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ÖZET

Yaya hareketleri planlama kültürünün ortaya çıkmasında en önemli rolü oynamış olmasına rağmen yayalar günümüzde pek çok problemle karşı karşıyadır. Mekanın araçlara göre düzenlenmesi, zaman içerisinde yeni bir yapı ortaya çıkarmıştır. Günümüzde yayalar bu yeni yapı içerisinde kendilerine yer bulmakta zorlanmaktadırlar. Araçtan arındırılmış yerleşim düşüncesi, özel aracın getirdiği sorunlardan uzak bir yaşam sürmek isteyen kentliler için bir yerleşim biçimi olarak ortaya çıkmıştır. Çalışmada öncelikle bir zamanlar kent büyüklüklerinin ve biçimlerinin temel belirleyicisi olan yaya hareketlerinin gelişimini incelemek için bir literatür taraması yapılmıştır. Ardından araçtan arındırılmış yerleşim modelleri tanımlanarak, dünyanın çeşitli kentlerindeki uygulamalardan örnekler sıralanmıştır. Örnek alan çalışmasında, araç sınırlamasının en katı düzeyinin uygulandığı ‘Floridsdorf (Viyana) araçtan arındırılmış yerleşim projesi’ tasarım prensipleri açısından incelenmiştir. Genel bir değerlendirmenin ardından, araçtan arındırılmış yerleşimlerin, Türkiye’deki uygulanabilirliği tartışılmıştır.

Anahtar Kelimeler: Araçtan arındırılmış yerleşim, yaya, Viyana, Floridsdorf.
CARFREE SETTLEMENTS: THE VIENNA-FLORIDSDORF (AUSTRIA) CASE
ABSTRACT
Despite their principal role in emergence of planning culture, today, pedestrians are faced with many problems. Space organization, which focuses on cars, has resulted a new structure in which pedestrians have difficulties to take part. Idea of carfree settlement has emerged as a settlement structure for the urban residents who like to live away from the problems of private cars. In this study, a literature survey had been conducted in order to examine the development of pedestrian movement, which determines size and form of cities. Following that, the carfree settlement models had been defined and many applications from different places of the world had been listed. In the case study, the “Floridsdorf Carfree Settlement Project”, where car restriction measures have strictly been applied, had been examined according to the realized design principles. After a general evaluation, the possibility of implication of carfree settlements in Turkey has been discussed.
Keywords:Carfree settlement, pedestrian, Vienna, Floridsdorf.
1. GİRİŞ
Planlama kültürünün ortaya çıkmasına en büyük katkı yaya hareketlerinden gelmiştir. Yerleşim yapılarının oluşumunda en önemli rol yaya hareketlerine aittir. Kentlerin organik büyümesinde temel öge yayadır. Bununla birlikte günümüz kentlerinde yaya hareketlerine yönelik düzenlemeler yeterli düzeyde gelişmemiştir. Mekan düzenlemesi araçlara odaklı olarak gerçekleştirilmekte, 8 milyar yıldır yürüyen insan ise ortaya çıkan yeni yapıda kendisine yer bulmakta zorlanmaktadır (Şekil 1).
Araçtan arındırılmış yerleşim düşüncesi, özel aracın getirdiği sorunlardan uzak bir yaşam sürmek isteyen kentliler için bir yerleşim biçimi olarak ortaya çıkmıştır. Günümüzde dünyada pek çok kent ve kentli, araçtan arındırılmış bir yaşam biçimini tercih etmektedir.

Bir zamanlar kent büyüklüklerinin ve biçimlerinin temel belirleyicisi olan yaya hareketlerinin günümüzdeki konumuna gelene kadar nasıl bir seyir izlediği literatürde yer almaktadır [1-4].
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	Şekil 1. Yayaların trafik içinde karşılaştıkları güçlüklere ülkemizden örnekler-Ankara


