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OZET

Bu calismada ulasim sisteminin erisebilirligi, aligveris merkezleri lizerindeki etkisi ve
ulagim sisteminin aligveris merkezlerinin miisterilere gore kolay erisime sebep olup
olmadig1 incelenmistir. Son yillarda Tirkiye’deki aligveris merkezlerinin sayisinin hizla
artmasi giiniimiiziin tartisilan énemli konularindan olmustur. Yeni perakendecilik formati
yeni firsatlar ve de zorluklar getirmektedir. Tiirkiye’de bir aligveris merkezi gelistirebilmek
icin sistematik profesyonel erigilebilirlik modelleri ve aligveris merkezlerine ait uygun
otopark yerleri tasarlanip ve uygulanmalidir. Aligveris merkezi insa edilmesi ve
sirdiiriilebilir bir sanayi olarak gelistirilmesinde ortaya ¢ikabilecek riskler nasil
azaltilabilir, ulagim sistemlerine erisilebilirlik aligveris merkezlerini nasil etkileyecektir;
gibi sorularin cevaplandirilmasi biiyiik 6nem tagimaktadir. Alisveris merkezi gelistirme
kavraminda, erigebilirlik ve ulastirma sistemi modlar1 en o6nemli rollere sahiptirler.
Aligveris merkezlerinin ulagilabilirliginin gelistirilmesi amaciyla Ankara’da {i¢ aligveris
merkezinin erigilebilirligi ile ulasim sistemlerinin durumlar incelenmistir. Bu dogrultuda
bu merkezlere farkli ulagim sistemleriyle ulasan miisterilerin sayilar1 karsilastirilmig ve
yeni bir yontem ile ulagim sistemlerine erisilebilirligin dnemi agiklanmaya c¢aligilmistir.
Tez kapsaminda aligveris merkezlerinin erisilebilirlik problemlerine yonelik detayli
aragtirma gerceklestirilmistir. Bu ¢alismanin sunucuna gore goriilmektedir ki iyi bir yer’de
konumlanan, mesafesi kent merkezine uzak olmayan ve ulasim sistemine erisilebilirligi
rahat olan alisveris merkezinde miisteriler daha fazla zaman gecirmektedirler ki bu da daha
fazla aligveris anlamina gelmektedir. Bu kapsamda ilgili kurumlarin iyi bir ulagim altyap1
sistemi planlamas1 gerekmektedir. Bunun yani sira aligveris merkezi isletmecileri, yer
secimlerini bdlgenin niifus sayist ve sosyo-ekonomik durumuna gore ele almali ve
ulastirma sistemlerinin etkinligini ortaya koyabilecek iyilestirme segeneklerini gozden
gecirmelidir.
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Mobilite, Yer Secimi
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ABSTRACT

In this study, the impact of the accessibility of transportation systems on shopping centers
was scrutinized in addition, whether or not these transportation systems increase the
accessibility of customers to shopping centers was investigated. In recent years, the rapid
growth in the number of shopping centers in Turkey has caused many discussions on the
issue. New retail format brings both new opportunities and challenges. In order to develop
a shopping center in Turkey, systematic professional accessibility models and suitable
parking spaces need to be designed and implemented. The really important questions here
are how to reduce the risk of development of a shoppoing center as a sustainable industry
and what the probable impact of transportation systems on shopping centers would be. In
terms of shopping center development the concept of accessibility and transportation
system modes have the most important roles. In order to improve shopping center’s
transportation, three shopping centers in Ankara were examined in field of accessibility
and transportation system coditions. In this respect, the number of customers reaching to
these centers with different transportation systems were compered, and with new method
the importance of accessibility to transportation systems has been tried to described. In this
thesis, detailed research was carried out the shopping center’s accessibility problems.
Belong to result of this study, we see that the server that located in a good location, not far
from the city center and comfortable accessibility to transportation systems of shopping
centers that caused to customers spend more time in shopping center. This is means that
more shopping. In this context, a good transport infrastructure system must be planning
with relevent institution. In addition to this, shopping centers operators in place elections
according to the number of population and socio-economic states should be considerd,
demonstrate the effectiveness of the transportation system should review option for further
improvement.

Science Code : 916.2.136

Key Words : Shopping Center, Accessibility, Transportation System, Economic,
Mobility, Space Selection
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SIMGELER VE KISALTMALAR

Bu calismada kullanilmis simgeler ve kisaltmalar, agiklamalar1 ile birlikte asagida

sunulmustur.

Simgeler Aciklamalar

m? Metrekare

ft? Fitkare

Kisaltmalar Aciklamalar

ABD Amerika Birlesik Devletleri

AVM Aligveris Merkezi

CBD Common Bile Duct

GDP Gross Domestic Produce

Gis Geographic Information System

ICSC International Central of Shopping Center
cG Inter IKEA Central Group

BKA Briit Kiralanabilir Alan

TKA Tiirkiye’de faal olan alisveris merkezlerinin toplam

kiralanabilir alan



1. GIRIS

Bu calisma kapsaminda ulasim sistemine erisilebilirlik, aligveris merkezlerinin yer
secimiyle ilgili olarak aligveris merkezlerine ulagim tiirleri ve ulasim sisteminin aligverig
merkezleri iizerindeki etkisi degerlendirilmektedir. Aligveris merkezlerinin sayisindaki
artig, perakende satis sisteminde de degisikler meydana getirmistir. Merkezi is alanindaki
perakende satis aktivitelerin birgogu, aligveris merkezlerinin yer segiminde hangi kriterleri
g6z oniinde bulundurmalar gerektigini géstermistir. Bu yer se¢im siirecindeki degisimler,
merkezi is alanindaki ticaret alanlarinin geligsim siirecini dogrudan ve olumsuz olarak
etkilemektedir. Aligveris merkezinin gelisimi ve misteri ¢cekimi kapsaminda, yer se¢imi
biiylik bir 6neme sahiptir. Kentin farkli bolgelerinde ve kentsel sistemlerin arasinda ulagim
faktorleri disiiniilmeden, plansiz ve ¢arpik bir bigimde aligveris merkezleri igin yapilmig
olan yanlis yer secimleri, bu bolgelerdeki giinliik niifus hareketliliklerinde pek ¢ok ulagim
sorununa sebep olmaktadir. Baz1 durumlarda, yer se¢imi ve aligveris merkezlerinin yapisi
ile (aligveris merkezlerinde satilan mallarin gesitlerine, markalarina, sundugu hizmetlere ve
fiyatlara gore ve 0zel olarak aligveris merkezine ulasim tiirli; kamu toplu tagima sistemi,
hizli tagima sistemi ve veya sadece Ozel araclar) miisteriler arasinda ayricalik olusturup
belirli bir toplumsal kesimden miisteriler ¢ekmektedir. Diger bazi durumlarda ise
miisteriler sadece fiyat ve mallarn mukayese etmek i¢in aligveris merkezlerini ziyaret
etmekte, fiyat ve kalite arasindaki farkliliklar1 O6grendiklerinde internet {izerinden
aligverislerini gerceklestirebilmektedirler. Bunlarin yani sira kamu toplu tasima ile aligveris
merkezlerine ulasip alisveris yaptiktan sonra satin aldiklar {iriinleri ev adreslerinde teslim
alabilirler. Kimi zaman ise potansiyel miisteriler kendi araclariyla aligveris merkezine gidip
aligverislerini yapmaktadirlar. Dolayisiyla aligveris merkezlerinin yer secimi konusunda
inceledigi kriterler arsinda biiyiik farkliliklar olabilmektedir. Farkli aligveris merkezleri
olusumlarina gore (boyut, Olgek, diikkan sayisi, ¢apa magazalar ve perakende satig
magazalarl) miisteriler arasinda farkliliklar yaratmakta ve buna uygun yer se¢imi

yapilmaktadir.

Bu kapsamda mevcut ¢alismanin temel amaci, erisilebilirligin aligveris merkezleri iizerinde
etkisinin olup olmadigmi incelemektir. Bunlarin yam1 sira bu arastirma kapsaminda
Tiirkiye’de ve ozellikle Ankara’da bugiine kadar gelistirilen ve hala gelistirilmekte olan

aligveris merkezlerinin incelenmesi ve ulagim 6zellikleri ile kurulduklar yerlerinin (mekan



ozelliklerinin) degerlendirilmesi hedeflenmektedir. Bu kapsamda: yakininda metro
istasyonu olan ANKAmall ve yakininda otobiis duragi olan CEPA ve KENTPARK
aligveris merkezleri secilmig, bu aligveris merkezlerine metro veya otobiisle ulagan
miisterilerin istatistiksel sayimlar1 yapilmakla birlikte giinliik miisteri ¢ekme kapasiteleri
karsilagtirilip ulasim sisteminde erisilebilirligin 6nemi sayisal verilerle tartigilacaktir. Bu
calismada ozellikle ulastirma sistemlerine erisilebilirligin planlanmasi ve uygulamalari,
aligveris merkezlerinin yer se¢cim nitelikleri ve siiflandirmalart incelenmistir. Alisveris
merkezlerinin ¢ok sayida miisteri cekmeleri 6nemli oldugu i¢in pahali sayilabilecek yerler
secilmemektedir. Dolayisiyla yer segerken sehir merkezine yakin bir yerde, erisilebilirligi
yiksek ve havza alanm1i da genis olan yerler secilerek bunlar ornekler ile gosterilip
agiklanmistir. Bu caligmada aligveris merkezi yer se¢imi ve erisilebilirlik kavraminda her
aligveris merkezine ait ulagim sistemi ve otopark sayilar1 6rnek olarak ABD, Avrupa, Hong
Kong ve &zel olarak Tiirkiye’de de Istanbul, Izmir ve Ankara’daki alisveris merkezleri
aragtirilmigtir. Bu calismada aligveris merkezlerinin mekant ve buna bagh olarak
erisilebilirlik tarzlari, otopark sayilar1 ve dzelliklerini belirleyen nitelikler incelenmistir.
Aligveris merkezleri miisteri ¢ekiminde ulasim sisteminin yeterliligi en 6nemli role sahiptir

ve ulasim sisteminin etkisi agiklanmaistir.

Mevcut calisma bes ana boliimden olusmaktadir. ilk bélimde kapsamli olarak
erisilebilirligin anlami ve aciklamalari anlatilmaktadir. Ik boliimiin alt béliimlerinde
erisilebilirligin 6nemli boyutlari, ulasim sistemi ve performansi, (altyapi, agirlik ve
bireysel olarak erisilebilirlikte Onemleri) farkli Olglimleri ve bazi1 gostergeleri
verilmektedir. Bu boliimde ulagim sistemi performansi arazi kullanimiyla alakali olarak

tartigilmstir.

Ikinci béliimde, alisveris merkezleri hakkinda degerlendirmeler yapilmustir. Bu boliimiin
alt bolimlerinde aligveris merkezleri olgusu, olasi satig cesitleri, tip, Ozellik ve
siniflandirmalar ele alinmistir. Bu boliimde alisveris merkezlerinin nitelik ve nicelikleri,
agirlikli olarak erisilebilirligin yer se¢imiyle baglantisi incelenmektedir. Bu kapsamda
ABD, Avrupa ve Hong Kong’dan &rnek olarak onemli aligveris merkezleri ve onlarin

erisilebilirlik tarzlar1 agiklanmaktadir.

Uciincii ana béliimde Tiirkiye’deki aligveris merkezlerinin 1988 yilindan giiniimiize

kadarki tarihgesinden bahsedilmistir. Ozel olarak, bu boliimiin alt boliimlerinde Ankara



aligveris merkezlerinin durumu konumlanma ve 6zellikle erisilebilirlikleri hakkinda
aciklamalar goriilmektedir. Bu boliimde tezin konusuyla alakali olarak ANKAmall, CEPA
ve KENTPARK aligveris merkezleri, giinliik toplu tasimayla bu merkezlere ulagan

miisterinin sayisina gore grafik ve yorumlarla karsilagtirilmistir.

Dordiincii ana boliimde sonug olarak inceledigimiz yer se¢imi kurallarimi, ulastirma
sistemlerinin yeterliligini, aligveris merkezlerinin erisilebilirlikleri arasindaki baglantilarini
ve farklarimi agiklayip son olarak bunlarin birlesiminden aligveris merkezleri {izerindeki

etkisi ve gelismesine neden olan teori tespit edilmektedir.






2. ERISILEBILIRLIGIN ANLAMI VE ACIKLAMALARI

2.1. Ulasim ve Ulasim Sistemi Performans Olciitleri

Yapilan aragtirmalara gore, aligveris merkezlerinin miisteriler ve ziyaretgiler igin tercih
edilmesinin en dnemli nedenleri arasinda ulasim imkanlar1 yer almaktadir. Ulagtirma ve
arazi kullanim politikalarinin iginde karsilikli bir etkilesim goriilmektedir. Ayni sekilde
ulagim imkanlar1 sehir genelindeki ticari alan gelisimine de ydn vermektedir. Ayrica
yatirimeilar, aligveris merkezi kurmak i¢in ulagim imkanlarmin giiclii oldugu bolgeleri

daha ¢ok tercih etmektedirler [1].

Aligveris merkezleri yiliksek sayida miisteri ¢ekebilmek i¢in kolay bulunabilir, kolay
ulagilabilir olmasinin yam sira bolgesel ana caddelere de yakin olmalidir. Miisteri ve
ziyaretcilerin aligveris merkezlerine toplu ulasim araglariyla ve son yillarda hizli bir
sekilde artan G6zel araglarla ulagimi esnasinda az zaman harcamasi vb. kriterler aligveris

merkezlerinin insa edilecegi arazi agisindan bilyiik oneme sahiptir [1].

Proje gelistirme asamasinda merkeze ulagim olanaklar1 incelenmekte, merkezin yaratacagi
ulagim talebi, miisteri ve ziyaretcilerin hangi yonden merkeze nasil ulagacagi, hangi ulasgim
sisteminden yararlanacagi ve bu ulagim sistemlerini ne siklikla kullanacagi, merkeze giris
cikislarin hangi yollardan saglanacagi gibi konularda detayli ¢aligmalar yapilmakta ve
bunlarin yaninda ¢ogu zaman alternatif ulasim seg¢eneklerinin gelistirilmesi gerekmektedir.
Ayrica, aligveris merkezine gelen miisteri ve ziyaretcilerin rahat ulagim saglamak icin
zemin diizenlemeleri, toplu tagima istasyonlarinin alisveris merkezi ile iliskileri, otopark
yerleri gibi konular da ulasim imkanlarinin desteklenebilmesi icin detayli calismalar

gerektirir [2].

Ulasim olanaklarindaki ve teknolojisindeki gelismeler ardindan kent disinda kurulan konut
yerlesimleri ile birlikte aligveris aligkanliklar1 da degisim gostermis ve biiylik perakende
alanlarin kurulmasi desteklenmistir. Sehirdeki ara¢ sahipligi, ulasim yatirimlari, modern
konut proje mekanlar1 gibi unsurlar, sehir yapilanmasini ve aligveris aligkanliklarim
belirlemekte ve bu sekilde ister istemez insanlari yeni aligveris merkezi yatirimlarina

yonlendirmektedir [2].



