin, Sidney ve Briiksel’deki yaya yollarinin
genisletilmesi, Bogota, Briiksel, Il de France, Milano, Lima ve Oackland orneklerindeki yaya ve
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bisikletliler lehine yeniden dizenleme girisimlerine benzer sekilde Blylkada sokaklarinda, farkli
hareketlilik bicimlerinin dengeli dagitimi 6nemli gereksinimlerden biri haline gelmistir.

Bu kapsamda, yaya odakl ag sistemi igcinde kademelenme ile sokaklar; elektrikli otobiis ana
glzergahlari, Cinar Caddesi, konut sokaklari ve yayalastirilan sokaklar olmak lizere tanimli hale
getirilerek;

e Otobus ana glzergahlarinda; elektrikli araglar, bisiklet ve yaya igin Ug¢ ayri iz olusumu ile konfor
ve kazalara karsi givenlik,

e Cinar Caddesi Uzerinde; toplu tasim, bisiklet ve yaya izleri, park yerleri, oturma, dinlenme
yerleri, kentsel mobilya donatilari,

e Konut sokaklarinda; herkes icin erisim amagli hem yaya ve bisikletle, hem de akilu arag
girislerine uygun diizenlemeler, gizli kalmis potansiyellerin yeniden kesfedilmesi ile (Viyana
ornegindeki gibi) toplanma alanlari ve yaratilacak oyun alanlarinin yasam ortamina katilimi,

e Yayalastirilan sokaklarin merkezi bélgede bulunmasi, bu kesime acil durumlar ya da ticari
birimler icin belirlenmis zaman araliklarindaki servis amaci disinda arag girisinin yasaklanmasi,

Onem tasimaktadir.

Ayrica, ada ici yaya, bisiklet ve alternatif araglarin kullaniminin; taniml, diizenli, konforlu, givenli,
engelsiz, kontrolli ve denetimli olmasi ile kalici hale getirilmesi hedeflenmelidir. Bliylikada biitlinlinde;
pek cok diinya kentlerindeki gibi Sevilla, New York City, Berlin, Milano, Barcelona, Briiksel ve Paris’te
insa edilen yeni bisiklet yollari 6rneklerine benzer 6zellikte bisiklet yol agi olusturulmalidir. Berlin’deki
gibi bisiklet altyapisi icin diizenli planlama ve hizli uygulama amach bir rehber hazirlanabilir. Diger
taraftan bazi ada sakinleri istekleri dogrultusunda, ada hafizasinin bir pargasi olarak az sayida faytonun
New York, Viyana, Barcelona, Samsun, Canakkale vb. pek ¢cok kentte oldugu gibi sembolik ve turistik
amagli isletilmesi gergeklestirilebilir.

SONUC:

Motorlu bireysel arag trafigindeki artisin kentsel mekanlar tizerindeki etkisi 1970’li yillara dayanmakta
olup, motorlu arag hareketliligine iliskin alan gereksinimi kentsel mekana yik getirmis, insan faktori
arka planda kalmistir. Giniimizde, modern kent planlamasinin temelini olusturan, kent mekanlarini
ve imajini sekillendiren araba dostu model yerine, stirdirilebilir kentsel hareketlilik yani gevreci, iklim
dostu, daha verimli ve emisyon salinimi az motorlu arag trafigi, yaya - bisiklet ulasimi, kamusal ulasima
tesvik, arag¢ paylasimi gibi 6neriler giindemdedir. Covid-19 pandemi siireci ile de hareketlilik bigimi,
diinya ¢apinda gugli hale gelmis ve glnliik hayatin dinamikleri degismistir. Bu stregteki dnlemlerde;
mahalle ve sokak Olgeginde mekan tasarimlari tekrar glindeme gelmis, bisiklet altyapisinin ve yaya
bolgelerinin genisletilmesi, toplu tasima araglarinda giivenligin arttiriimasi, 6zel otomobil kullaniminin
onlenmesi ve mikro mobilitenin desteklenmesi amaglanmistir.