Planlamanın yaya hareketlerine bakışındaki yapay yaklaşım yeni değildir. Yaya hareketlerini düzenlemeye yönelik ilk planlama örneği olarak M.Ö. 500’de Milet’li Hyppodamus’un (bir duvar ustası) nın ortaya koyduğu prensipler; Pire, Milet ve Rodosta karşımıza çıkmaktadır. Bu prensipler yayaların ihtiyaçlarının geometrik bir düzende karşılanmasını esas almıştır. Bugün “ızgara sistem” diye adlandırdığımız bu düzende yollar yaklaşık 100 adım mesafede birbirini dik olarak kesmekteydi. Oysa tarih boyunca sürekli olarak karşımıza çıkan benzer pek çok yapay model, basitleştirilmiş geometriler, vb. insan ihtiyaçlarını karşılamaktan uzaklaşmıştır. Aslında Roma devrinde bile araca daha fazla önem verilmiştir. Romalıların Pompei’de hangi amaçla konduğu bilinmeyen bir kurala göre yaya ile taşıt arasında oluşturduğu net ayrım, günümüz kent içi yolları için bir model haline gelmiştir. Bu yollar günümüzün kaldırımları gibi yaya ve taşıta farklı düzeylerde hizmet vermekteydi ve farklı bir döşemeyle kaplanmıştı. Bu da yayalar için hızı ve yön değiştirmeyi önlemekteydi. Yayalar ancak sabah erken saatte ve akşam da geç saatte taşıtlar için ayrılan düzeye inebiliyordu. Bu uygulama günümüzde teknik bir ilerleme olarak görünse de aslında böyle bir planlama yaklaşımı yaya hareketlerinin sonsuz esnekliğini sınırlandırmaktadır.
Ortaçağ kentlerinde ise yaya ve insan odaklı trafik bağlantılarının ortaya çıktığı organik kentsel dokular görülmektedir. Bu dokular; sokaklar, meydanlar ve değişik yol ağlarıyla birbirine bağlıdır.

19. yüzyılda bulvarlar ortaya çıkmıştır. Bunlardan en bilineni 3. Napolyonun caddeleridir. Promenatlar 6‑7 m., tretuarlar ise 4-6 m. olarak bölünmüştür. Bununla birlikte güvenlik gerekçesi ile başka bağlantıların yapılması engellenmiştir. Kent mekanında yayalara öncelik verilmesi, uygulama olarak 19.yüzyıl sonuna kadar devam etmiştir. 

20. yüzyıl, ulaştırma sektöründe karayolları ve hava ulaşımının ön plana çıktığı bir dönem olmuştur. Ulaşım türlerinde makineleşme hızlanmıştır. Buhar makinesi, deniz ve demiryolunda makinenin etkinliğini artırırken, içten patlamalı motorların kullanımı, karayolu ulaşımında da değişikliklere neden olmuştur. Karayolu ulaşımı, özellikle bahsedilen teknolojik gelişmeler ışığında “hız” ve “konfor” açısından kentte yaşayanlara önemli olanaklar sağlamıştır. Bunun sonucu olarak “otomobil” 20. yüzyılda “en ideal ulaşım türü” olarak algılanmaya başlamıştır. 