Ulagim sistemi performans oOlgiitlerinin tek tek ele alinirsa, sistemin geneli hakkinda
saglikli bir fikir elde edilemez. Trafik sayimlari, hizmet seviyesi, kisi basina diisen seyahat
istatistikleri, genellestirilmis seyahat maliyetleri, gecikmeler ve buna benzer unsurlar
ulagim sistemi Ol¢iitleri olarak tanimlanmaktadir. Bir¢ok ulagim sistemi performans ol¢iitii,

iic temel perspektif altinda gruplandirilmaktadir [3]:

o Trafik Perspektifi
e Mobilite Perspektifi
o Erigebilirlik Perspektifi

2.1.1. Trafik perspektifine gore ulasim sistemi performansi

Trafik perspektifi acisindan ulasim faaliyetlerinin  temelini araglarin  hareketi
olugturmaktadir. Bu yaklagima gore, ulasim sisteminin istenilen degerlere ulasabilmesi,
ara¢ basina yolculuk miktarinin ve ara¢ hizinin artmasi ile saglanabilir. Bu baglamda,
ulagim sistemi kullanicilar1 arasinda oncelikli olarak motorlu arag siiriiciileri gelmektedir.
Ayrica ticaret ve aligveris kapsamindaki yolcular da bu sistemin kullanicilar1 olarak
ongoriilmektedirler. Siirlicii olmayan yolcular, yayalar ve ulagim ag1 cevresinde ikamet
eden fakat otomobil kullanicisi olmayan yolcular, ulasim sistemi kullanicis1 olarak ilk
planda dikkate alinmazlar [4]. Ulasim tiirii olarak otomobil seyahatleri 6n planda yer
almaktadir. Yaya hareketleri daha ¢ok, otomobil kullanicilarinin park etme olanaklarina

ulagim i¢in kullandiklar ikinci bir se¢enek olarak degerlendirilir.

Bu perspektife gore arazinin kullanilabilirligi, karayoluna veya otopark yerlerine yakinlik
derecesine gore degerlendirilir. Trafik tikamikligi ve park imkanlarimin pahali olmasi
sebebiyle kentsel bolgeler elverigli arazi kullanimi a¢isindan uygun yerler arasinda
degildir. Bu kapsamda ulagimdaki sorun; 6zellikle arag siiriiciilerine yansiyan maliyetler,
kisitlamalar ve riskler gercevesinde tanimlanir. Ulagim sorunlarina ¢dziim getirmek igin
oncelikli olarak yol ve park kapasitelerinin yiikseltmesi, trafik akis hizinin artirilmasi,
siiriicti imkanlarinin yenilenmesi ve ara¢ sahipliginin yayginlastirilmast gerekmektedir.
Performans 0l¢iitii agisindan trafik sayimlar1 ve istatistikleri biiylik 6nem arz etmektedir.
Trafik hacimleri, ortalama seyahat hizi, hizmet seviyesi, tikanikliklar yiiziinden
gecikmeler, park istatistikleri, ara¢ sahibi olma ve isletme maliyetleri bu konuda en ¢ok

basvurulan rakamsal degerlerdir [3].



2.1.2. Mobilite perspektifine gore ulasim sistemi performansi

Mobilite konusunda ulagim faaliyetlerinin esasini insanlar ve araclarin hareketliligi
belirlemektedir. Yolculuk, “kisi-kilometre” veya “ton-kilometre” olarak belirtilmektedir.
Bu yaklasima gore kisi bagma diisen seyahat oraninin arttirilmasi esas faydalardan biridir.
Bu asamada, trafik perspektifindekine benzer sekilde, kamu toplu tasima sistemi
kullanicilar olarak motorlu arag siiriiciileri 6nceliklidirler. Ciinkii gezi olarak tanimlanan
kisi-km ve ton-km kriterlerinin biiyiik bir kismi motorlu araglar ile gerceklestirilmektedir.
Yalniz bu yaklagimda kullanici tanimi i¢in 6nemli olan, seyahati gergeklestiren kisilerin
sayisidir. Benzer olarak, yayalar ve bisikletliler, tatil yeri gibi bolgelerde ulasim konusunda
onemli Olgiide yer alir ve bu kisiler de kamu toplu tasim sistemi kullanicilar1 olarak

siniflandirilmaktadir [4].

Bu yontemde, yiik tagimaciligi (ton-km), yolculuk faaliyetini olusturan énemli bir kriter
olduguna gore, her sekilde dikkate alinmak zorundadir. Bu ydntem igin arazi kullanimi
acisindan en Onemli degerlendirme unsurlari; karayolu erisimine uygunluk ve park
imkanlarinin  gelismisligine paralel olarak toplu tasimaciliga uygun olan yerlesim
bolgelerindeki yiiksek niifus yogunlugudur. Hareketlilik perspektifi, ulasim sorunlarini
fiziksel bir hareket cercevesinde degerlendirdigine i¢in, motorlu ara¢ hiz ve kapasitelerinin
arttirllmasi, yol kapasitelerinin ve yol agmin yenilenmesi ve gelistirilmesi, kamu toplu
tagima olanaklarin yiikseltilmesi, hizli tren, hava ulagimi gibi yiiksek kapasiteli ve hizli
ulagim ¢esitlerinin sisteme dahil edilmesi ve gesitler arasinda iyi baglantilar kurulmasi bu
yontemle Onerilebilecek ¢ozliim alternatifleri arasinda yer almaktadir. Yaya ve bisikletli
hareketi, motorlu tasit tiirlerine erisimi etkileyen bir kriter sayilmadig i¢in, bu perspektif

i¢in bir sorun unsuru olarak degerlendirilmemektedir [4].

Mobilite, rakamsal 6l¢iit olarak, kisi-km, ton-km ve seyahat hizi ile tanimlanmaktadir. Bu
rakamsal degerlerin verim tespiti i¢in bazi standart degerlerle karsilagtiriimasi
gerekmektedir ki bu rakamsal degerler de hizmet seviyelerinden belirlenebilmektedir. Bu
yaklasimda birgok iilkede daha genis uygulama alan1 belirlenmedigi i¢in, bisiklet ve kamu
toplu tasima ulagimlari ile ilgili hizmet seviyelerini tespit etmek igin standardizasyon

calismalar ve arastirmalar gergeklestirilmektedir [3].



2.1.3. Erisilebilirlik perspektifine gore ulasim sistemi performansi

Niifusun artigina bagh olarak 6zel ara¢ sayisindaki onemli artis, sehir i¢i yolculuklarda
kamu toplu tasima kapasitesinin 6nemli Ol¢iide azalmasina neden olmustur. Bunun
sonucunda, sehir merkezlerinde trafik tikanikligi ve otopark yeri bulma sorunu kentsel
yasami olumsuz etkileyen unsurlar arasinda yer almaktadir. Cok yonlii islevlere sahip sehir
merkezi zayiflamakta ve sehir etrafinda kiigiik, 6zel, ticaret, kiiltiir ve eglence merkezleri

ortaya ¢ikmaktadir [5].

Geleneksel merkezler ve aligveris merkezlerinde hedeflenen gelisimin saglanmasi igin,
kolay erisilebilirligin saglanmasi gerekmektedir. Ornegin, Ankara’da Ulus tarihi kent
merkezinin yeniden yapilanmasi, metro agnin gelistirilmesi ile saglanabilir. Sonugta,
toplumsal giiciin ve biitiinligiin saglandigi merkezlere gittikce ihtiyacimiz artmaktadir.
Uzakligin yorumlanmasimda yeni segenekler, yeni kentsel yapi arastirmalar1 giindeme
getirilmektedir. Algilama uzakligi, siklik, yogunluk bu kapsamda tartisilmaktadir.

Gilintimiizde uzaklik, sanal uzaklik ile cok yeni bir boyutta tanimlanmaktadir [4].

Bu perspektif, gelismekte olan ulasim imkanlarim1 toplumun yararina olarak goriir.
Hareketliligin gelisimi bu amaca ulasmak icin bir yontem olarak kendini ortaya
koymalidir. Trafik perspektifi, bu baglamda hareketlilik konusunun bir alt kiimesidir ve
hareketlilik perspektifi de erisebilirligin bir alt kiimesi olarak tanimlanmaktadir. Bu

nedenle erisebilirlik konusu, diger konular1 kapsamaktadir [3].

Erisilebilirlik perspektifine gore ulagim sistemi, herhangi bir mal, hizmet ya da aktiviteye
ulasmak isteyen biitiin bireyler agisindan ticari faaliyetler igerir. Insanlarin biiyiik bir
kisminin, ulasgim sistemindeki erisim seceneklerinin bir kombinasyonunu kullandig:
disiiniiliir. Bu perspektif, erisim segenegi olarak potansiyeli biiyiikk olan, toplu tasima,
modlar arasi ulagim, motorsuz aragla ulagim gibi tiim modlar1 ulasim modu olarak ele alir.
Ayrica telekomiinikasyon ve gonderi servisleri gibi mobilite alt modlart da, bu perspektife

gore, ulagim sistemi modlaridir [4].

Bu yaklasimda, ulasim ve arazi kullanimi karakterlerinin entegre bir etkilesimi
desteklenmektedir. Ulasim modlari, kullanicilar1 ihtiyaglarma etkin bir nitelikte

ulastirabilme yeteneklerine gore degerlendirilmektedir. Bu yiizden, daha uzun mesafe kat



edilmesini gerektiren ve daha hizli ulagim alternatifleri yerine, yavas olmasina ragmen
daha kisa mesafeli secenckler, erisim agisindan daha etkin olarak degerlendirilir. Bu
yaklagim, mobilite ve arazi kullanim ydnetimi stratejilerinin erigebilirligini yiikseltici
yonde kullanimini igeren ve ulasim imkanlarinin en genis sekliyle kullanimini esas alan
perspektiftir. Ulasilmasi istenen hedeflerin arazi iizerindeki dagilimi, arazi kullanim
kompozisyonu, ulagim aginin baglanti durumu ve yaya hareketi olanaklari, ulasim sistemi

performansini tiimiiyle etkilemektedir [1].

Erigilebilirlik, istenen hedeflere ulasilmast i¢in ihtiyag duyulan zaman, para
(genellestirilmis maliyetler), konfor ve risk Olciitlerine gore degerlendirilmektedir.
Erisebilirlik, diger Olciitlere gore olgiilmesi zor bir performans Olciitiidiir. Ciinkii ulagim
sistemi, ekonomik ve cografi faktorlerin tiimiinden etkilenen kriterlerin analizini gerektirir.
Bu yiizden sayisal olarak ifadesi, diger performans analizi yaklasimlarina gére daha giigtiir.
Ornegin, bir is yerine ulasim, orada ¢alisan bireylerin fiziksel ve ekonomik imkanlarina,
yolculuk alternatiflerinin maliyet ve kalitesine ve de ig yerinin cografi konumuna baglidir.

[10].

2.2. Erisilebilirlik Kavrami ve Bazi1 Gostergeleri

Erisim, erisilebilir, erisilebilirlik sdzciikleri ile arastirmalarda oldukca sik karsilasmaktayiz.
Gidilecek mekanin se¢iminde ii¢ davranis gdzlenmektedir: {lk davranis, istemsiz davranis
olarak taninmaktadir. Ornek olarak, bazi aileler, cocuklarmi c¢ok uzakta bir okula
gondermeyi, istemsiz olarak se¢mektedirler. Her giin belirli bir zaman alan yolculuklar
kabul ederler. Ikinci davrams, iki secenek arasinda ayrim yapmaktir. Ornek olarak,
sagligimizla ilgili bir kontrolde, birkac¢ hastane arasindan sadece birini ¢esitli nedenlerden
dolay1 tercih etmekteyiz. Boylece secim yapmak icin secenekler sunmak zorundayiz.
Uciincii davrans ise, erisilebilirlik davranisidir. “Mantiksal olarak, su anda oraya gidilir mi

acaba?” dediginiz anda, erisilebilirlik ile ilgili davraniginizi gostermekteyiz [1, 7].

Cagimizda teknolojinin kullanimi yasamimizin tarzina “kapsama alani” kavramin
getirmektedir. Giderek yayginlasan bir bicimde sanal ortamda, is yerine gitmesek bile
islerimizi yapabilmekteyiz. Teknolojik gelismeler; iiretimde, tiiketimde, {iretim ile tiiketim

arasinda dagitim sistemleri degistirilmis sekilde bulunmaktadir. Metropoliten sistemlerde
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ekonomik etkinlik alanlari, yerel, bolgesel, ulusal, uluslar aras1 gibi ¢ok genis bir yelpazeye

yayilmaktadir. Alici, gdnderici yeni bir cografya tanimlamaktadir [7].

Erisilebilirlik ulasim cografyasinda en énemli kavramlardan biridir. Bu karmasik kavrami
1950’lerde bilimsel olarak ortaya ¢cikmustir. Sonra Hansen’in himayesinde erisilebilirlik
firsatlar potansiyeli olarak tanimlanmistir [7, 8]. O zamandan beri cesitli tanimlar,
ekonomik ve sosyal sartlara bagli mekansal etkilesim i¢in yakinlik veya tesisin kavramlar

erisilebilirligi ile ilgili oldugu ortaya ¢ikmistir.

Daha acgik ifade etmek gerekirse, 'erisilebilirlik' terimi, faaliyetlere belirli bir ulagim
sistemini kullanarak belirli bir yerden ulasilabilmektir. Erigebilirlik tesis ya da faaliyetlerin
bulundugu yerlere ulagsmak icin bireyler ve sirketler icin mevcut firsatlardan olugmaktadir.
Bu nedenle, gercek hareketleri ifade eden 'hareketlilik' teriminin aksine “’erisilebilirlik’’,
yerlere veya kisilere, tesis yerlerinden bir hedef ya da topluluga ulagsmak i¢in, bir 6zelligi

ifade etmek icin kullanilabilir [7].

2.2.1. Erisilebilirligin 6nemi

Ulastirma, erisilebilirlik ve bolgesel gelisim arasinda Onemli bir baglanti vardir.
Ulastirmanin alt yapisinin iyilestirilmesi erisilebilirligin gelismesini ve bu da ekonomi
sisteminde rekabetin olumlu bir sekilde etkilenmesini saglamaktadir. Erisebilirligi yiiksek
oldugu bolgelere sunulacak malzemeler ve hizmetler, erisilebilirligi yiliksek olmayan
bolgelere gore daha cesitli ve yiiksektir ayrica daha rahat rekabet ortami sunmaktadir. Bu
nedenle sunulacak mallarin kalitesi de artmaktadir. Erisilebilirlik hem ekonomik hem de
sosyal refah acisindan onemlidir. Erisilebilirlik, is, saglik, egitim merkezleri ve sosyal

hizmetler gibi unsurlarin sosyal refahin degerlendirmesinde 6nemli bir rolii vardir [7].

Genelde erigilebilirlik olumlu bir faktér olarak diisliniilmektedir, ama ayni zamanda
olumsuz etkileri de olabilmektedir. Bir toplum i¢in erisilebilirligi kolaylastiran yeni
otoyollar yapilmas1 yiliksek degerli dogal alanlar1 da tehlikeye sokabilmektedir.
Erisilebilirlik sadece ekonomik acidan onemli degil, toplumsal refah agisindan da
onemlidir. Bu niifusun refah diizeyinin degerlendirilmesi s6z konusu oldugunda ise

erigilebilirlik, saglik, egitim ve hizmetler nemli unsurlardan biridir [7, 11].
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Erisilebilirlik genellikle olumlu olarak algilansa da kimi zamanlarda olumsuz etkileri de
olabilir. Ornegin yeni bir otoyol, erisimi kolaylastirirken dogal alanlarin olumsuz
etkilenmesinde ve risklerin artmasma neden olabilir. Bazi dogal alanlara kolay

erisilememesi aslinda onlar1 korumak igin bir aragtir [11].