Calisma kapsaminda secilen 6rnek alan, Bliylkada 6zelindeki hareketlilik bicimine benzer cercevede,
onemi tekrar vurgulanan strdurulebilir hareketlilik ilkeleri yaklasimiyla;

e merkezi alanlarda; Ozellikle bireysel ulasimin sinirlandiriimasi, motorlu tasit girisinin
kisitlanmasi politikalari ile ulasim modlarinin dengeli dagilimi, mikro hareketlilikte denetim ve
givenligin arttirilmasi (Kilingaslan, 2012:282),

e mahalleve sokak 6l¢ceginde; cadde - sokak ag sistemi icinde kademelenme, motorlu arag transit
trafiginin yerlesim alanlari disindan gecen ana akslarda tutulmasi, bu akslar Gzerinde yaya,
bisiklet toplu tasima ve bireysel araglar icin dengeli mekansal dagilim, kaldirim genisliklerinin
ve yaya yollarinin arttirilmasi,
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e toplu tasima durak yerlerinin yaya ylriime mesafesinde olmasi, yaya ylriime mesafesini asan
uzakliklarda c¢evre ve insan saghgl icin 6nemli, ekonomik (bisiklet, elektrikli kamusal ve
denetimli bireysel) arac tirleri ile desteklenecek hareketlilik,

e su kenari yerlesimlerinde rayl sistemler ile deniz yolu iskeleleri arasindaki baglant
eksikliklerinin giderilmesi ve iyi bir yaya entegrasyonu,

e mahalle igi sokaklar boyunca gizli kalmis potansiyellerin yeniden kesfedilmesi, toplanma
alanlarinin yasam ortamina katilmasi, oturma, dinlenme, yaratici oyun amagli kullanimlara
yonelik nisler yaratilmasi,

e bisiklet yol agI planlanirken, egimin disik oldugu alanlar disindaki daha dik kesimlerde toplu
tasima aglarina (fiinikiler, tiinel, otobis veya metro ile) entegre bicimde engellerin asilmasi,
tespit edilecek egimli yerlerde erisimin elektrikli bisikletlerle desteklenmesi,

e cesitli hareketlilik tirlerine uygun mekansal diizenlemelerde; kent plancisi, ulasim uzmani,
kent tasarimcisi ve mimar ile sadece plan - tasarim degil, dislince birliginin olusturulmasi,
teknik ¢6ziimlerin yani sira davranis bilimleri, sanatgi, tarihgi, peyzaj mimarlari, endistriyel
tasarimci vb. farkh disiplinlerin birlikteliginin tekrar vurgulanarak kalici olmasi hedeflenmelidir
(Anders, 1998:161,162).

Dolayisiyla, Ust olgekte mekansal gelisim planlama stratejileri ve mikro yani mahalle - sokak 6lcegindeki
gelismeler stirecinde, kullanici davranislarinin degerlendirilmesi 6nceliklidir. Bu kapsamda buitincil bir
yaklasimla sorunun tanimlanmasi, yere 6zel detayli mekansal analiz ve tasarim yontemleri, insan
oncelikli ¢coziimler yeniden giindeme taginmalidir. Ozellikle, kentsel hareketliligin iyilestiriimesine
iliskin eylemler, yalnizca surdirilebilirlik yonine odaklanmayan, ayni zamanda dayanikhhk
kapsaminda esnek tasarim yaklasimi, kentsel mekadn planlama ve tasarim sirecine 6nemli katki
saglayacaktir. Dolayisiyla, Covid-19 pandemi endisesi diinyada atlatilirken, sonraki dénemlerde
Ulkemiz kentlerinde yeni kriz durumlarinda da dayaniklilk saglayacak bir altyapi olusturulmasi
gereklidir. Bunun icin bu arastirmada s6z konusu edilen ¢abalar, karar mekanizmalari tarafindan daha
fazla gindeme alinmasini onaylar niteliktedir.

Yapilan calismanin sonucu olarak; farkli hareketlilik tlrleri aginin olusturulmasi, kullanicilara uygun
hareketlilik bigiminin ortaya ¢ikmasi igin temel olusturur. Bireysel motorlu hareketlilik tiriine
alternatiflerin yaratilmasi yoluyla; ¢evre ve insan sagligina zararlarin azaltilmasinin, insan 6ncelikli,
esnek tasarimlara yonelmenin, boylece kentsel mekdn ve yasam Kkalitesini arttirma deneyiminin
mimkiin oldugu tespit edilmistir. ilaveten, bu tiir calismalar ve elde edilen sonuglarin irdelenmesi; kriz
yonetimine iliskin katki saglanmasi ve ¢ikmasi olasi krizler sirasinda daha direngli, kent bitliniinde
kalici, tim insanlar ve Ozellikle sosyal agidan dezavantajli gruplar icin daha 6zgiir, ekonomik, glvenli
ve engelsiz hareketlilik bigiminin benimsenmesine iliskin fikir verebilir.

Etik Standart ile Uyumluluk

Cikar Catismasi: Yazar, kendisi ve/veya dider (ciincii kisi ve kurumlarla ¢ikar ¢atismasinin olmadigini
beyan eder.

Etik Kurul izni: Bu ¢calisma icin etik kurul iznine gerek yoktur.
Finansal Destek: Finansal destek alinmamistir.