Yaşanan teknoloji odaklı gelişmelerin sonucunda planlamada insani ölçek yerini fiziksel büyüklüklere bırakmıştır. 20.yüzyılda plancılar artık otomobili övmeye başlamıştır. Yol ortasında tretuarlar, trafik adaları oluşturulmuştur. Yayaların alan kullanım hakları tamamen gözardı edilmiştir. Özellikle 2. Dünya Savaşından sonra ‘herşeyden önce otomobil’ düşüncesi planlama anlayışını büyük ölçüde etkilemiştir. Geniş karayolu ağlarının yapımıyla otomobil, otobüs ve kamyonlar yoğun olarak kullanılmaya başlanmıştır. Bu süreç özellikle ulaşımda bireyselliği ön plana çıkartırken, ev-iş yolculuklarında artan mesafeler yeni problemlerin doğmasına sebep olmuştur.
20.yüzyılın ilk yarısı, kentsel yaşantımızın otomobil ekseninde değişmeye başladığı dönem olarak kabul edilmelidir. Bu sürecin sonucunda 20. yüzyılın ikinci yarısında kentsel yaşamda ortaya çıkan değişiklikler ise; çevre kirliliği, trafik problemleri, sosyal sorunlar, vs. olarak tanımlanabilir.
1950’lerden itibaren yoğun kent yaşamının problemlerinden uzaklaşmak isteyenler, kent saçağındaki banliyö yerleşimlerini tercih etmeye başladılar. Bu süreç, geleneksel kent formunda değişiklikler yaşanmasına ve araca bağımlı kent formlarının ağırlık kazanmasına yol açmıştır.
1960’lı yıllarda, özellikle kuzey Avrupa ülkelerinde araç trafiğine yalnızca gerekli durumlarda izin verilen yerleşimler ortaya çıkmıştır. Bu yerleşimlerde sokaklar araçlara öncelik tanımayacak şekilde tasarlanmıştır.
1970’li ve 80’li yıllarda yayalara tekrar eski haklarını vermek için çeşitli çalışmalar başlamıştır. 1980’lerde kentlere dönüş (reurbanisation) hareketi Avrupa’yı etkisi altına almıştır. Kent içinde kalan mahalleler konut için tercih edilmeye ve araçların çok değerli kentsel araziyi ne kadar verimsiz kullandığı tartışılmaya başlanmıştır. Bu dönemdeki pek çok tedbir ise ne yazik ki motorlu taşit trafiğinin yeniden sorgulanması anlamına geldiği için gözardı edilmiştir. Trafik sistemindeki etki mekanizmalarının kentlerde yol açtığı ulaşım problemlerinin bilinmemesi pek çok hatalı tahminin yapılmasına da yol açmıştır.
Planlama ve özellikle ulaşım planlaması dendiğinde artık aklımıza sadece araçların rahatça dolaşabileceği geniş caddeler ve belki biraz da toplutaşım sistemleri gelmektedir. Bu durumda planlamanın bu problemleri çözmede yetersiz kalmasının nedenini, bakış açısının ağırlığının insan odaklı yaklaşımdan makine odaklı yaklaşıma kayması olarak belirtebiliriz. Buna rağmen yayaların kent ve ulaşım planlamasındaki yeri artık kabul edilmiştir ve bu konudaki çalışmalar devam etmektedir.
Kent sokaklarını dolduran özellikle park etmiş durumdaki araçlar, bu sınırlı alanın çocuk oyun alanları, parklar, spor tesisleri vb. gibi sosyal olanaklarla zenginleşmesini engellemekte, trafiğin getirdiği kirlilik ve gürültü yaşam kalitesini düşürmekte ve özel araç kullanma olanağına sahip olmayan kentliler için adaletsizlik yaratmaktadır.
Otomobil kullanımının geride bıraktığımız yüzyılla sınırlı olduğu düşünülürse araçtan arındırılmış yerleşim düşüncesinin aslında yepyeni bir kavram olmadığı açıktır. Bununla birlikte mekanın tamamen araçların hakimiyetine göre tasarlandığı günümüzde “araçtan arındırılmış” yerleşimler, yeni bir yaşam felsefesi olarak benimsenmekte ve bu projeler henüz çok yeni olarak uygulanmaktadırlar.
1992’de Bremen’de (Almanya) uygulanan araçtan arındırılmış konut alanı projesi, Avrupa’daki ilk ciddi uygulamalardan biri olarak kabul edilir. Bu projede yapılan, aslında bir konut alanının park yeri olanakları olmaksızın gerçekleştirilmesinden başka bir şey değildir [5-7].
Türkiye’de de yaya alanları planlaması ile ilgili pek çok çalışma yapılmış ve literatüre geçirilmiştir [8-17]. Ancak, araçtan arındırılmış yerleşimler ile ilgili çalışmalar sınırlı ve ilgili literatür henüz çok yenidir [18].
2.
ARAÇTAN ARINDIRILMIŞ YERLEŞİM MODELLERİ

Araçtan arındırılmış yerleşimi hazırlayan pek çok sebep bulunmaktadır [19-22]. Her şeyden önce motorlu araca bağlı olarak kazaların önüne geçilememekte ve ölümlü kazalar her geçen gün artmaktadır. Trafikte seyreden motorlu araç sürücüleri yaya ve bisikletlileri yok sayarak yol güvenliğini azaltmaktadırlar. Dört yaş ve öncesi çocuk ölümlerinde trafik kazalarının oynadığı rol gitgide daha fazla tartışılmaya başlanmıştır. Özel araca bağlı ulaşım sistemi, yaşlı ve engellilerin sosyal yaşama katılmasına olanak tanımamaktadır. Otomobil emisyonlarının ve gürültünün insan sağlığına olumsuz etkileri bulunmaktadır. Gürültü önleyici tedbirler ise oldukça yüksek maliyetlidir. Küresel ısınma, asit yağmuru ve kirli hava yaşam ve çevre kalitesini sürekli düşürmektedir. Trafiğin yoğun olduğu alanlarda bitki ve hayvan türleri kaybolmaktadır.Yeşil alanların yok edilmesi ve asfalt yolların artması küresel ısınmaya destek vermektedir. Dünyada kullanılabilir su, yakıt kullanımına bağlı olarak gitgide azalmaktadır. Özel araca bağlı ulaşım sistemlerinin alan gereksinimi karşılanırken çok değerli tarım arazilerinden fedakarlık edilmektedir.
Tüm bu sürece olumlu katkı sağlayacağı düşünülen ideal bir “araçtan arındırılmış” yerleşim projesinin şu özellikleri taşıması beklenmektedir:

· Bir toplutaşım (mümkünse raylı sistem) ağı üzerinde yer almak,

· Yerleşim sakinlerinin günlük alışveriş ve hizmet ihtiyaçlarını karşılayabilmek,

· Bir bisiklet ağına bağlı olmak,

· Trafik gürültüsü ve kirliliğinden soyutlanmış olmak,

· Güvenli çocuk oyun alanlarına sahip olmak.
Araçtan arındırılmış yerleşimlerin başarısı için göz önüne alacağımız en önemli göstergelerden biri; söz konusu yerleşimlerin kentten kopuk ve bağımsız mekanlar olarak gelişiminin engellenmesidir. Bu nedenle kent ile olan doğrudan bağlantısının sağlanması için bir toplutaşım ağı üzerinde yer alması zorunluluk olarak kabul edilmektedir. Ancak bu şekilde kent merkezine yürüme mesafesi dışındaki alanlar için optimal koşulların oluşacağı düşünülmektedir. 

Araçtan arındırılmış yerleşimlerin tasarlanmasında göz önüne alınması gereken bir başka kriter de günlük gereksinimlerin karşılanmasıdır. Bu anlamda ticari, kültürel ve rekreatif kullanımları içeren bütünücül bir sistem ihtiyacı ortaya çıkmaktadır. Söz konusu süreç, kentlerin sağlıklı gelişimi için öngörülen “karma kullanım” prensibinin sağlanması açısından önem taşımaktadır.

Araçtan arındırılmış yerleşimlerin önemli bileşenlerinden biri de bisiklet kullanımıdır. En az enerji kullanarak en yüksek verimi ortaya koyan ulaşım türü olan bisikletin, araçtan arındırılmış mekanın diğer kentsel alanlarla bağlantısında önemli bir rol üstlenmelidir. Araçtan arındırılmış yerleşimin kendi içerisinde bisiklet için sağlanan olanakların yanı sıra yerleşimin diğer kentsel kullanımlarla bağlantılarında da bisiklet kullanımını özendirici tedbirler alınmalıdır.

Araçtan arındırılmış yerleşimlerde, burada yaşayanları özellikle trafiğin neden olduğu gürültü ve kirlilikten uzak tutacak tasarım tedbirleri alınmalıdır. Aksi takdirde araçtan arındırılmış yerleşim projelerinin başarısı tehlikeye girecektir. 

Araçtan arındırılmış yerleşimlerin bir başka bileşeni de; çocuk oyun alanları, spor alanları ve rekreatif alanlar gibi “güvenli ortak kullanım alanları”dır. Bu tür alanların, özellikle araç trafiğinin olumsuz etkilerinden uzak tutulması amaç edinilmelidir. 
Araçtan arındırılmış yerleşimler, sınırlamanın ölçüsüne göre çeşitli şekillerde oluşturulabilir [23,24].
2.1. Trafiğin Yavaşlatıldığı Yerleşimler (Traffic calming)

Trafiğin yavaşlatıldığı yerleşimlerde konut alanlarına erişim bitişik yollardandır. Doğrudan araç trafiğine izin verilmemektedir. Araçlar için yanaşma ve ayrılma cepleri oluşturulmuştur. Sokaklarda yürüyüş ve çocukların oyun oynaması serbesttir. Kısa mesafelerde bisiklet kullanımı yaygındır. Trafik güvenliği yüksektir. Kamusal alanlar artmıştır.

Trafiğin yavaşlatıldığı yerleşimlere pek çok örnek gösterilmektedir (Şekil 2) [5-7]: Florens’de (İtalya) Piazza San Lorenzo yakınındaki eski kentin pazar yeri olarak bilinen pek çok caddesi, Zürih’te (İsviçre) eski kentte ortaçağ kent çekirdeği olarak tanımlanan geniş alanlar, Delft (Hollanda)’da ortaçağ kenti niteliği taşıyan eski merkezin büyük kısmı, Prag’da (Çek Cumhuriyeti) yine ortaçağ kenti niteliği taşıyan ve kent merkezinden başlayıp nehir kıyısına uzanan alan, Stroget-Kopenhag’da (Danimarka) kent merkezindeki geniş alışveriş alanı ya da yasağa tam olarak uyulmasa da Atina (Yunanistan) kent merkezinin tamamı trafiğin yavaşlatıldığı alanlara örnek teşkil ederler.
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2.2. Araçların Sınırlandırıldığı Yerleşimler (Parking regulations)