2.2.2. Erisilebilirligin o6lciilmesi

Erisilebilirligin olgiitleri genellikle iki temel unsurdan olugmaktadir: erisim maliyeti ve
erisilen yerdeki firsatlarin kalite ve miktari. Bu iki bilesen, erisilebilirligin gostergesi olan
yer veya kisi baghihigi iiretmek icin farkli sekillerde birkag bashiga boliinebilir.
Erisilebilirlik olgiitleri genellikle ti¢ biiylik grup altinda toplanabilir: kiimiilatif firsatlar, yer
cekimine dayali ve yarar tabanli [4, 12]. Erisilebilirligin mekansal dagilimi cografi bilgi
sistemini de (GIS) kullanarak gdstergeler yoluyla hesaplanabilir ve sonuglar1 genellikle
harita seklinde goriintiilenir. Bu sistemde erisim gostergeleri genis bir yelpaze oldugu i¢in,
cok farkli amaglar i¢in kullanilabilmektedir. Cogu tek bir 6l¢ii ile iki temel unsuru yani

aktivite merkezlerine ulasim maliyeti ve merkezlerin ¢ekim kapasitesini birlestirir [7].

v Ulasim maliyeti alanin siirtiinmesinin bir 6l¢iistidiir. Bu 6l¢iitler mesafe birimi, zaman,
para veya genellestirilmis tasima maliyeti ve ag iizerindeki zihinsel oziirliiler ile (tek
yonlil yol tarifi, yasak doniisler vb) ifade edilebilir.

v" Cazibe kapasitesi (niceliksel ve niteliksel) faaliyetlerinin ¢ekim ozelliklerini ifade eder.
Ozellikle kiigiik kentsel veya kirsal alanlarda icra edilen galigmalarda, daha detayli bir
sekilde ifade edilebilir, 6rnek olarak, saglik veya egitim hizmetlerine erisilebilirlik
Olciilebilir. Bu hedeflere dikkat ettiklerinde sadece faaliyetleri etkilememektedir, aymi
zamanda niifus topluluklar1 veya sirketlerin kokenleri de dikkate almir. Ornek olarak,
turistler, turistik alanlardan etkilenmekte ve alisveris merkezleri ve tiiketici odakli
firmalar halkin erisilebilirligine olanak saglamay1 diisiinmektedir, halbuki is odakli

firmalarin halkin sirketlere erisilebilirligine 6nem vermeleri gerekmektedir [7].

Erisilebilirlik olgiitler dikkate alinmasi modu bagl olarak, farkli sekillerde hesaplanabilir:
v'Unimodal erisilebilirlik: Sadece bir ulagim ag1, 6rnegin, yol agi.
v'Multimodal erisilebilirlik: iki veya daha fazla unimodal erisilebilirlik gdstergelerinin

sonuclarindan elde edilir ( 6rnegin, kara yol ve demir yol)
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v’ Intermodal erisilebilirlik: Bir intermodal sebeke, modlar arasinda ulasimi saglayan en

uygun modu kullanilir (6rnegin, kara yol ve demir yol arasinda) [7, 15].

2.3. Ulasim Sistemleri, Erisilebilirlik, Arazi Kullanimi ve Mobilite Arasindaki

Iliskiler

Erisilebilirlik cografi kavramlar ile yakindan iligkilidir. Bu da erisilebilirligin ulastirmanin
alt yapisinin iyilestirilmesinde biiyiik bir rolii oldugunun gdstergesidir. Ornegin otoban
yapilmasi ve arazi kullanimi ( yeni aligveris merkezleri ve hastanelerin yapilmasi). Buna
paralel olarak, erisilebilirligin iyilestirilmesi arazi kullanimim1 degistirmekte ve mobiliteyi
etkilemektedir. Ulagtirmanin alt yapisi, arazi kullanimi, erisilebilirlik ve mobilite arasinda
saglam bir baglantinin oldugu bilinmektedir. Bu g¢ercevede ulastirmanin alt yap1 iliskisi

sekil 1 de gosterilmektedir [8, 10]..

/[ g ]\

[ Mobilite ]( ;r Erisilebilirlik ]

\[ Arazi Kullanimi &/l'/,’

Sekil 2.1.Ulagim altyapisi, arazi kullanimu, erisilebilirlik ve hareketlilik arasindaki iligkiler

[7].

Ulagtirmanin altyapisinin iyilestirilmesi erisilebilirligin 1iyilestirilmesini saglamaktadir.
Erisilebilirligi yiiksek olan mekanlar bazen arazi kullanimimi ( yeni yerlesim mekanlari ve
ya yeni imkanlar) degistirebilmektedir. Ve bu da yolculuk sayisinin artmasi ve gezilecek
bolgelerin cazipliginin artmasina neden olmaktadir. Sonugta bolgede ulasim sisteminin var
olmasi, orta ve uzun siireli trafik tikanikli§i sorununu ortaya c¢ikarmaktadir. Bu

problemlerin giderilmesi i¢in ulasim sisteminin geligtirilmesi tavsiye edilmektedir [9].
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2.4. Altyap1 Tabanh Erisilebilirlik Onlemleri

Bazi tedbirler kivrim, tikaniklik ve bagkalar1 agisindan bir tagima sisteminin igleyisini
tanimlamak i¢in kullanilir. Bunlardan biri ag verim 6lgiisiidiir. Bu ag erisim verimliligine
kolaylik acisindan bir 6l¢ii sunmaktadir. Konum tabanl 6l¢iilerin cogu (Konum gostergesi
olarak) periferik ve santral yerleri arasindaki farkliliklar1 vurgulamaktadir. Ag verimlilik
Ol¢iisli, cografi konumunu etkisiz hale getirip maliyet kavramimi gorsel olarak erisim

kolaylig1 ile degistirir [7].
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Sekil 2.2. Ag verimliligi: Ispanyol otoyol ag1.

Bu gosterge, alt yap1 agisindan yorumlanmalidir (‘a' stirtinme fonksiyonu, Sekil 2.2). Bu
nispi olarak gidilecek yerlere erisim altyapisinin verimliligini 6lger. Ornegin, ag
siirtiinmesinde Oklid bir ve iki kat oldugunda, 2 ye esit degeri anlamma gelmektedir. Bu
gosterge bize hem (otoyollar boyunca) yiiksek erisilebilirlik koridorlarmi ve gdlge
alanlarim1 (ayn1 koridorlarinda) tamimlamak igin yardimci olur, hem de koridorlarda
kavsaklar olup olmadigini belirlemede yardimci olur. Bunun yaninda hangi otoyollarin
nerede birlestiklerini de anlayabiliriz, sadece tanimlama i¢in kullanmasi da bu nedenledir.

(Sekil 2.2).
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2.5. Agirlik Tabanh Erisilebilirlik Onlemler: Ekonomik Potansiyeli

Ekonomik (veya pazar) potansiyel, genel erisilebilirlik ¢alismalarinda kullanilan yercekimi
tabanh 6l¢iitiidiir. Bu modele gore, iki nokta arasindaki firsatlarin seviyesi hedef noktanin
kiitlesi ile artar ve her iki nokta arasindaki mesafe zamanla azalir. (‘a' siirtiinme fonksiyonu,
Sekil 2.4.). Burada uzun mesafelerde agirlik az, kisa mesafelerde ise agirlik daha fazladir.
Ekonomik agidan baktigimizda bu niteliklerin sagladig1 yararlar gergeklestirilmelidir. Bu
belirli bir noktaya potansiyelli ekonominin faaliyet yakinligini 6lger. Uzak kirsal alanlarda
erigilebilirlik eksikligi sorunlari olarak boy gosterirken, kentsel bolgelerde yiiksek

ekonomik potansiyel yaratma yoniindedir [13].

2.6. Bireysel Tabanh Erisilebilirlik

Mekan-zaman cografya iliskisi sadece toprak pargasi ilgili degildir, ayn1 zamanda bireyler
iizerine de vurgu yapmaktadir. Bu mekansal ve zamansal kisitlamalari igeren erisilebilirlik,
birtakim faaliyetlere katilmak konusunda bireylerin sahip olduklari imkanlar agisindan,
onemlidir. Mekan-zaman prizmalar1 dikkate alindiginda, zamani kisitli olan herkesce kolay
ulasilabilir olmasi, sartlarin potansiyel alanlarini belirlemek icin kullanilir. Ilgelerin
merkezi is alanlarinda magazalar ¢cok sayidadir (iyi erisilebilir mekan) ama is yerinde

diikkanlar ¢ogu zaman zamansal kisitlamalara maruz kalir [14].
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Sekil 2.3. Giinliik erisilebilirlik: Ispanyol otoyol ag1.

Agirlik

Seyahat siiresi 1

(a) (b)

1. Calisma alani sinir1

2. Seyahat siiresi sinir1

15

Sekil 2.4. Erisilebilirlikte stirtinme fonksiyonlar1. (a) Ekonomik potansiyel - ¢caligma alani

icindeki tim iligkiler dikkate alinir, geri doniisteki seyahatlerde, kisa-mesafeli yollara

potansiyel Ol¢iimler oldukc¢a biiyiik katki saglar ama ¢ok uzun olmayan mesafelerdekiler

icin (mesafe azalma) (b) ortalama seyahat siiresini agirlikli - azalan mesafe olmadigi igin,

caligma alani igindeki tiim iligkiler de kabul edilir, ancak kisa mesafelerde yollarin

erigilebilirliklerini hesaplamalara digerlerinden daha fazla katkisi yoktur. (¢) Giinliik
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erisilebilirlik gostergesi sadece ¢alisma alani dahilindeki merkezlerin kalani1 degil, belli bir
seyahat siiresi i¢indeki merkezler olarak kabul edilir. Bu siire i¢cinde ¢ok mesafe azalma

yoktur.

2.7. Ulasim Sisteminde Performans Olgiitlerinin Karsilastiriimasi

Onceki boliimde ulasim sisteminde anlatilan ii¢ farkli yaklasimmin genel nitelikleri,
karsilagtirma kolaylig1 agisindan ¢izelge 2-1°deki gibi 6zetlenebilmektedir. Cizelgeden de
anlasilabilecegi gibi, diger yaklagimlar1 da icine almasi, ulasim planlama ydntemlerine
miisait olusu, tiim ulasim g¢esitlerini dikkate almasi, bugiinkii kentsel tipi olan
metropollerde arazi kullanimi bakimindan uygulanabilirligi, yolculuk talep yoOnetimini
biiylik olciide desteklemesi gibi bircok agidan erisilebilirlik perspektifi daha verimlidir
[16].

Ulagim sistemi performans kriterleri sade bir 6rnek ile karsilagtirilabilmektedir. Bir okul
icin trafik perspektifine gore en uygun yerlesim bolgesi, bir karayolu ana yoluna yakin, yol
cevresinde bulunan bir kent yerlesimine hizmet eden ve otopark imkanlar1 yeterli bir
arazidir. Bu cesit yerlesim yerlerine, sadece is yerine gidenlerin ve 6grenci velilerinin
okula ara¢ ile ulagsmasi miimkiindiir. Hareketlilik perspektifi acisindan ise en miisait
yerlesim, yeterli otopark imkanlar1 bulunan bir ana yol cevresinde ve kamu toplu tasim

araclariin siklikla gectigi bir yol iizerinde olmaktadir [16, 17].

Cizelge 2.1. de okula ulasim i¢in, kamu toplu tagima ve 6zel arag ¢esitlerinin her ikisi de
tanimlanmaktadir. Erisebilirlik konusunda ise bir okul i¢in yer se¢imi, motorlu tasit
ulagimina olumlu olmas1 bile evsel yerlesimin yogun oldugu bir bolgedir. Zira énemli olan
hizli ve uzun mesafeli yolculuklar yerine, 68renci ve is yerine gidenlere en ekonomik ve
sorunsuz ulasim c¢esitleri olan yaya veya bisiklet segeneklerin kullanimi ile erisimi
gergeklestirmektedir. Bu yontem ile erisebilirlik perspektifi, ulasim sorunlarimin
odaklandig1 kentsel bolgeler i¢in diger yaklasimlara karsilastirildiginda en uygun ¢oziimii

ifade etmektedir [1, 9].

Ulasim, Erisim ve Hareketlilik iki esas amaca hizmet etmektedir [5]. Ulasim amac1 olarak
hareketlilik, insanlarin ve araglarin bir yerden bagka bir yere sorunsuz ve etkin bir sekilde

taginmasini agiklarken, erisim, yolculugun gerceklestigi baslangic ve hedef merkezlerinin



17

minimum ¢aba ve maliyet ile ulasilabilmesidir. ilke olarak, bir ulagim sistemi elemani her

iki ihtiyact da olumlu cevaplamalidir. Ancak, ulasim sistemi elemanlarinin yer ve islevi, bu

iki ihtiyac1 da esit olarak karsilamaya imkan sunmamaktadir [5].

Cizelge 2.1. Ulasim sistemi performans 0lciitlerinin karsilagtirilmasi

Ozellik

Trafik Perspektifi

Mobilite Perspektifi

Erigebilirlik Perspektifi

Ulastirmanin tanimi

Otomobil seyahatleri

insanlarln Ve esyanin

Mallarin, hizmetlerin ve

hareketi aktivitelerinelde edilebilme
kolayligt
Ulasim Olgii Birimi Arag-km ve arag- seyahat Kisi-km, seyahat ve ton-km | Hedeflerin erisim kolaylig1
Dikkate Alman Ulagim Otomobil Otomobil, kamyon ve toplu Telekomiinikasyon gibi
Modlar1

tagim

mobilite alt modlarini da

iceren tim modlar

Genel Performans

Olgiileri

Trafik hacmi ve hizi,
hizmet seviyeleri, arag-km
basina diisen maliyetler,
park etme olanaklar1 ve

maliyetleri

Kisi-seyahat hacimleri ve
hizlari, yol ve toplu tasim
hizmet seviyeleri, kisi-
seyahat bagina maliyetler,

seyahat edebilme olanaklari

Modlar arasi hizmet
seviyeleri, arazi kullanimi
karakteri, aktivitelere gesitli
alternatiflerle ulagimin

genellestirilmis maliyetleri

Kullanici Agisindan

Fayda Kabulleri

Maksimum otomobil-km ve
hiz, yeterli park etme
olanaklari, diisiik arag

maliyetleri

Maksimum kisisel seyahat

ve maksimum esya hareketi

Maksimum ulagim
alternatifi, etkin arazi
kullanimi, kabul edilebilir

genel maliyetler

Arazi Kullanimi Anlayis1

Disiik yogunluk, karayolu
¢evresinde dallanmis

sehirsel yerlesim

Toplu tasim i¢in elverisli,

Obeklenmis arazi kullanimi

Obeklenmis ve entegre
arazi kullanimi, atkin

ulagim ag1 baglantilar

Ulasim Sistemini

Gelistirme Anlayisi

Yol ve park kapasitelerinin

Yiikselen ulagim sistem

Ulasim sistemi ve arazi

gelismesi, yiiksek hiz ve kapasitesi, yiiksek hiz ve kullanimmin
erisim kontrolu giivenlik gelistirilmesine yonelik
dengeli ilerleme
Stratejileri

Etkinlik ve giivenlik,

alternatiflerin arttirilmasi

Seyahat Talep Yonetimi

Tikanikligin ¢ok yiiksek

Yiik ve yolcu mobilitesini

Kaynaklarm etkin

Agisindan oldugu bolgeler disinda, gelistirmeye yonelik kullanimi birinci planda
Uygulanabilirligi motorlu tasit ulagimimin seyahat talep geldigi siirece, seyahat
azaltilmasi istenilmez yonetimistratejilerini talep yonetimi stratejilerini
destekler. destekler
Kaynak: [3]

Ornek olarak iki kent arasinda baglanti kuran bir otoyol, uzun mesafeler boyunca kesintisiz

ve hizli ulagimi yerine getirmesi agisindan hareketlilik ihtiyacini biiyiik dl¢tide saglarken;
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bu iki kentin arasindaki ikincil merkezlere ulasimin, yol boyunca olagandisi bulunan
kavsaklar ile simirli kalmasi erigim ihtiyacim1 karsilamamaktadir. Benzer sekilde; evsel
bolgenin i¢inde mevcut bir otoyol, tiim bitisik sosyal merkezlere kolay ve etkili erigimi
gerceklestirirken; boyle bir ulagim sistemi elemaninda hizli ve uzun mesafeli bir yolculuk
gergeklestirmek imkansizdir. Esas ulagim problemlerinin kaynagi olan kent merkezindeki
ulagim sistemi elemanlari, kentler ve evsel yerlesim ¢evresindeki otoyollar arasinda islev
gordiigii icin, hareketlilik ve erisim ihtiyaclart bakimindan higbirinin ikinci plana
atilmamasi1 gerekir. Bundan dolay1 erisebilirlik yontemi gibi, her iki ihtiyac1i da
karsilayabilecek ¢oOziimleri barindiran bir verim yonetim perspektifine ihtiyac

duyulmaktadir [18].