Tesekkiir: Calismanin “segilen érnek alan” kisminin veri toplama asamasindaki katkilarindan dolayi
Sayin Sehir Plancisi Yagmur ATILGAN’a tesekkiir ederim.
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Urban Space and Changing Mobility in the Pandemic Process: An Evaluation with the Example of Istanbul - Buylikada

EXTENDED SUMMARY
Research Problem:

In cities, which are planned with an individual (motor) gasoline vehicle focus, environmental problems
increase and adversely affect the quality of life and climatic conditions. Increasing mobility in the world
also causes green space consumption, (damage to) impact on social life and a decrease in the quality
of urban space. The aim of this study; To examine and understand urban mobility, the changing forms
of mobility during the pandemic process, international precautionary examples, and to put forward
suggestions for a resilient infrastructure in urban space in new crisis situations after the pandemic.

Research Questions:

The questions of the study are “How does sustainable mobility affect urban spaces and its image?
What are the regulations aimed at safer pedestrian mobility in world cities during the Covid-19
Pandemic process?"

Literature Review:

Urban space is the spaces in the residential areas, and the buildings form the shell of the spaces, that
is, the urban space is equivalent to the urban open space (Curdes, 1997). Rob Krier defined urban space
as the exterior spaces between all buildings (inceoglu vd. 2009). Spatial mobility, which is emphasized
in this study; includes access to functions (work, trade, education, or recreation). Over time, the
increase in urban mobility caused the loss of public space, and streets and squares came under the
dominance of motor vehicles. In the 21st century, climate change and energy security, which are key
issues of the transportation sector in metropolitan cities, have changed human behavior, and
alternative transportation vehicles such as bicycles have been preferred in addition to individual motor
vehicles (Bodensschatz vd.,2013). Sustainable mobility is achieved through ecologically and socially fair
design. For this, it is recommended to work close to home or working - education - shopping - cultural
events from home, pedestrian - bicycle - public transport, cargo bikes for local services, electric vehicle
transportation (Rammler, 2015).

Therefore, the old model has lost its validity, new urban mobility approaches are taking its place, and
there is a worldwide paradigm shift. The street has become the living space of the city, as it was in the
past, in the mobility-oriented public space discussions that are freed from vehicle traffic (Rudder,
2021). Streets are the basic element of urban space, which serves other purposes besides vehicle
transportation (Jacobs, 2017). In this context, while the spatial arrangement and design studies on safe
mobility types on streets and streets were on the agenda before the corona (Covid-19) pandemic, their
urgency and applicability were reinforced by the experiences during the pandemic. In the Covid-19
process, it is primarily aimed that the types of mobility are fair, sustainable, and safe for all people.
These factors are also in the eleventh objective of the Sustainable Development Principles titled
“Sustainable Cities and Communities” (United Nations, 2015).

During the Covid-19 pandemic, the priority targets are expanding the bicycle infrastructure and
pedestrian circulation zones to promote sustainable mobility, safety in public transportation,
supporting micro-mobility cooperation and the use of autonomous transportation vehicles (Adiang et
al., 2020). In summary, the examples in the literature reveal the necessity of establishing an
infrastructure that will provide resilience in new crisis situations after the Covid-19 pandemic.
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Methodology:

In this study, change in mobility and its effect on urban space, permanent urban transportation
solutions are discussed in the sustainability approach, the importance of which was emphasized again
during the Covid-19 pandemic process. For this purpose, the study is a literature research conducted
by examining previously published works and data. In addition, it is an observation and examination
study aiming to estimate how evenly the mobility types in Bliylikada are distributed in spatial use,
which is an example that reflects the characteristics of sustainable mobility.

Results and Conclusions:

By creating alternatives to individual motorized mobility, it is possible to reduce the damage to the
environment and human health, to turn to human-oriented, flexible designs, and thus to increase the
urban space and quality of life. With the covid-19 pandemic process, the form of mobility has become
strong around the world and the dynamics of daily life has changed. In the measures in this process,
Neighborhood and street scale space designs have come to the fore again.

The mobility model in Blyiikada, which is the sample area selected within the scope of the study,
coincides with the principles of sustainable mobility. In a similar framework, holistic solutions, site-
specific detailed spatial analyses, problem identification, evaluation, staging and human-oriented
arrangements are required.

Actions to improve urban mobility will contribute significantly to the planning and design process of
urban spaces, not only focusing on sustainability, but also within the scope of resilience. Such studies
and the results obtained; It can give an idea about crisis management and the adoption of a more
resilient, permanent, freer, economic, safe, unhindered form of mobility for all people and especially
socially disadvantaged groups during possible post-pandemic crises.
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