Yeni yerleşimlerde uygulanan konut başına belirli sayıda araç için otopark oluşturma zorunluluğu, belirli bir alandaki konut sayısını ve yeşil alanı sınırlamaktadır. Araçların sınırlandırıldığı konut alanlarında ise araçlar, diğer yerleşimlere nazaran daha az sayıda araç için ayrılmış büyük otoparklarda toplanmaktadır. Konutların bu otoparklara mesafesi, toplutaşım duraklarına olan mesafeyle ya aynı ya da daha fazladır. Sokaklar çoğunlukla arabadan arındırılmış ve yaya ve bisikletlilerin kullanımına ayrılmıştır (Şekil 3). Bu yerleşim modeli, artan trafik güvenliği, azalan trafik gürültüsü ve kirliliğinin yanı sıra konutların yakınındaki kamusal alanların artışı ile de tanımlanmaktadır. Araçların sınırlandırıldığı yerleşimlere pek çok örnek verilebilir [5-7]. Siena’da (İtalya) araçtan arındırmanın tamamen sağlanamadığı kentte bazı caddelerde kısıtlı trafik mevcuttur. Geniş bir araçtan arındırılmış kent merkezine rağmen ortaçağ özelliklerini taşıyan Freiburg im Breisgau (Baden Württemberg)’da (Almanya) araç trafiğine çok sınırlı olarak izin verilmektedir. Bu 200.000 nüfuslu üniversite kentinde ulaşım, tramvaylarla sağlanmaktadır.
[image: image8.png]



Belçika’daki en büyük araçtan arındırılmış alan olarak kabul edilen Ghent’te 35 ha’lık kentin tamamında araçlar sınırlandırılmıştır. Toplutaşım, taksi ve özel izne tabi özel araçlar alana 5 km/saat hızı geçmemek şartıyla girebilmektedir. Tsumago (Japonya)’da (Mt.Fuji yakınında yenileme çalışması yapılmış bir kent) sadece servis için bazı araçların girişine izin verilmektedir.
2.3.
Araçtan Tamamen Arındırılmış Yerleşimler (Car free housing)

Araçtan tamamen arındırılmış konut alanları (Şekil 4), çevre dostu bir yaklaşımı ve araba erişiminin tamamen engellenmesi felsefesi üzerine kurulmuş, küçük, daha çok kooperatifler şeklinde düzenlenmiş yerleşimlerdir.
Bu yerleşimlerde yalnızca ziyaretçiler ve engelliler için çok sınırlı sayıda park yeri, konut alanları dışındaki otoparklarda oluşturulmuştur. Yerleşime araç girişi yalnızca acil durumda söz konusudur. Erişim, iyi toplutaşım ve bisiklet bağlantıları ve yaya yolları ile sağlanmaktadır. Aracın yokluğu, daha kaliteli kentsel mekanlar oluşmasına imkan tanımaktadır. 
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Edinburgh, Gorgie Goods Yards (İngiltere)’de 1,6 ha alan üzerinde yer alan 120 konutluk yeni, araçtan arındırılmış konut alanı projesi ve Viyana Floridsdorf (Avusturya) 250 konutluk yeni, araçtan arındırılmış konut alanı projesi araçtan tamamen arındırılmış yerleşimlere örnek gösterilmektedir [5-7]. 

Yukarıda ifade edilen araçtan arındırılmış yerleşim modelleri, özellikle yeni yerleşimler oluşturulurken daha kolay uygulanabilmektedir. Bununla beraber, mevcut bir kentin, yerleşimin ya da mahallenin sakinleri de, yaşadıkları mekanın araçtan arındırılmış olarak yeniden düzenlenmesini isteyebilirler. Bu durumda öncelikle söz konusu alanda araç trafiğini yavaşlatıcı ve park etmeyi sınırlandırıcı tedbirlerin alınması gerekmektedir.
3. KAZANIMLAR VE ELEŞTİRİLER