2.7.1. Erisilebilirligi etkileyen faktorler

Erigebilirlik yOnetiminin bir ulagim planlama politikasi olarak algilanabilmesi igin
oncelikle, erigebilirlik Olgiitiiniin  hangi kosullardan ve ne sekilde etkilendiginin
incelenmesi gerekmektedir. Erisebilirligi etkileyen ve saglikli bir sekilde yonetimi icin

dikkat edilmesi gereken faktorler asagida agiklanmustir [19].

Mobilite

Teorik olarak, kisi-km veya ton-km olarak ne kadar ¢ok seyahat gergeklesirse, erisilebilen
hedef sayis1 o kadar artacaktir. Insanlarin ve esyanin fiziksel hareketini ifade eden
mobilitenin artmasiyla erisebilirlik yiikselmektedir. Ancak bu durum, mobilite
yiikseltildiginde ulasim sistemindeki diger tiim kosullar sabit kaliyor ise gegerlidir. Halbu
ki, mobilitenin artmasi, motorlu tasit kullanimini yiikseltecek ve ayn1 zamanda yiiksek hizli
ve erisim kontrollii yollarin gerekliligini arttiracak, daha ekonomik ve kolay ¢dziimlerin
uygulanabilirligini zayiflatacaktir. Bu sebeple, erisebilirlik yonetimi, mobilitenin optimum

bir diizeyde tutulabilmesi ile miimkiin olur [18].
2.7.2.Ulasim alternatifleri
Genel anlamda erigebilirligi yiikselten ulasim alternatifleri, alternatifin sundugu hiz,

gerektirdigi tesis ve arazi kullanim karakteri, bu alternatiften yararlanmak i¢in kullanicinin

sahip olmasi istenen gereksinimler ve kullaniciya yansiyan maliyet yoniinden farkliliklar
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gosterir. Ulagim alternatifleri, belirli sartlar altindaki belirli bir kullanici kesiminin tercihi
altinda bulunabilen ulasim servisi miktar ve kalitesi anlamina gelmektedir. Bu ylizden
erisebilirlik, her alternatif ve kullanici kombinasyonu i¢in ayr1 ayri degerlendirilmelidir.
Ulasim alternatiflerinin gelismis oldugu bir bolgede erisebilirlik, bisikletle ve toplu tasim
sistemiyle, fiziksel olarak yeterli ve diisiik gelirli kullanicilar igin yiiksektir. Buna karsin
ayni bolgede yasayan orta ve yiiksek gelirli ve/veya fiziksel agidan yetersiz (yaslilar,

engelliler v.b.) kullanicilar i¢in erisebilirlik yeterli degildir [19].

2.7.3. Arazi kullanim faktorii

Erisilebilirligi biiyiikk Olciide etkileyen etkenler arasinda, ozellikle karayolu ulasim
acisindan arazi kullaniminin tanidigi imkanlar bulunmaktadir. Kolay erisebilir bir arazi
kullanimi, mal, hizmet ve aktivitelere erisim i¢in daha az mobiliteye ihtiya¢ duyulmasim
saglar ve bu da, mevcut arazi kullaniminin ulasim aginda gerceklestirilecek, yiiksek
erisebilirligi hedefleyen mobilite arttirici miidahaleler i¢in bir karar verme kriteri oldugunu
gosterir. Diger kosullar etkilenmedigi takdirde, bir merkez etrafinda yogunlagmig bigimde
bir arazinin kullanim karakteri, ulasilmak istenen hedef merkezlerini birbirine

yakinlastiracagi icin erigebilirligi yiikseltir [7, 8].

2.7.4. Ulasim ad

Arterlerin birbirine baglanti kurma sekilleri ve yolculuk icin olanakli yol seceneklerin
durumu, erisebilirligi etkilemektedir. Belirli glizergahlarin 6zel bir boyut ve kapasite sirasi
ile ana yola baglandig1 dallanmalar seklinde diizenlenen ag modeli, agsamali glizergah ag1
olarak aciklanmaktadir. Bu tiir baglantili bir sebekede, ikinci gilizergahlar arasinda
dogrudan baglanti yoktur ve ¢ogu yollar ana caddenin bir kismin1 mutlaka kullanmak
mecburiyetindedir. Asamali yol ag1 bu nitelige, her bir hedefe daha uzun yolculuk
mesafesi gerektirdigi i¢in, erigilebilirligi azaltir, yogun bir trafigin ana caddeye
yonelmesine neden oldugu i¢in trafik tikaniklarini ¢ogaltir, yliksek hacim ve hiz temin
eden ana caddeler gerektirdigi i¢in yayalar ve motorsuz araglilarin ulagimlari i¢in énemli
kriterlerin gerceklesmesini engeller. Bu ¢esit ulasim ag1 yapilar1 genellikle koy yerlesim
bolgelerinde goriilmektedir. Arazide dikdortgenler olusturan “ag* seklindeki baglantilar,

hedeflere dogru olarak kisa mesafeli yolculuklar ile ulasim sagladigi icin erisebilirlik

agisindan daha olumludur. Boyle bir sistem az sayida ana cadde gerektirir, daha fazla
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kavsak igerir ve trafik hizlar1 daha diistiktiir. Boylece ekonomik yol segenekleri cadde ve
0zel olarak yayalar i¢in glivenlik imkanlar iyilestirilir. Giiniimiiz diinyasinda ¢ogu insan,
minimum trafigin oldugu yerlerde ve arterlerin iizerinde veya ana arterden ¢ok az
mesafedeki evlerde 6zellikle evsel yerlesim bolgelerinde oturmak istemediginden yeni tarz
bir yol sistemi uygulanmaktadir. Cogu “T” seklinde kavsaklar ve kisa bloklarla yapilan
ulagim ag baglantisi, standart sekildeki aglara gore, 6zellikle uzak mesafe merkezleri igin
yol secenegi sayisini azaltmanin yam sira, trafik hizim1 ve her bir baglantiya olan talebi
kisitladigr icin, yaya ve bisikletli hareketlerini kolaylastirir ve daha yasanabilir bir ortam
olusturur. Ek olarak, erigebilirligin devamli gelisiminin istenmedigi ve yonetimi i¢in bir
metodun gerektigi diisliniiliirse , bdyle bir yol ag1 yapisi giivenilir erisilebilirlik i¢in

uygundur [20, 21, 22].

Ulasim aglarn ve erisilebilirlik

Ayni cografi bolgede, ana aktivite merkezlerine kolayca erisilebilir merkezi alanlar vardir.
Bu nedenle erisilebilirligin mekansal dagilimi cografi konuma biiyiik dl¢iide baglidir. Buna
karsin, simdiye kadar ana piyasalarin ve faaliyet merkezlerinden periferik konumdan elde
edilen dezavantajlara sahip diger alanlar da bulunmaktadir. Ancak, erisilebilirlik, sadece
cografi konumuna bagl degildir. Ulasim aglari da belirleyici rol oynamaktadir. Bir yandan,
otoyollar gibi verimli altyapilarla olusmus capraz yerlerde, koridorlar arasinda ara
bosluklar bulunan yerlerde (golge etkisi) daha yiiksek erisilebilirlik ve gelisme potansiyeli
(koridor etkisi) vardir. Diger yandan, yiiksek hizli tagima sistemlerinin erigilebilirlik
dagiliminda birtakim degisiklikler iireten yollar da s6z konusudur. Yiiksek hizli tren 6rnegi
ele alindiginda, dolayisiyla duraklarin az olmasinda tiinellerin etkisi vardir ve s6z konusu
trenin gectigi giizergahta biiyiik aligveris merkezi yapilamamakta ve kiiciik c¢aptaki
aligveris yapilabilir mekanlarda ise hizla gecip gitmektedir. Yeni ulasim sistemi etkili bir
sekilde biiyiik sehirleri birbirine baglamaktadir, ayrica serit boyunca yer alan kiigiik
kasabalar1 da etkilemektedir. Bu nedenle etkileri hava tasimaciligina benzerdir, dyle ki
birgok ana havaalanlarinin da etrafi yogundur. Yiiksek hizli tren aglarina baglanti daha
elverisli olmasma ragmen bu agidan bakildiginda cografi konum daha az onemli hale

gelmektedir [7, 10].

Ulasim aglarinin yapisi erisilebilirlik dagilimini etkilemektedir. Merkezilestirilmemis aglar

daha homojen erisilebilirliginin dagitilmasina dikkat g¢ekerken, radyal ulasim aglar
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merkezi alanlarda erisebilirligini giiclendirme egilimindedir. Bu diisiince, farkli mekansal
Olgeklerde; Ornegin, ulusal otoyol aglari veya metropol yol aglarinda uygulanabilir.
Metropolitan alanlarda, dagmik aglar polisentrik yapilart desteklerken radyal aglar
Monosentrik sistemi desteklemektedir. Tasima sistemleri erisilebilirlik kosullarini
degistirerek, siirekli evrim i¢indedir. Degisiklikler sadece altyapilar1 nedeniyle degil aym
zamanda hizmetlerin organizasyonundan da kaynaklanmaktadir. Ornegin, hava tasimaciligi
sistemlerinde merkezi ve komsu yapilar kiiclik olanlarin zararina da olsa ana havaalani

merkezleri erisilebilirliklerini giiclendirmektedir [19].

2.7.5. Erisim talebi

Erisimin yiiksek oldugu bir yerlesimde, tek bir yolculugun sunabildigi olanaklar oldukga
yiiksektir. Erisim ve mobilite i¢in olusacak talep, insanlarin ihtiya¢ ve yeteneklerinden
etkilenmektedir. Diizenli aktiviteler i¢inde bulunan, otomobil sahibi olan ve fiziksel
anlamda siirli olmayan gelir diizeyi orta ve {lizerindeki ulasim sistemi kullanicilarinin,
bunlarin diginda kalan kullanicilara gore daha yiiksek erisim imkani bulunmaktadir.
Erisimin yiiksek oldugu bir yerlesim bolgesinde kullanicilar, isten veya okuldan eve
dontislerde, aligveris ve kiiciik ¢apli sosyal aktiviteleri amaglayan ve birgok yerde durmay1
gerektiren yolculuklar gerceklestirmektedir. Bu yilizden erisebilirligin kontrol altinda
tutulmas1 ve belirli kosullar goézetilmeden arttirici miidahalelere basvurulmamasi
gerekmektedir ki bu nedenle bir arz-talep dongilisii gibi yonetilmesi gerektigini

vurgulamaktadir [15].

2.8. Ulastirma Altyapisinin Planlamasinda Erisilebilirligin Onemi

Ulagtirma politikalarinin  temel amaglarindan biri  erigilebilirligi arttirmaktir. Yeni
altyapilarin inga edilmesi ile erisilebilirlik bilyiik dl¢lide artmaktadir (¢cevresel bolgelerdeki
pazarlara erigimin iyilestirilmesi, hizmetlere erisimin kolaylastiriimasi. CBD erisim

sorunlarinin ¢oziilmesi, vb).

Bir ulagim planinin getirdigi erisilebilirlik iyilestirmelerini ¢ogaltmak icin, erisilebilirlik
Olciitleri iki ulasim planinda kullanilabilir; planli senaryo (planda Onerilen altyapilari igerir)
ve plansiz senaryo (yalnizca hesap mevcut altyapiyr icine alir). Tek hesaplar ise hem

senaryolar1 hem de farkliliklar, erigilebilirlik dagilimi agisindan iki harita arasindan elde
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edilir. Bunlarin sonucundan ortaya ¢ikan harita 6nerilen altyapilarin insasinin bir sonucu
olarak daha fazla yarar saglayacak alanlar1 gosterir. Erisilebilirligin degerleri bazinda, o
bolgeye erisilebilirlik dagiliminda mekansal esitlik derecesini bilmek i¢in dagilim Slgiileri
(6rnegin, varyasyon katsayisi) elde edilebilir. iki senaryoyu karsilastirarak, (plan olup
olmadan) bu planin artan veya mekansal esitligi azaltan olup olmadigimi bilmek miimkiin
degildir. Ornegin, radyal otoyollar bir merkezi agin gelisimi ¢evrenin zararma merkezin
lehine olma egilimindedir ve bu nedenle de mekansal dengesizlikleri artirmaktadir. Bir
siire sonra gapraz otoyollar1 insa ederek, merkezi olmayan bir ag haline doniistiiriiliir ise

merkez ve ¢evre arasindaki mekansal dengesizlikler azaltilabilir [8].

Erisilebilirlik gostergelerde kentsel ve bolgesel planlama kullanilmaktadir. Erisilebilirlik
Analizleri sadece diizgiin tesislerin icin belirli bir tiir hizmet degil (6rnegin, saglik
merkezleri, okullar ve aligveris merkezleri gibi) aym1 zamanda yeni tesisler insa etmek ve
en iyi yerleri segmek icin de bu alanlara dikkat edilmesi gerekmektedir. Bozuk kentsel

sistemin kapsadigi alanlar1 belirlemek i¢in en az birini saglamalidir [8].
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3. ALISVERIS MERKEZLERI

Giiniimiiziin 6nemli belirleyici yapilar1 olarak kabul edilmis alisveris merkezleri, “Uretici
ve Tiiketici arasindaki iliski”’yi bigimlendirdigi kent yasaminin vazgecilmez mekanlarindan
biridir. Aligveris merkezlerinin en asikar niteligi isletme ve mekansal yapilanma agisindan
¢ok akilci1 ve faydali kurumlar olmalar1 ve aligverisi ¢ok daha keyifli ve verimli hale
getirmeleridir. Her cesit Uiriinlin bir arada bulunabildigi bu tiir merkezler, kentin degisik
bolgelerine dagilmis bir dizi 6zel magazaya oranla aligveris cergevesinde ¢ok daha verimli
ve karli olanaklar sunmaktadirlar. Zaman agisindan yerine getirilmesi zor olan tiiketim ve
eglence ihtiyaclari, ortalama bir semtteki magaza gesitlerine sahip herhangi bir aligveris

merkezine gidildiginde kisa siirede giderilebilir [23, 24].
3.1. Ahsveris Merkezlerin Olgusu

Aligveris merkezinin i¢inde bircok perakende diikkan ve magaza bulunmaktadir. Bunlarla
ilgili hizmetler kapsamli olarak merkezi bir bicimde tasarlanip planlanmistir. Aligveris
yapmaya giden miisterilere en uygun aligveris atmosferi i¢cinde aligveris yapmalarim
gerceklestirmek ve satilan mallarin en iyi sekilde sergilenmesine ve pazarlanmasina imkan
saglamaktadir. Ticari boyutunun yani sira insanlarin sosyal ve kiiltiirel aktivitelerini de en
uygun sekilde gercgeklestirebildikleri mekanlardir. Sehirden gorsel, fiziksel, sosyal ve
sehrin trafik yogunlugundan uzak bir mesafede olan alisveris merkezinde, sehir merkezine
benzer bir goriintii yeniden kurulmaktadir. Bagka bir deyisle, sehir ortami aligveris merkezi
icinde yapilip ve canlandirilmaktadir. Alisveris merkezi, sehir icerisinde yaptigi tanitimlar

vasitasi ile kendisini sehir merkezine gore bir segcenek olarak tanimlandirmaktadir [9, 11].
Ozet olarak aligveris merkezleri;

Planlanmis bir mimari biitiin i¢inde faaliyet gdstermek,
Aligveris merkezi i¢ginde secilmis ticari kuruluslara yer vermeye 6zen gostermek,
Biitiin olmasindan dolay1 tiim kiracilara esit hizmet vererek onlar1 yonetmek,

Kolay ulagilabilir bir bolgeye kurulmus olmak,

AR NEE NERN

Otopark alani1 yeterli olmasi ile buradan aligveris merkezi girisine ve merkez igindeki

her boliime kadar yaya yollarinin bulunmasini saglamak,
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Gelecege yonelik otopark ve bina genigleme ihtimallerini g6z dniinde bulundurarak ek
alan yaratabilecek bir araziyi kurulus yeri olarak se¢mek,

Diikkanlara gerekli hizmeti tiiketiciyi rahatsiz etmeden saglamak,

Iyi aydmlatilmis, yonlerin iyi belirlenmis, ortamin tiiketiciyi cezp edecek sekilde
dekore edilmis olmasiyla tiiketicilere giivenli ve zevkli bir aligveris ortami saglamak,
Miisteri gereksinimini en iyi sekilde karsilayabilmek ve merkez i¢cinde perakendecileri,
sattiklar1 mallarin birbirini tamamlayici olmasini saglayacak sekilde gruplandirarak
konumlandirmak,

Hem sosyal ve kiiltiirel etkinlikler hem de aligveris i¢in uygun ve rahat bir ortam
olustururken aligveris merkezine de bir kimlik kazandirmaya 6zen gdstermek, gibi
ozelliklerini bir araya getirildigi ve tiiketici yogunlugunu ve kullaniminin optimum

diizeye getirilmesinin saglandig1 mekanlardir [3, 8].

Aligveris merkezlerinin genel karakteristik 6zelliklerine bakildiginda, birbirini ticari olarak

destekleyen diikkanlardan olusmaktadir ve otopark alanlartyla ¢evrilidir. Aligveris

merkezlerinde yer alan her bir magaza birbirinin tamamlayicisidir. Bir satici i¢in aligveris

merkezlerinde diikkan sahibi olmasiyla kent merkezinde diikkan sahibi olmasinin birtakim

avantajlar ve dezavantajlar vardir.

Avantajlarim siralayacak olursak;

AN N N N N R N

Aligveris merkezleri genis iirlin yelpazesinden dolay1 yogun miisteri trafigi alir.
Birim niifusa yakin yerde olur.

Paylagilan genel masraflar

Otoyola ulasim ve arag¢ parki olanaklari

Dabha diisiik su¢ orani

Giivenlik

Temiz ve onceden planlanmis diizenli bir ¢evre

Gerektiginden fazla park alani

Aligveris merkezlerinin bu avantajlarinin yaninda bazi dezavantajlar1 da vardir;

v
v

Esnek olmayan, belirli acilis — kapanis saatleri

Yiiksek kiralar
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Satilacak mallara olan kisitlamalar
Rekabetin fazla olmasi olasilig1
Gelen insanlarin bir¢ogunun satilan iiriinlerle ilgilenmemesi olasilig1

Ana kiracinin kiigiik birimler tizerindeki baskinligi

NSRRI NI

Isletmenin kati kurallar1 ve merkezin ticari organizasyonuna iiye olma zorunlulugu

[23, 25].

Aligveris merkezlerinin kimligi, imaj1 ve tercihleri farkli sosyo-ekonomik gruba mensup
insanlar1 ¢ekmekte Onemli kriterlerdir. Sanayi devrimi ve buna bagli olarak kentlesme
olgusu paralelinde artan niifus, endistrilesme ve teknolojinin sundugu olanaklar
yatirimcilart daha uygun aligveris ortamlar1 aramaya yoneltmistir. Trafikten armndirilmig
caddeler, diikkan onlerinin iklim kosullarindan korunakli hale getirilmesi gibi 6zel ve
bireysel ¢abalar, halkin banliy6lere dogru olan ilgisini azaltamamistir. Bu ilgi ve egilim,
modern alisveris merkezlerinin kurulmasina katkida bulunmustur. Alisveris merkezleri
degisik oOzelliklere gore degisik sekillerde gruplandirilmaktadir. Hizmet sundugu alanin
biiytikliigiine gore; komsuluk birimleri, semt merkezleri, sehir merkezleri, bolgesel
merkezler yer ve isleyisine gore; sehir i¢i merkezler, sehir dis1i merkezler, aligveristen
baska amag igeren merkezler icinde yer alan satig birimlerinin kapasite ve biiylikliigline
gore; diikkkan ve kiiciikk satis birimleri, biiyllk magazalar, aligveris merkezleri,
siipermarketler, hipermarketler aligveris merkezlerinde farkli amag¢ ve kapasitede hizmet
sunan aligverig {initelerinin bir sistem igerisinde yer almasi gerekmektedir. Ayrica
gliniimiizde aligveris merkezi kavrami toplumun farkli kesimleri i¢in farkli anlamlar ifade

etmektedir [25, 26].

3.2. Ahsveris Merkezlerinin Tip ve Ozellikleri

Klasik anlamda tanimlamak gerekirse aligveris merkezleri; diizenlenmis bir mimari yap1
kapsaminda birden ¢ok subeli magaza ile kii¢iik ve biiylik perakendeci birimlerin yer aldig1
halka acgik yerlerdir. Kafeterya, restoran, eglence merkezi, sinema, sergi salonu, banka,
eczane ve benzeri isletmeler bu birimlerdendir. Aligveris merkezleri, alan1 genelde 5 000
m*’den 300 000 mz’ye kadar degisebilen ve genellikle kent disinda kurulup bir merkezden
yonetilen bilesiklerdir. Yalniz bugiin baz1 alisveris merkezi tiirlerine degisik bir agiklama
ve tamim yapmak gerekir zira “mall” tipi aligveris merkezleri i¢in yapilmis olan

aciklamalar yetersiz goriilmektedir [23].
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Tiirk¢ede bu tip yerler i¢in “aligveris merkezi” kavrami kullanilirken, baz1 diger iilkelerde
bu durumda farkliliklar goriilmektedir. Ulkesel degisikliklerden kaynaklanan tanimlamalar,
anlam karmasasina sebep olmaktadir. Genel olarak bakildiginda diinyanin biiylik bir
boliimii 6zellikle Avrupa ve Avustralya, “shopping centre” terimini kullanirken, diinyanin
diger bir boliimii de “shopping mall” kavramini kullanmaktadir. Anlam olarak ikisi de aym
tanimi ifade etse de gittikge gelisen teknoloji, ekonomi ve sosyal baglantilar ¢ercevesinde

farklilagsmislardir [23].

“Mall” kavrami daha c¢ok kapali perakende satis merkezleri i¢in kullanilirken, “shoping
centre” kavrami daha ¢ok acik hava perakendeci bilesiklerini ifade etmektedir. Bir “’mall’’
icinde aligveris merkezine dogrudan birgok giris bulunurken, klasik bir aligveris
merkezinde yalniz bir ya da iki giris bulunmaktadir. Iki alisveris merkezini birbirinden
farkli kilan diger bir terim ise, mall tipi aligveris merkezlerinin tiiketicilere aligverigin

disinda bir yagam bilesigi sunmasidir [23].

Irlanda’da alisveris merkezi kavrami olarak “shopping centre” kullanilirken, bu kavrama
biraz ters diisecek sekilde aligveris merkezleri ¢ok kiigiik ve sadece sehir merkezlerinde yer
alirlar. Cogu yirmi yildan daha eski olan aligveris merkezlerinden biri Stillorgan aligveris
merkezi 1966 yilinda insa edilmistir. Biinyesinde diikkanlar zinciri ve yerel diikkanlardan
olusan bir kompleks barindirir. Buradaki aligveris merkezleri, ana caddelerde ya da modern
aligveris merkezlerinde yer alan diikkanlara sahip degillerdir [23, 24].

Ingiltere’de ise aligveris merkezi kavrami “shopping centre”, “shopping precinct”, “mall”
ya da “town centre” olarak adlandirilirken, Hong Kong’da “shopping center” kavraminin
yaninda “plaza” gibi kavramlar da yer almaktadir. Ingilizce’deki en eski mall kavram, 17.
yiizy1lda Ingiltere’de ve eski Italya ve Fransa’nin bazi bdlgelerinde oynanan “pall-mall”
adli oyundan gelmektedir. Pall-mall, Fransizcadan Ingilizceye “top” ve “tokmak” anlamina
gelen “pallemaille” kelimesinden ge¢mistir. Ingiltere’de ayrica eski adi Pall Mall gegidi

olan Pall Mall sokagi bulunmaktadir [23, 24, 27].

Bir ¢ok ¢eside ve biiyiikliige sahip alisveris merkezlerinin énemli bir boliimii Amerika’da
“mall” olarak adlandirilmaktadir. Ozellikle Kuzey Amerika’da yogun olarak kullanilir.

Bunlarin siiper-bolgesel olanlarinin iginde ¢ok sayida boliimlii magaza, siipermarketler ve
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Ozellikli magazalar bulunmaktadir. Ancak Tiirkiye’de bir¢ok hipermarket ve siipermarket
ile cesitli kuruluslar bu kavrami karistirmakta ve rahatg¢a kullanmaktadir. Forum istanbul,
Kanyon, Istinye Park, Cevahir Alisveris Merkezi bu durumun var olan ornekleridir.
Yukaridaki farkliliklardan kiyasla mall tipi aligveris merkezlerini su sekilde tanimlamak
miimkiindiir; klasik aligveris merkezi taniminin disinda olan, bir aligveris merkezi
bilegenlerinin hepsini biinyesinde barindiran ve bunun da 6tesinde tiiketicilere bir yagam

kompleksi sunan biiyiik aligveris merkezidir [28].

Planl aligveris merkezi, merkezi bir sekilde yonetilen bir iinite olarak planlanan, dengeli
kiracilik veya kullanim (magaza grubunun sunduklar iiriin ¢esitleri ve kalite bakimindan
birbirlerini tamamlamasi) temeline dayali ve cevresinde otoparki bulunan bir tesistir.
Dengeli kiraciliktan kastedilen, herhangi planl bir aligveris merkezi icerisinde bulunan
magaza sayisi ve tiirlerinin o c¢evredeki niifusun ihtiyaglarinin karsilanmasi ile olan

iliskisidir [28].

Uluslararas1 Aligveris Merkezleri Konseyi’nin (ICSC) aligveris merkezi tanimlamasi ise
yukarida belirtilen tamimlarin benzeridir. Buna gore aligveris merkezleri diger ticari
kuruluslarla birlikte bir grup perakendecinin tek bir miilkiyet olarak planlanmasi
gelistirilmesi, sahiplendirilmesi ve yonetilmesidir. Bu merkezler miisterilerine otopark
imkani saglar. Merkezin bilyikliigii, yonelimi ve konumlanmasi genellikle merkezin

hizmet ettigi ticari alanina pazar karakteristiklerinde belirlenir [29].

Aligveris merkezleri, tiiketicilere rahatlik saglamak amaciyla pek ¢ok magazanin ve
dolayisiyla pek ¢ok ticari malin bir arada bulundugu komplekstir. Aligveris merkezleri, tek
ve belirli bir plan altinda bir araya getirilmis ve yan yana dizilmis, cesitli perakende
magazalarin olusturdugu bir grup olmasinin yaninda kiiciik 6zellikli mal satan perakende
magazalar, banka, kafeterya, sinema, kuafor, pastane, eczane gibi miisterilere rahatlik
saglamak amaciyla pek ¢ok magazanin bir arada bulundugu perakende satis {initelerinden

de olugmaktadir [29].

Ozellikle genis mekana yayilan organize alisveris merkezlerinde, bagimsiz birim olarak
ingsa edilen ana magazalar1 (departman magazalar) birbirine baglayan aga¢h yollar
bulunmaktadir. Bu yollarda oturma mekanlari, havuzlar ve goletler de yer alabilmektedir.

Mall tipi aligveris merkezleri, Bolgesel Alisveris Merkezleri (Regional Malls), Siiper-
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Bolgesel Alisveris Merkezleri (Superregional Malls) olmak tizere iki gesittir. Bolgesel mall
tipi aligveris merkezleri ya da bolgesel aligveris merkezleri (Regional Malls) olarak
adlandirabilecegimiz bu merkezler, biinyesinde ¢ok genis bir magaza dizisini

barindirmaktadir [29].

Bolgesel bir aligveris merkezi, giyim liriinleri ¢esitlerinin biiyiik bir cogunlugunu, mobilya,
ev dekorasyon {irlinleri ve genel perakende {irlinlerinin hemen hemen hepsini satar. Bu
merkezlerde minimum {i¢ departman magazasi, ayakkabi magazalari, ilag magazalar ve

siipermarketler bulunmaktadir.