Araçtan arındırılmış yerleşimlerin modern yaşantıya getirdiği kazanımlar bireysel faydalardan küresel sürdürülebilirliğe kadar geniş bir yelpazede yer almaktadır [25]. Oluşturulan çevre, trafik gürültüsünden soyutlanmış daha sakin bir ortamda yürüyüş ve bisiklet yollarıyla daha sosyal bir yaşantıyı hazırlamaktadır. Araçtan arındırılmış yerleşimler ilke olarak toplutaşım durakları ve büyük kamusal mekanlara yakın olarak konumlanmaktadır. Mekanın yeni düzenlemesinde konut ve aktiviteler arasındaki azalan mesafeler dolayısıyla iş ve okul yolculukları kısalmaktadır. Hızlı trafiğin tehlikelerinden uzakta, çocuklar için daha güvenli bir çevre yaratılmaktadır. Evin önünde güvenle oynayabilen çocuklar kendi kendilerine güvenle istedikleri yere erişebilmekte​dirler. Araçların park yeri ihtiyaçlarının kalkmasıyla kazanılan alanda çocuklar için yürüyüş ve bisiklet mesafesinde oyun alanları, parklar ve spor tesisleri oluşturulması yaşam ve çevre kalitesini artırmaktadır. Bireylerin fiziksel sağlıkları iyileşmekte, emisyonlar ile ilişkili solunum problemleri daha az görülürken ayrıca stres de azalmaktadır. Komşularla daha fazla bireysel etkileşim imkanı oluşurken toplum bilinci de artmaktadır. Ulaşım için yapılan harcamalar azalmakta ve kentte kompakt gelişmeye bağlı olarak altyapı harcamaları düşmektedir. Fosil yakıtların kullanımını azaltmakta ve egsoz emisyonlarının azalmasıyla bölgesel hava kalitesi artmaktadır.

Araçtan arındırılmış yerleşim fikrine karşı çıkanların öne sürdüğü fikirler ise, bitişik yerleşimlerde gözlenen trafik artışı ve araba kullanımına duyulan sempati olarak özetlenmektedir [22]. 
Özel araç kimileri için yüksek kullanım maliyetlerine rağmen vazgeçilemeyecek bir yaşam biçimi halini almıştır. Özel aracın bireye kazandırdığı konfor, toplumsal kazançların önüne geçebilmektedir. Bu yaşam biçimi ise mekan düzenlemesinde her şeyden çok arabaya öncelik tanır. Konutlara doğrudan araç erişiminin engellenmesi ve park yerlerinin sınırlan​dırılması, özel araç kullanıcıları için kısıtlamalar anlamına gelmektedir. Bu noktada yapılacak tercih, bireysel kazançlar ile kamu yararı arasındadır.

4.
ÖRNEK ALAN ÇALIŞMASI: VİYANA-FLORIDSDORF (AVUSTURYA)
Konunun daha iyi anlaşılabilmesi için, araç sınırlamasının en katı düzeyi olarak kabul ettiğimiz ‘araçtan tamamen arındırılmış yerleşimler’den bir örnek seçilmiştir. 
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Avusturya’nın ilk araçtan arındırılmış projesi olan Floridsdorf örnek yerleşimi 1993’te kurulmuştur. Viyana Floridsdorf’taki 250 konutluk yerleşim, kent merkezinden 9 km uzakta uygulaması gerçekleşmiş bir örnek projedir [5,6,26,27]. Toplu taşım bağlantı​larının varlığına rağmen alanın kent merkezinden uzaklığı yaya ve bisiklet bağlantılarının arzulanan düzeyde olmasını engellemektedir (Şekil 5).
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Alanın kent merkezine bağlantısı raylı toplutaşım ve bisiklet yolları ile sağlanmaktadır. Yerleşimin Tuna Nehri’nin diğer tarafı diye tanımlanan kent merkezinden uzak bir noktada ve çok sınırlı bir alanda bir kooperatif yerleşimi olarak gerçekleşmesi projeye getirilen eleştirilerdendir.
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Şekil 6, alanın genel yerleşimine yönelik bir ön fikir vermektedir. Çalışma alanının düzenlenmesinde dışa kapalı bir mekansal yapı göze çarpmaktadır. Bu nedenle, sistemin komşu yerleşimlerle bütünleşmesinin bir sorun olacağı düşünülmektedir.
Alanın tasarım sürecinde vurgulanan ögelerin başında “araçlardan artakalan mekanı ortak kullanıma dönüştürmek” yer almaktadır. Bu bağlamda çalışma alanında; 

a) spor alanları tasarlamak (Şekil 7),

b) çocuk oyun alanları düzenlemek (Şekil 8a ve 8b),

c) [image: image13.png]


ortak yaşantıyı destekleyen kentsel mobilya tasarımlarına ağırlık vermek (Şekil 9),

d)
su, yeşil alanlar gibi ögelere ağırlık vermek (Şekil 10),

ön plana çıkan temel tasarım ilkeleri olmaktadır.