Ayn1 zamanda markali triinlerin indirimli olarak satildig1 magazalar ile ¢esitli indirim
magazalar1 da bu aligveris merkezlerinde yer alabilmektedir. Genellikle 400 000- 800 000
ft* (37 000— 87 000 m?) arasinda yer alrlar.Siiper-bolgesel alisveris merkezleri
(Superregional Malls), bolgesel aligveris merkezlerine benzemekle birlikte, daha biiyiik
boyutlari, daha derin iiriin ve hizmet secenegi ve c¢ok sayida departman magazalar
biinyesinde bulundurdugundan daha genis kitlelere hitap etmektedir. Bolgesel aligveris
merkezlerinde oldugu gibi kapali ve ¢ok kath bir yapisi vardir. Giiniimiizdeki en biiyiik

aligveris merkezleri bu kategoriye girmektedir. Boyutlar: 87 000 m*’den fazladir [29].
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ANA
BASLICA - ANA ANA -
- -S : MAGAZA = = ANA MAGAZA
TIPI TICARI DAHIL SAHA | MAGAZA | MAGAZA TIiPLERI KONSEPT
ALAN 89 FT2 SAYISI ORANI
MALL TiPi ALISVERIS MERKEZLERI (MALLS)
Tam bolimli ya da
2 ta Olgekte bolimli Genel tiriin
BOLGESEL | 5-15Mayl 400 000- 2veyadaha| | ora f) cexte . © %nhnlu -
AVM 9 800 000 40- 100 fazla %50-70 magazalar, indirim | magazalari, Moda
magazalari, Moda magazalar1
glyim magazalari
Tam ¢esit bolimli
SUPER magaza, Orta Olgekte | Bolgesel AVM'ye
BOLGESEL | 5-25 Mayl 300 00 + 60-120 3 veya daha % 50-70 .boh.n'nlu ma'gazalar, benzemekle .
AVM fazla Indirim Magazalari, |beraber daha derin
Moda giyim ve gesitli tiriinler
magazalari
SEHIR ALISVERIS MERKEZLERI & ACIK HAVA ALISVERIS MERKEZLERI (STRIP CENTERS - OPEN
AIR CENTERS
YERELAVM | 3 Mayl 31(;8?)?)(; 3-15 | ! yag;:aha % 30 - 50 Stipermarket Uygunluk
Indirimli b&liimlii
. magaza, Siipermarket, -
YiR\J/EI\SAEL 3- 6 Mayl 13‘;%%%% 10-40|2 yafd;:aha %40-60 | Eczane, Yapimarket, Gegel “mlnfr’
a Biiyiik 5zellikli indirimli ygunl
giyimmagazasi
Tipik olarak Genelde geleneksel
150 000 - anla‘]’l“da anda mliiazalar Liiks ulusal zincir
Yasam Tarz1 8-12 500 000 10- 40 0.2 % 0- 50 dﬁk(l)(a:ﬁ:z dai’“ or SE Gk magazalari, Digarida
merkezi Mayl fakat daha kiigiik ° . ’ vg Y yemek ve eglence
- ihtisas magazalari, g
veya biiyiik o o magazalari
olabilir Biiyiik sinema ve kiigiik
bolimlii magazalar
Kategori 6ldiiriicti
magazalar, Yap1 market, . .
. Kat hakim
Gue 5-10 Mayl 250000 - 25.g0 |3Vevadaha| o 5 oy | indiimmagazalan, ma'zeiiflgr :z sa aféi
MERKEZ{ o4 600 000 fazla ° Topdanci liipler, & o y
Markali iiriinler i¢in
indirimli magazalar
TEMALI/
. . 80 000 - . . . Bos zaman etkinligi,
FEIS:;;;//[AL veri yok 250 000 5-20 veri yok veri yok Eglence - Restoran turist odakls
80 000 - . . Cok yiiksek, Moda
MODA AWM |5- 15 Mayl 250 000 5-25 vri yok veri yok Moda odakh
OUTLET 25 -75 50 000 - 10-50 vok vok Ureticilerin Fabrika satig| Ureticilerin Fabrika
AVM Mayl 400 000 . venyo venyo magazalar Satis Magazalan

Kaynak: [29]
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3.3. Alsveris Merkezlerinde Magazalarin Cesidi ve Perakendecilik

3.3.1. Konjener y1gma teorisi

Hotelling ayn1 aligveris merkezinde benzer iiriinleri satan birkac sayida rakip magazalar
mevcut oldugunda cok sayida tiiketiciyi oraya ¢cekmek i¢in daha olumlu olanini bulmustur.
Ayn1 zamanda benzer kavramlar ile pek cok magazanin bir aligveris merkezinde

bulunmasinin nedenini de agiklamigtir ve bu da konjener gekiciligi olarak adlandirilmigtir.

Konjenerin y1gma teorisi miisteri ihtiyaglarina odaklanmaktadir. Bu teori miisterilere etkili
perakende secenekler sunar ve bir aligveris yerinde aligveris yapildiginda tiiketici i¢in risk
seceneklerini en aza indirir. Miisteriler satilan mallar1 karsilastirip secip Oyle satin
almaktadir bu durum onlar1 taninmayan mallardan korumaktadir [31]. Ornek olarak
Ankara’da 10 aligveris merkezi grafiksel olarak incelenmistir, sekil 3.1. ve Cizelge 3.2.’ye

bakiniz.

Cizelge 3.2. Ankaradaki ¢ok biiyiik, biiyiik ve orta aligveris merkezlerinin 6zellikleri.

Ankamall| Antares Forum Kent Park| Cepa |Panora |Gordion [Optimum Bilkent | Next
Ankara Centr |Level
Giyim 100 51 47 46 51 53 50 58 3 44
Mucevherat| 4 2 3 5 0 3 3 0 5
& saat
Kafe &
Resturant
Ev Esyas1 24
Optik 3
Iletisim 7
Tliktirik 6
4
5
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3
O
—_
9]
—_
~
—_
—_
\S]
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o)}

—_
—_
—
O8]
—
—
—_
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—IN= R W

Kiiltiir
Bebek ve
Cocuk
Aksesuar 5
Kisisel
bakim
Hizmet 2
Capa 5
Magazalar
Lona park 0
Eczane 1
1
3
2

N oo |w|—(|w
EN | O} (V. [ O} | ]

—
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o~~~ w [of w
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Kaynak: [32]
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Sekil 3.1. Ankaradaki on aligveris merkezin 6zelliklerinin orani.
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3.4. Dis Talep Etkisi

Bir ya da birkag magaza ile bir aligveris merkezi i¢in tercih edilme sansi olusturuldugunda
insanlar muhtemelen diger perakendecilere de dikkat edecekler, bdylece diger

perakendecilerin cirosu da biiyiik ihtimale artacaktir [32].

3.4.1. Sec-al yontemi ile satis

Magazada mallar, tezgahlar ya da raflar {izerine dizilip sergilenir. Miisteri alacagi mali
kendisi segip parasin1 6demek istediginde magazanin ¢ikisina yakin kasaya gotiiriir. Ozel
olarak yiyecek mallarmin satisinda kullanilan bu yontem, baska ¢esit mallarin satisinda da
kullanilabilmektedir. Bu teori, aligveris merkezlerinde magazalarin etkinligini agiklamak
icin temel insa etti. Bu teori alisveris merkezlerinde her zaman cok sayida segenek
bulundugunu agiklamaktadir zira farkli perakendecilerin birbirini desteklemesi ve birlikte
caligmalar1 nedeniyle aligveris merkezi daha basarili olmaktadir. Eppli, 1964 yilinda bir
aragtirma yapmis ve bolgesel bir aligveris merkezinde capa magazalart olmayan
perakendeci birimlerin satisinda muhtemelen 50% - 200% artis olabilecegini gdstermistir.
Algveris merkezlerinde iki gesit kirac1 bulunmaktadir: birinci tipi ¢apa magazalar olarak
aligveris merkezine cok ayak sesi sunmaktadir ve cevredeki kiracilara da dis talebi
getirebilmektedir (Ana capa kiraci, hipermarket ve biiyiik magaza vb olabilir). ikinci tipi
ise kiiciik boyutlu kiracilardan olusmaktadir. Ana ¢apa magazalarin cirosu esas olarak
kendi boyutundan ve kaptaj alanindan etkilenir ve kiicik kiracilar tarafindan
etkilenmemektedir. Aligveris merkezlerinde kiiciik boyutlu birimlerin / kiracilarin

performansinin nedeni bir sekilde ¢apa magazalara yakindan baglantilidir [33, 35].

3.4.2. indirimli satis kurumlar

Indirimli satis sistemi de perakende satislarda yeni gelistirilmis sistemlerden biri olarak
sayllmaktadir. Indirimli satis magazalarinda, mallar siirekli olarak liste fiyatindan ve
reklam edilen fiyattan daha diisiik fiyatta satilir. Miisteriler, biiyiilk magazalarda 6zel olarak
taninmis markanin mallarmi satin almaktadir. Taninmis olan markanin mallar1 ulusal
diizeyde uygulanan fiyatlardan daha ucuza satilir. Bu magazalar sehir yakinliginda,

kiralarin ucuz oldugu bolgelerde kurulmaktadir. Boyle bir aligveris yerinde miisteri
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hizmetleri yapilmaz ve bu tip yerler gosterissiz magazalardan olugsmaktadir. Bu eksiklikler

malin diigiik fiyata satilmasinin sebebidir [33, 35].

3.4.3.Genel magazalar

Cesitli mallarin, belirli sayida c¢esidinin ayni boliimlerde ve ayrilmadan satildig:
magazalardir. Yiyecek, giysi, madeni esya ve mobilya ayni yerde satilmaktadir. Bu

magazalarda genel olarak tezgahta satig yontemi uygulanmaktadir [33, 35].

3.4.4.Smirh cesitte mal satan magazalar

Birbiri ile ilgili birkag ¢esit malin bircok tiiriinii satan magazalardir. Ornek olarak, erkek ve
kadin giysisi ya da kuru yiyecek satan magazalar gosterilebilir. Bu c¢esit magazalar
tiiketiciye yakin yerde kurulmalidir. Satilan mallar ayni boliimlerde dizilmektedirler. Genel
olarak magazanin sahibi tarafindan yonetilen kiiciik isletmelerden sayilir ama gida iirlinleri
satan slipermarket veya gida pazari olarak tanimlanan biiylikk magazalar bu tiir

magazalardan sayilmamaktadir [33, 34].

3.4.5. Ozel magazalar

Bir ¢esit malin veya iyi kaliteli malin bircok degisik ¢esidini satan diikkanlardir. Bu ¢esit
diikkanlarda ana gesit malin yaninda tamamlayict mallar da sunulabilir. Ornegin; ayakkabi
ve ¢antanin ayni yerde satilmasi gibi. Bazi 6zel biiyiik diikkanlarda mallar degisik gruplara
ayrilarak satis igin sergilenir. Bu diikkanlar, 6zel magaza olarak adlandirilir. Ornek olarak
biiyiik sehirlerdeki erkek ve kadin giysisi ya da ayakkabi ve g¢anta satan magazalari

sayabiliriz [33, 34].

3.4.6. Boliimlii magazalar

Birbiriyle baglantilar1 olmayan birgok ¢esit mali satan diikkanlara verilen isimdir. Giysi, ev
esyasi, yiyecek gibi mallar bir arada satilmaktadir. Genel olarak her boliimiin gelir ve
giderleri ve karlar1 ayr olarak hesaplanir. Kar ve zarar durumlar1 siniflara gore cikarilir.

Tiim smiflar ve raflar tek bir kisiye ait olmayabilir [33, 35].
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3.4.7. Bagimsiz magazalar

Her c¢esit perakende mal satisi yapan kiicik ya da biiyiik isletmeler 6zgiir olarak
isletilebilir. Isletmenin sahibi sadece bir kisi olabilirken isletme bir ortak grup tarafindan
da kurulup isletilebilir. Tipik serbest perakendeci, kiiciik bir igletme olmakla birlikte tek bir
y&neticinin yonetiminde olan bir isletmedir. Isletme ¢ok kiiciik ise tiim isleri isletmenin
sahibi yapar. Ornek olarak bakkal diikkani; bagimsiz perakendeci magazaya, ne iiretici ne

de tiiketici olarak sahip olur. ikisinden de 6zgiir arac1 isletmelerdir [35].

3.4.8. Capa magazalar

Birden fazla perakendeci kurumun toplanmasmin bir sahiplik altinda olmasimna denilir.
Yonetim ve sahiplikte merkezilestirme s6z konusudur. Capa magazalar biiylik veya kiiciik
magazalardan olusabilmektedir. Capa kurmak i¢in en az iki magaza gerekmektedir. Capa
magazalar her konuda kurulabilirler. Ornek olarak; Migros, Burger King, Carrefour,

Tansas vb [34].

3.4.9. Perakendeci isbirlilikleri

Zincirlesmis magazalarin rekabeti 6zgiir olarak bircok magazay1, zincirlesmis magazalarin
uyguladigi yontemleri uygulamaya iter. Boyle davramiglara 6rnek olarak toptan alim ve
toptancilik islevlerini gosterebiliriz. Ozgiirliik ve baglantisizliklarini yitirmeden biiyiik
Olcegin sagladig1 ustiinliikleri ele gecirmek isteyen perakendeciler, isbirligi Orgiitii

olustururlar. Boylece toptan alim maliyetlerini distirtir [34].

3.4.10. Tiiketici isbirlilikleri

En son tiliketiciler bir isbirligi kurarak ihtiyaclari giderecek perakendeci kurumu
olustururlar. Bu perakendeci kurum, igbirligi yonetimin ilkelerine uygun olarak ¢aligtirilir.
Isbirliginin karar organini, isbirligi iiyeleri olustururlar. Magazanin yonetimi bir meslekten
yoneticiye verilebilir. Alimlar dogrudan {ireticiden yapilir. Mallar isbirliginin marka adi
altinda paketlenip pazara sokulabilir. Bu perakendeci Orgiitiin amaci, iiyelerine ucuza mal

saglamaktadir. Uyeleri disinda tiiketicilere de satis yapilabilir [35].
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3.5. Ahsveris Merkezlerinin Sinmiflandirmasi

Gilintimiizde aligveris merkezleri Alkibay ve digerlerinin tanimimin da 6tesinde, hizmet ve
boyut agisindan degisime ugramistir. Alisveris merkezlerini siniflandirma konusunda
cesitli sekillere ve Ozelliklere gore uygulanabilmektedir. Aligveris merkezleri temelde
geleneksel, boyutlarina gore ve modellerine gdre ii¢ ¢esitte siniflandirilirlar. Uluslararasi
Aligveris Merkezleri Konseyi tarafindan, aligveris merkezleri boyutlarina, iglevlerine ve

ana kiraci tiiriine gore siniflanip tanimlanmistir [36].

3.5.1. Geleneksel simiflandirma

Geleneksel siniflandirmaya gore aligveris merkezleri ii¢ kategoriye boliinmektedirler:

e Yerel Aligveris Merkezleri (Neighborhood Shopping Centers)

e Yoresel Aligveris Merkezleri (Community Shopping Centers)

e Bolgesel Alisveris Merkezleri (Regional Shopping Centers)

Cizelge 3.3. ICSC, AVM’leri iki ana kategoride siniflandirir.

Algveris merkezi tipleri
Fortmat Toplam kiralanabilir alan Proje tipi
Geleneksel 80.000 n?? ve Uistii Cok Biyiik
40.000-79.999 m? Biyiik
20.000-39.999 nr Orta
5.000-19.999 n¥ Kiigiik Ihtiyagc Odakh
Karsilastiriimah
Ozellikli 20.000 n? ve Ustii Biiytik Perakende Parki
10.000-19.999 nv Orta
5.000-9.999 n¥ Kiigik
5.000 m? ve Ustii Outlet
5.000 m?* ve Usti Temah
5.000 m? ve Ustii Merkez

Kaynak: [29]
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3.5.2. Yerel aligveris merkezleri

Acik hava magazalar ¢arsilar olarak nitelendirilmektedir. Bu magazalarda gilinlik yasama
ait olan ve kullanilan gida, ilag ve kisisel hizmet gibi cesitli {iriinlerin satildig:
magazalardir. Ana kiracilar ¢ogu zaman siipermarketler veya eczanelerdir. Kisa
mesafelerde ve yakin alanlarda yasayan ve calisan tiiketicilere hizmet sunmaktadirlar.
Yerel aligveris merkezleri genellikle her yerde bulunabilirler. Ozel olarak kavsaklarda daha

¢ok kurulurlar [37].

3.5.3. Yoresel alisveris merkezleri

Yoresel aligveris merkezleri, yerel aligveris merkezlerine nazaran daha fazla magazaya
sahiptir ve dolayisiyla yerel alisveris merkezlerine oranla daha fazla iiriin ¢esidine sahiptir.
Bu merkezler c¢ogunlukla mallarin kolayca satildigi, sehir ve banliydlerde oturan
tiikketicilere hizmet veren tesislerdir. Aracla yaklasik 10-20 dakikalik mesafede 20 000 —
100 000 niifuslu yerlerde bulunan biiyiikk miisteri gruplarina hizmet ederler. Dengeli
kiracihk genellikle kati bir bicimde uygulanir. Ornegin bir berber, diikkanini satmak
isterse ancak bu isi devam ettirecek kimselere satmak zorundadir, magaza 6rnegin bir kuru

temizlemeciye satilamaz [38].



37

Cizelge 3.4. Aligveris merkezlerin iginde ¢apa magazalarain bayutuna ve satilan mallara

gore smiflandirma.

TIPIK CAPA (lar)
TiP KAVRAM Metrekare | slotimi|  SAYI Tip GAPA TTI(]?/ILAREELT
(Capalar) uzoleumu ORANI
ALANI
Mahalle Kolaylik |30 000-150 000 | 3-15 |'Y2dhal ket [30-50%]| 3 mayl
Merkezi olaylil - - fazla permarke - ) may
Indirim borg.
Topl Genel Mal; 2 ya daha| MaGaza: siper-
opium N AL 1100 000-350 000 10-40 [ Y2 market: ilag; Ev |40 - 60%| 3-6 mayl
Merkezi kolaylik fazla . -
gelistirme; Bilyiik
6zel / indirim giyim
Full-line borg.
Genel Mal; magaza; jr. borg.
Bolgesel | Moda (Mall, |, 00800 000| 40 - 100 |> Y2 daha| —magazakitle |5, o005 15 a0
Merkezi genellikle fazla tiiccar; diski. borg.
kapali) magaza; moda
giyim
Bolgesel
Merkezi'ne
benzer ama Full-line borg.
i Bol 1 ha fazl h gaza; jr. .
Siiper ogf:se da- a‘ ‘aza 300 000 60 - 120 3 ya daha maga?a,Jr l?org 50 - 70%| 5-25 mayl
Merkezi cesitlilik ve fazla magaza; kitle
tirtin tliccar; moda giyim
yelpazesine
sahiptir
Moda/Uzmanl| Yiksek sonu. | g 450550 000 | 5-25 | belirsiz Moda belirsiz [ 5-15 mayl
1k Merkezi moda odakli
Kategori Katl.e%(')rl kfitdl_l;kl?v
baskin ¢apa; 5 ya daha geny 1rrf1e, 18K 5-110
Power Center . .. .. |250000-600 000 25 -80 bor¢. magaza; depo |75 - 90%
Birkag kiigiik fazla - mayl
. kuliip; Devre dist
kiracilar K
Fiyat
Bos zaman;
Tema/Fest%val turizm odakl; 80 000-250 000 5-20 belirsiz Restoran; eglence | belirsiz belirsiz
Merkezi perakende satis
ve servis.
Outlet Mistahsilleri . Miistahsilleri outlet . 25-75
. Outlet 50 000-400 000 10 - 50 belirsiz - belirsiz
Merkezi _ magazalari mayl
Magazalar

Kaynak: [38]

3.5.4. Bolgesel alisveris merkezleri

Bolgesel aligveris merkezleri iki veya daha fazla departman magaza arasinda yayilan 50-

150 adet arasindaki tiim Ozellikli magazalardan olusur. 20-40 dakikalik araba siiriis

mesafesinde konumlandirilir. Genellikle sehir disinda, biiyiik otoyollarin kenarlarinda

bulunur. Cok farkli ve genis ¢apli miisteri gruplarina hizmet ederler. Bu merkezlerde iiriin
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cesitliligi genistir. Bu merkezlerde iiriinlerin yani sira kiiltiirel ve sosyal faaliyetlerin de

sunuldugu goriillmektedir [39].

3.6. Alisveris merkezi kavramlarinin farkhilasmasi

Gilintimiizde aligveris merkezleri, insanlarin yalnizca ahigveris ihtiyaclarini karsilayan
mekanlar olmaktan ¢ikmisg, sosyal imkanlar sunan ve gesitli aktivitelere olanak saglayan
yapilar haline doniismiislerdir [40]. Cakar’in 2010 yilinda [41] Akat ve digerlerini [42]
referans gostererek yaptigi calismada belirtildigi gibi aligveris merkezleri her ne kadar
glinlimiiz insaninin yasantisina yeni aligkanliklar kazandirmis olsa da tiiketici beklentileri
perakende piyasasinin gelisimine paralel olarak siirekli bir degisim kapsamindadir.
Aligveris merkezi sektorii gelistikge tiiketiciler yeni iirlinler ve farkli hizmetler talep
etmekte, olusan rekabet ortaminda kendi beklentileriyle uyumlu olan mekanlar tercih
ederler. Bu sebeple, cagdas pazarlama anlayisi, miisteri tercih ve egilimlerindeki
farkliliklar1 6nceden belirlemek i¢in pazar aragtirmalari yapmay1 pazarlama fonksiyonlart

kapsaminda sayilmaktadir.

Algveris merkezleri sunduklart magaza ¢esitliligi, kendine 6zgii ortamlar1 ve sunduklari
aligverisin yam sira sosyallesme amacli sinema, kafe, yemek ve diger hizmet amagh
ortamlar ile essiz birer ¢cevre saglamaktadir. Bireylerin aligveris egilimleri, aligveris yapma
tarzlar ve aligveris yaptiklar1 perakendecileri ve aligveris merkezlerini neden sectiklerini
anlamaya yardimcit olmaktadir. Tim aligveris merkezini gezerken tiiketicinin
beklentilerinin bilinmesi aligveris merkezi yonetimine ve perakendecilere sahip olduklari
ortami gelistirmede ve daha dogru pazar hedeflemesi yaparak miisteri memnuniyetini ve

bunun ardindan miisteri ve ziyaret¢i sayisini artirmada yardimct olur [40].

Bu durumda yillardir farkli {ilkelerde ve sehirlerde gelistirdikleri ve yonettikleri aligveris
merkezlerin ardindan 6zellikle uluslararast firmalar yeni yapilan komplekslere
deneyimlerini yansitmasindan faydalanmaktadir. Bu sekilde, aymi zamanda aligveris
merkezi yatirimlari gerek gayrimenkul sektoriinde, gerekse perakende sektorlerinde siirekli

olarak degisim ve biiylime gostermektedir.

[k olarak aligveris merkezleri olarak kurulan bu kompleksler, son zamanlarda perakende

parki, eglence merkezi, inlet, outlet, yasam merkezi gibi kavramlarla agilmakta ve
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miisteriye kendi kavramlarinda degisik alternatifler sunmaktadir. Aligveris merkezlerinin
bu farklilasmalari, i¢cinde bulundurduklari aktivitelere ve magaza ve mal karmalarina da
yansimistir. Ayrica, bu merkezlerin miisteriye sunduklari aktiviteler ve imkanlara paralel
olarak mekansal kararlari1 da revize edilmekte ve kurulug yerlerine bu dogrultu

cercevesinde karar verilmeye calisilmaktadir [42].

Ornek olarak, alisveris ve yasam merkezi kavraminda agilan komplekslere baktigimizda,
market, elektronik, kisisel bakim ve o6zellikle tekstil gibi perakende iinitelerinin yaninda,
restoranlar, cafe-bar, fast-food, eglence merkezi, sinema, tiyatro, mescit, banka,
telekomiinikasyon, mobilya, sergi alani, konser alani gibi degisik alternatifler de

bulunmaktadirlar [40].

Bunun yani sira bir perakende parkinda ana kiracilarin (anchor ve zincir magazalar) 6n
planda olmasi gerektiginden ucuz fiyat, {irlin cesitliligi ve 6zel olarak rahat ulasim ve

otopark sayis1 gibi imkanlar diger formatlara gére daha fazla 6n plana ¢ikmaktadir [40].

Yatirimcei, miisterilerin beklentilerine gore merkezin formatina karar vermeli ve projeleri
basindan itibaren miisterilerin talebi dogrultusunda gelistirmelidir. Alisveris merkezleri
kavramlarinda ki farkliliklarin, yer secimi kararlarin1 dogrudan etkilenmektedir. Yukarida
bahsedilen perakende parklar1 biiyiik kiracilara ve fazla otopark sayilarina ihtiyag
duyduklarindan genellikle kent cevresinde konumlanirken rahat ulasgim acisindan ana
ulasim akslarina yakin olmalar1 da biliylik 6neme sahiptir. Ankara’da Anatolium Park
aligveris merkezinde ana magazalarin da durumundan kaynakli olarak daha fazla alana
ihtiyac duyulmaktadir. Ayrica, aligveris merkezinin ulasiminin hem sehrin diger
bolgelerinden hem de ¢evre illerden rahat saglanmasi amaci ile bu merkezler sehir
cevresinde bir mekanda ve cevre yolundan rahat ulasim saglanabilecek bir yerde
konumlanmigtir. Ankara’da bulunan pek ¢ok aligveris merkezinin bu mekanda basarili

olamayacag: diisiiniilmektedir [40].

Bunun yaninda ANKAmall aligveris merkezi gibi bir kompleks de sehrin merkezi ile
rekabet edebilecek, ofis alanlarina yakin, ana ulasim akslarmin kesisim noktasinda,
misterilerinin toplu tasim imkanlarindan maksimum faydalanabilecegi alanlarda yerini
secmistir. Aligveris merkezinin formati kendi bagma bir yer se¢imi karar1 olabilirken, bazi

orneklerde de secilen bir lokasyon i¢in kavramin revize edildigi goriilmektedir [41].
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3.7. Ahsveris Merkezlerin Degerlendirilme Tercihleri

3.7.1. Alsveris merkezlerin nitelikleri

Aligveris merkezlerinin gelistirilmesi i¢in bircok diizenleme gerekmektedir. Aligveris
merkezi, miisterilerin ulagimina kolaylik saglamalidir. Ulagim sistemi aligveris
merkezlerinin en 6nemli tercih edilme kriteri olarak sayilmaktadir. Miisteriler aligveris
merkezine gidip para harcamalari i¢in alis veris merkezlerinin miisterileri oraya gekmesi
gerekmektedir. Ozellikle beklentileri karsilamasi durumunda, alisveris merkezi karh
olabilir. Mejia ve Benjamin [43] aligveris merkezlerinin satis belirleyicilerin literatiirlerini
arastirip elestirmiglerdir. Aragtirmanin sonucu olarak seckin mekanlar (aligveris merkezi,
bina ve site gibi) ve mekansal olmayan faktorleri (alisveris merkezlerinin karakterini
aciklayan) gruplara ayirmuslardir. Aligveris alami alicilar (talep) ve saticilardan (arz)
olugmaktadir. Cesitli perakende satiglar mekansal talep dagiliminin (niifus, gelir ve
demografik ozellikleri) ve arzin (rekabet, yigilma, mesafeler) tercih edilmesini
etkilemektedir. Bolge ile ilgili olarak erisilebilirlik kavrami, goriiniirliik ve aligveris
merkezinin binast ile de ilgili olabilir. Aligveris merkezinin i¢ tasarimi, boyutu ve
perakendecilerin yerlesiminden perakende satislar etkilenebilmektedir. Mekansal olmayan
faktorlerin basinda, perakende satiglar (magaza imaji, moda ve indirimli satiglar, capa
perakende satislar) ve perakende karisim mal satist (mal kategorileri, tamamlayici

perakendeciler, zincir magazalar yerine bagimsiz magazalar) gelmektedir [44].

Bu kompleks i¢inde kafeteryalar, kuaforler, eczane, disci, sinema, petshop, pastane vb. gibi
hizmet isletmeleri de bulunmaktadir. Merkez, oradaki perakendecilerin olusturdugu
yoOnetim tarafindan yonetilir. Mahalle tipi, bolgesel ve diger tipleri vardir. Tiirkiye’de ilk
kez 1976 yilinda Kadikdy’de “Efes Shopping Centre” adi altinda bir aligveris merkezi
kurulmustur. Ancak daha sonra Istanbul’da agilan Galleria Atakdy, Tiirkiye nin batili

anlamdaki ilk alisveris merkezidir [44].

Ama Sit ve digerleri [45] bu konuya bagka bir a¢idan bakmuslardir. Onlar ¢alismalarinda
aligveris merkezlerinin goriintiiyii etkileyen ozelliklerini inceleyip gézden gecirmisler. Bu
calismalarin ¢ogu dort temel nitelik lizerinde durmaktadir: mal agisindan (iirlin cesitler,
kalite, fiyatlandirma, stil / moda), erisilebilirlik, makro 6l¢egi agisindan (miisterinin is veya

ikamet yerinden mesafe ve ulasim yollarinin durumu merkeze yakinlig1) ve mikro dlgegi
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agisindan (otopark imkanlari, merkezin i¢inde dolagsma ve islem saatleri), kisisel hizmetler
olarak (nezaket, bilgi ve personelin giiler yiizliiligiiyle gerceklesen hizmetler), ambulans
(ylurtiyen merdivenler, asansorler, tabela), ve benzer imkanlar (temizlik, lavabo) ve
atmosfer (ambiyans, renk, dekor, miizik ve diizen, klima ve aydinlatma) olusturan
hizmetlerdir. Sit ve digerleri bu "dort biiyiik" 6zellige ilave olarak diger ii¢ niteligi de
dikkate almigtir: eglence, 6zel eglence (sinema, video oyunlari, oyun kismi) ve Ozel
etkinlik eglencesi (moda gosterileri, gelinlik fuarlari, sergiler), gida (gida kortu, kafe,
restoran, 6gle yemegi salonu), giivenlik (giivenli bir yer, kigisel giivenlik, giivenli otopark)

[45].

Bu aligveris merkezleri, gelistiriciler ve tasarimcilar tarafindan alimmasi gereken birgok
karar ortaya koymaktadir. Ancak bir istisna olarak: Oppewal ve Timermans [46] alisveris
merkezlerinde kamusal alan tiiketici algisi iizerinde yaptiklar1 ¢alismada, aligveris alaninin
biitiinlestirilmis etkisini aragtirmiglardir. Trafige kapali alan orani, dekorasyon ve mobilya,
yesillik miktar1, aligveris bolgesindeki kafe ve restoran sayisi ve diger degiskenlerin

diizeylerini 6n plana ¢ikarmiglardir.

3.7.2. Niteliklerin secimi

Degiskenler kiimesi 6nceki boliimde listelenmis ve sektor uzmanlarinin goriislerine dayali
niteliklere gore seg¢ilmistir (3.5. nolu c¢izelgeye bakiniz). Her degisken (6zellik) igin, ii¢
diizey belirlenmistir. Aligveris merkezleri i¢in aligveris tercihlerine bu nitelik diizeylerinin

etkileri arastirilmistir [47].