Viyana gibi Avrupa’nın bir çok kentinde çok çeşitli spor alanları, farklı yaş gruplarına yönelik aktivite alanları olarak karşımıza çıkmaktadır. Bu prensibe ek olarak çalışma alanında genelde tüm yaş gruplarına hitap eden spor aktiviteleri tercih edilmiştir (Şekil 7).

Araçtan arındırılmış yerleşimlerin temel prensiplerinden biri de güvenli çocuk oyun alanları tasarımıdır. Şekil 8a ve 8b’deki düzenlemeler, çocuk oyun alanlarının mümkün olduğunca güvenli ve konut alanlarına yakın tasarlandığını gözler önüne sermektedir.
Kentsel mobilyalar sadece farklı ve göze hoş gelen tasarımlarıyla değil, aynı zamanda insanları bir araya getirmesi nedeniyle üstlendiği sosyal rol itibarıyla da araçtan arındırılmış yerleşimin vazgeçilmezi haline gelmiştir (Şekil 9).
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Çalışma alanında gerçekleştirilen projenin ana fikrinin “taşıtlardan arınmak” olması yaya ve bisiklet ulaşımının kullanımlarının artması anlamına gelmiştir. Dolayısıyla alan hem yaya hem de bisiklet kullanıcılarının işini mümkün olduğunca kolaylaştırmak üzere tasarımlanmıştır. Nitekim Şekil 10’da tasarlanan dar geçişin hem yaya hem de bisiklet geçişi için özel olarak düzenlendiği görülmektedir.
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Şekil 11.a’da açık, b’de ise kapalı şekilde düzenlenen bisiklet park yeri ve bisiklet garajları görülmektedir. Tasarım, her mevsim şartında bisiklet kullanıcılarına gerekli hizmeti sunmayı amaçlamaktadır.
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Şekil 12’de kentsel mekanın düzenlenmesinde sadece bisikletlilerin değil aynı zamanda patenli ve çocuk arabalı kullanıcıların da düşünüldüğü vurgulan​maktadır.
Çalışma alanında göze çarpan diğer bir önemli nokta da araçtan arındırılmış yerleşimlerin doğa ile bütünleşmesi olmuştur. Nitekim, taşıtlardan arta kalan mekanlarda yapılan düzenlemelerde hem yayanın hem de bisiklet kullanıcısının yeşil doku ile doğrudan temasına özen gösterilmiştir.
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Özellikle su ögesinin kullanımı, yerleşimin doğa ile bütünleşmesine ek katkı sağlamaktadır (Şekil 13). Tasarım sürecinde de yeşil dokunun devamlılığı ilkesi dikkate alınmıştır (Şekil 14, 15 ve 16).
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Örnek alan çalışmasında ele alınan Viyana-Floridsdorf araçtan arındırılmış yerleşim alan projesi de, yaya ve bisiklet hareketlerine saygılı planlama yaklaşımı ile tanınan Viyana kentinde dahi uygulamaya yönelik sorunlar olabileceğini göstermektedir. Planlama ilkeleri açısından yaya ve bisikletliye yönelik her türlü düzenlemeyi içinde barındıran yerleşim ne yazık ki çevresi ile ilişkilerini istenilen düzeye ulaştıramamıştır. Yerleşim her şeyden önce kent merkezinden oldukça uzaktadır. Toplutaşım bağlantıları ve bisiklet yolları ulaşım bağlantıları mevcut olsa da, özel araca alternatif olacak kadar kuvvetli değildir. Kent merkezine olan uzaklık yayalar için de sorun teşkil etmektedir.Proje, kooperatif türü bir yapıya sahip olduğundan bitişik yerleşimlerle ilişkisi yeterince kurulmamıştır. Bu sorunlar, araçtan arındırılmış bir yaşam tercih eden kentlilerin karşısına çıkan en büyük engeller olmasına rağmen, alan düzenlemesinde kullanılan tasarım prensipleri oldukça başarılı olarak uygulanmıştır. Bu uygulama, Viyana kenti sakinleri ve planlamadan sorumlu otoriteler tarafından dikkatle izlenmektedir. Bundan sonraki uygulamalar şüphesiz daha dikkatli konumlandırılmış bir alanda benzer planlama prensipleri devam ettirilerek gerçekleştirilecektir.
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Şekil 15. Bisiklet kullanıcısının yeşil doku ile ilişkisi
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Şekil 16. Yerleşimin doğa ile uyumuna örnek


[image: image19.png]


5. DEĞERLENDİRME
Özel araca bir tepki olarak ortaya çıkan araçtan arındırılmış yerleşim modelleri, son yıllarda kentsel yaşam kalitesinin artırılması için kullanılan yöntemlerden biri haline dönüşmüştür. Araçtan arındırılmış mekanların gerçekleştirilmesindeki en büyük engel yerleşik dokularda önerilerin uygulanmasındaki zorluktur. Bununla birlikte verilen örnekler, bu güçlüğün yöre halkının bu konudaki talebi ile aşılabildiğini göstermektedir. Araçtan arındırılmış yerleşim projeleri, sonucunda edinilecek yararlar ve mekanda oluşacak değişiklikler konusunda yerel halk bilgilendirilerek gerçekleştirilmeli ve böylece katılım artırılmalıdır.
Araçtan arındırılmış yerleşim uygulamaları, mekanı araç için tasarlanmış olmaktan çıkarıp, yeniden insan ölçeğine dönüştürmenin en önemli adımını teşkil etmektedir. Bu model, makinenin hayatımızda artık yadsımadığımız varlığını, yeniden sorgulanır hale getirmektedir. Her yıl trafik kazalarına verdiğimiz can ve mal kayıpları, bu yerleşimlere olan ihtiyacı vurgulamaktadır.
Ülkemiz kentleri, yayalaştırma proje ve uygulamalarına yabancı değildir. Ancak yayalaştırılan alanlar daha çok sınırlı bölgelere hizmet etmekte, kapsamlı yaklaşımlara duyulan gereksinim devam etmektedir. Her yörenin kendine özgü oluşturduğu organik geleneksel yerleşim desenleri, aslında araçtan arındılmış dokuların en güzel örnekleridir. Ancak hızlı kentleşme ve özel araca gösterilen sempati, bizim sokaklarımızı da özellikle park etmiş durumdaki araçlarla doldurmakta gecikmemiştir. Uygulamadaki otopark yönetmeliği de yeni yapılan binalar için daire başına belirli sayıda otopark inşası zorunluluğunu getirerek, bu süreci hızlandırmaktadır. 

Bunun sebeplerini sadece son yıllarda karşımıza çıkan yanlış uygulamalarda aramak yeterli olmaz. Özellikle 2. Dünya savaşının ardından Avrupanın tüm ulusları, kazanan güç olan Amerika’ya odaklanmışlar ve Amerikan planlama anlayışını kentsel yapılarına aktarmaya başlamışlardır. Bu da kentlerimizi yayaya hiç öncelik tanımayan bir planlama anlayışına götürmüştür. Tamamen araç odaklı bu yaklaşımda yayalar araçların arasından ve her türlü engelin üzerinden geçerek yürümeye çalışmaktadırlar. Böyle bir planlama anlayışını esas aldığımızda, yaya ulaşımının yeterince önemsenmemesi şaşırtıcı değildir. Ortaya çıkan yeni yapıda yollar daha uzun ve geniştir. Ulaşım, rahat karayolları ile sağlanmaya calışılmaktadir. Bu nedenle trafik planlaması, kendisine bir sorun olarak gördüğü yayaların serbest hareketine karşı engeller oluşturmaktadır. Planlamanın kamu yararı ilkesiyle çelişen çözümler olan alt ve üst yaya geçitleri, yüksek bordürler, dar kaldırımlar artık yayalar tarafindan da “olumlu” olarak değerlendirilmektedir.
Oysa kentlerimizde, özel araç kullanımının getirdiği problemlere bağlı olarak yaşam ve çevre kalitesi sürekli düşmekte ve trafik kazalarında ortaya çıkan kayıplardan herkes şikayet etmektedir. Araçtan arındırılmış yerleşim modelleri, ülkemiz kentlerinde uygulandığında kentleşmenin getirdiği; çarpık yapılaşma, enerjide dışa bağımlılık, hava ve gürültü kirliliği gibi problemlere çözüm olabilecek ve sosyal bütünleşmeye katkı sağlayacaktır.
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