Aligveris merkezleri kentsel alanlarin g¢evresinde yer aldiginda araba ve toplu tasima
araclart ile ulasimi garanti edilmelidir. Erisilebilirlik altyapr onlemleri ile gelistirilebilir
olmasina ragmen, otoyol c¢ikisinda ve toplu tasima duragina gore aligveris merkezi
konumlandirma o6nemi degerlendirilebilir. Karayolundan ayrildiktan sonra aligveris
merkezine ulagmak igin araba ile erigebilirlikte kolaylik gdsterir. Toplu tagima araglar ile
aligveris merkezine erigilebilirlik ve tersinde toplu tasima sistemin duragina yiiriime
mesafesi yakin ve kisa olmalidir. Otopark tarife tasarim silirecinin basinda bir ana kararin
degisken olmamasina ragmen, bir referans tiir (ya da kriter) degisken olarak degiskenlerin

listesine dahil edilmistir. Hollanda’nin pek ¢ok sehrinde ana aligveris merkezlerinin park
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tesislerinde ticretli otopark firsatt bulunmaktadir [47]. Bu 6zelligi dahil ederek, diger

niteliklerinin 6nemi park maliyetlerinin 6nemi ile ilgili olabilir.

Tiketiciler agisindan bir aligveris merkezine uzun mesafede yol yiirlimek olumsuz bir
durum olabilir. Bu nedenle, kompakt aligveris ortamlar1 olusturmak tavsiye edilmektedir.
Aligveris merkezleri aligveris gezileri (alisveris yapma amaclh gezi) veya eglence alisveris
gezileri olarak kabul edilebilir, ancak tiiketicilere gore bu mesafeleri yiiriimek daha az
onem arz edebilir veya bunu asma zorunlulugu hissettirmeyebilirler. Aligveris
merkezlerinde magazalar ziyaret etmek icin dinlenme yapmak gerekmemektedir. Ayrica
bir aligveris merkezinin diizeni aligveris caddelerinin biiyiikliigii ile ilgilidir. Aligveris
merkezi, dar magaza cepheleri ve kisa ve dar alisveris sokaklari ile bir ag olusturabilir. Ote
yandan, sokaklarda uzun ve genis magaza cepheleri ile genis olabilir. Bu nitelik ii¢iincii

seviyede kisa / dar ve uzun / genis sokak karisimi ile tanimlanir [44].
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Cizelge 3.5. Aligveris merkezlerin 6zellik ve nitelikler diizeyleri.

Ozellikler Level Tnimlama

1 Al Otoyol ¢ikis1 ve aligveris merkezi arasinda 1obstacle
2 Araba ile Erisilebilirlik A2 Otoyol ¢ikis1 ve aligveris merkezi arasinda 3 engel

3 A3 Otoyol ¢ikis1 ve aligveris merkezi arasmda 5 engel
4 B1 3 dakikada ilk pit-stop aligveris merkezine yiriiy iis
5  |Toplu tasima araglariy la ulagim B2 6 dakikada ilk pit-stop ahsveris merkezine yiiriiy iis
6 B3 9 dakikada ilk pit-stop aligveris merkezine yuriy tis
7 Cl1 Ozgiir parking

8 park tarife C2 Her 1 saat icin 3 TL

9 C3 Her 1 saat i¢in 6 TL

10 D1 15 dk yiriyus

11 Ana aligveris caddelerinden Uzakhig [D2 30 dk yiiriiyiis

12 D3 45 dk yiriyus

13 El Taninmus ulusal zincirler

14  |Nakliye kay nafnin tipi E2 Boyutlar kiiglikten ortay amagazalar

15 E3 Ozel ve segkin magazalar

16 F1 Biiytik magaza

17 |Capa magazalarin Tiirii F2 M ega elektronik magaza

18 F3 Amiral gemisi magaza (moda)

19 Gl yayalar sadece
20 |lzin verilen trafik tiirii G2 Yayalar ve bisikletliler
21 G3 Tim tasimmacilik modlar:
22 H1 Tarihsel
23 Tasarim stili H2 M odern
24 H3 Disney tarzi
25 i1 Bir¢ok kisa ve dar aligveris sokaklari
26 Aligveris caddelerinden Olgegi 2 Baz1 uzun ve genis aligveris caddeleri
27 i3 Her iki tip karigim
28 J1 Bir restoran ya da bir sinema gibi
29  |Eglence faaliyetlerinin Tiirii J2 pasif. Bir lunapark ya da bir bowling salonu gibi
30 J3 Faaliyetleri iki tip karigimm

Kaynak: [45]

Yeni aligveris merkezleri ile ilgili uzun dénemli kararlardan biri ¢apa magazalarin se¢imi
ile ilgilidir. Capa magazalar1 aligveris merkezlerinde baskin bir role sahipler. Capa
Magazalarina ek olarak, aligverisin arz tiirii de ilgili oldugu kabul edilmektedir. Ulusal (ve
uluslararasi) zincirler ¢ok sayida aligveris merkezlerine hakim olarak, tiiketicileri aligveris
merkezinde aligveris arzinin diger tiirlerini tercih ettigi sorgulanir. Bu nedenle, kiigiik ve
orta 6lgekli ve uzmanlagmis / segkin magazalarin yam sira aligveris arz ana tiirii olarak
kabul edilir. Diger seyler arasinda, bir tiyatro veya aile eglence merkezi gibi aligveris ve

eglence merkezlerine genel bir mimari tasarimi heyecan olusturmaktadir ve bir aligveris
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merkezinde iyi bir rekabet¢i ortamini saglayabilir. Ayrica Sit ve digerleri [45] aligveris
merkezlerinde eglence mekanlarinin da gerekli oldugunu belirtmektedir. Ancak Haynes ve
Talpade [48] eglence mekanlar ile birlikte aligveris merkezi gelistirilmesinde dikkatli
olunmasi gerektigini vurgulamaktadir. Teller ve Reutterer [49] ise eglence mekanlar1 bir
aligveris merkezin tercih edilmesinin degerlendirilmesinde etkisi olmadigini buldular.
Boylece eglence dnemli olup olmadigi hala tartigmalidir. Bu neden ile aligveris merkezinde
eglence faaliyetlerinin gesiti nitelik olarak yer almaktadir. Bir ayrim pasif olarak (6rnegin
restoran, sinema) ve aktif olarak (6rnegin lunapark, bowling salonu) faaliyetleri arasinda

yapilir. Her ikisinin bir karigimi gibi kabul edilir [45].

Yukaridaki cizelgede gordiigiinliz gibi ilk iic nitelikleri (araba ile erisilebilirlik, toplu
tagima araglan ile erisilebilirlik ve park tarife) etkisi azalan bir egilim gdstermektedir. Bu
niteliklerin her birinin (araba ile bir engel, 3 dk toplu tasima duragina yiiriime, ve licretsiz
otopark) en ¢ok tercih edilen seviyesi; araba ile erisilebilirlik (bes engeller) ve park tarife
(6rnegin saatte 6 TL) son diizeyi az tercih edilmektedir. Toplu tasima araclar ile
erisilebilirlik durumunda, toplu tagima duragina 6 ve 9 dk arasi ylirliime zamani1 durumunda
ise daha az tercih edilmektedir. Aligveris merkezinden toplu tasima duragina kadar
yiriimede kadinlar ve erkekler arasinda bir fark vardir. Kadinlar bu durumda erkeklerden
daha pozitif bir tepki verebilirler. Ayrica gen¢ ve yaslhilarin arasinda da bir fark vardir.
Gengler kisa yiirime zamanina daha fazla deger vermekteler, ¢iinkii gen¢ miisteriler
aligveris merkezlerini ziyaret etmek icin toplu tagimaya daha fazla bagimhdirlar ve bu
nedenle kisa mesafelerde toplu tasima duraklarina yiiriiyiis havesli olabilir. Park tarife
alternatif tercih lizerinde gii¢lii bir etkiye sahiptir. Hensher ve King ayn1 zamanda Sydney
merkezi is bolgesi ziyaretcilere gore otopark fiyatlarinda yiliksek bir duyarlhilik
bulmuslardir. Ornek olarak 3 TL ve 6 TL otopark iicreti diizeyleri arasindaki fark denbosch
icinde ise katilimcilar icin biiyiiktiir. Ama Hollanda Rotterdam bdlgesindeki Randstad

bolgesi sik ve yogun kentsel alan olarak, yiiksek otopark tarifeleri uygulanabilir [44].

Genel olarak, miisteriler diikkanlar1 ana tip olarak kii¢iik veya orta 6l¢ekli (ve muhtemelen
yerel) magazalari bir arada tek bir aligveris merkezinde olmasini istememektedir. Uzman
ve/veya Ozel diikkkan veya ulusal zincir magazalar1 olan bir aligveris merkezi tercih
edilmektedir. Yaslt miisteriler uzman ve seckin magazalar1 tercih ediyorlar. Ama geng
miisteriler 6zel ve seckin magazalar lizerinden ulusal zincir magazalara yonelimektedirler.

Zincir magazalar tiirinde genelde amiral magazalar tercih edilmesine ragmen mega
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elektronik esya sunan magazalar i¢in ayni durumu s6z konusu degildir. Ancak, erkek ve
kadin arasinda bu baglamda biiyiilk bir fark vardir. Erkekler, kadinlara gore mega
elektronik magazalari ¢ok daha fazla tercih etmektedirler. Erkeklerde, magazalar ve mega
elektronik magazalarin cazipligi hemen hemen esitttir. Aligveris merkezinde trafik
konusunda, sadece yayalar tercih edilir. Bu sonuglar Oppewal ve Timmermans [46]
bulgular1 ile de uyumludur. Bunlarda yayalar icin daha fazla yer ayrilmis ise aligveris
merkezleri daha keyifli olarak degerlendirilir. Gen¢ miisteriler ilk gruba ( sadece yayalar )
daha az katilmaktadir. Ancak, yetiskin miisteriler bu konuya ve gruba daha fazla

katilmaktadirlar.

Bunlara iligkin (cinsiyet, yas, ve ise konumu arasindaki farkliliklara ek olarak) miisterilerin
genelinde rastgele farkliliklar olmamaktadir. Bir niteligin en yiiksek ve en diisiik yaran
arasindaki aralik alisveris merkezlerinde alisveris tercihlerine 6znitelik etkisinin bir dlgiisii
olarak kabul edilebilir. Bu ¢esit, otopark {icreti 6zniteligi i¢in biiyiiktiir. Bu aligveris her
kesim i¢in gecerlidir. Boylece, modeline gore otopark iicreti, aligveris merkezinin

cezbedici yoniinii olduk¢a azaltir [44].

Niteliklerin tasarim stili diizeylerini manipiile edip daha kiigiik bir 6l¢iide zincir magaza
tipi bir aligveris merkezin tercih edilmesini etkiler. Eglence aktiviteleri ve toplu tasima
araclart ile erisilebilirlik nitelikleri genel olarak ©nemli oldugu anlamindadir, ancak
eglence tesisleri aligveris i¢in 6nemli olabilir. Benzer bir sey otobiis ile erigilebilirlik i¢in
dogru olabilir. Baska bir bakigdan ise bir aligveris merkezine en ¢ok ziyaretgi araba ile
gider ve bu nedele otobiis ile erisimin dnemi bu baglamda ikinci planda kalir. Aligveris
merkezi tipinin etkisi, genel olarak kiiciik olsa da bu nitelik gen¢ miisteri kategorisi igin
oldukca onemli oldugu unutulmamalidir. Onlar ulusal magazalar zincirine yliksek bir deger

katmaktadirlar [44].

Otopark

Aligveris merkezlerinin ziyaret¢i ve miisterilerinin 6nemli bir ¢ogunlugu aligveris
merkezine Ozel araglart ile gitmektedirler. Bu nedenle, aligveris merkezlerinin otopark
sayilart ve konumlanan yerleri miisterileri i¢in tercih etme nedenlerinden biri
sayilmaktadir. Ayrica aligveris merkezlerinin otopark sayist erisilebilirliklerinin bir niteligi

olarak tanimlanmaktadir. Ozel olarak sehir merkezleri ile karsilastirildiklarinda otopark
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ziyaretgilerin aligveris merkezlerini tercih etmeleri i¢cin onemli bir belirleyici niteliktir.
Aligveris merkezi kavraminin gelismesinde Onemli planlama Olgiitlerinden biri de
merkezin araba park etme imkanina sahip olmasidir. Yeterli, elverisli ve kullaniglh otopark
alanlar1 her aligveris merkezinin en 6nemli gereksinimlerindendir. Tiirkiye’de ve diinyada
sayilar1 hizla artan aligveris merkezleri, Avrupa iilkeleri toplu ulagim sistemi ile baglanti
saglayacak yerlere yapilmistir. Yine de ara¢ sahipliliginin artmasiyla aligveris merkezleri
icin otopark alanmi kapasitesi ve kullanilirligi 6nemli bir mekan se¢imi ve tasarim kriteri

olarak goriilmektedir [1, 55, 64].

Boylece, kolay ve rahat kullanilabilen, peyzaj diizeni ve uygun aydinlatma yapilmis estetik
ve bakimli bir otopark, bir aligveris merkezi i¢in avantaj olarak goriilmektedir. Miisteriler
ve ziyaretcilerin ¢ogu, rahat ve giivenilir olmas1 igin 6zel araglariyla aligveris merkezine
gelmeyi tercih etmektedirler. Bu nedenle bir aligveris merkezinde otopark tasarimi 6zel
uzmanlik gerektirir. Aligveris merkezlerin otoparklari, aligveris merkezleriyle entegre
olarak disiiniilmeli, aligveris merkezi ile arasindaki iligskinin iyice kurgulanmig olmasi
onemlidir. Miisterinin otopark yeri i¢in dolasmamas1 gerektigi gibi, otoparktan aligveris
merkezine girmesi i¢in kisa bir yol kullanmasi gerekmektedir. Miisterinin aracini biraktigi
yer ile aradifit magaza arasindaki mesafenin 200 m'den fazla olmasi tavsiye
edilmemektedir. Ac¢ik otopark varsa, yaya yollar i¢in 1siklandirma, peyzaj, kanopi gibi

gereksinimler kargilanmalidir [55].

Bir aligveris merkezinde otopark talebi, akaryakit fiyatlari, toplu tasima araglarinin siklig
ve kullanimi, aligverig merkezinin tipi ve boyutu, briit kiralanabilir alan ve kiraci karmasi,
ticari etki alaninin biiylikliigli ve etki alani i¢erisinde yasayan insanlarin ekonomik durumu
gibi faktorler etkilemektedir. Aligveris merkezinin sehir merkezinden mesafesi de otopark
alani talebini ciddi anlamda etkilemektedir. Zira sehir merkezinden uzun bir mesafede olan
bir aligveris merkezine, yaya ulasiminin miimkiin olmamasi, toplu tasima imkanlarinin
kisith olmasi nedeniyle 6zel aragla ulasim sayis1 fazla olacagi igin otopark kapasitesinin
normalden fazla olmasi1 gerekmektedir [50]. Ayrica, sehir merkezinde olacak merkezlerde
de yaya trafiginin fazla olacak olmasi ve toplu tasimanin sik kullanilabileceginden
normalden daha az sayida otopark ile bu ihtiyact karsilayabilmektedir. Otopark
kapasitesinin aligveris merkezi ihtiyacimi karsilayacak diizeyde olmasina 6nem verilmesi
tavsiye edilmektedir. Ekstra ingaat ve bakim maliyetini engellemek i¢in gereksiz otopark

alan1 yapimindan da kaginilmasi yatirimin maliyetleri agisindan dnemlidir. 1982 yilinda
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ULI ve ICSC tarafindan yapilan bir arastirmada, briit kiralanabilir alan miktarina gore

belirlenen gerekli otopark sayilar1 asagidaki gibidir:

* 2.322 m? (25 sqf) — 37.161 m? (400 sqf) arasindaki briit kiralanabilir alan1 aligveris
merkezleri i¢in her 93 m? (1000 sqf) toplam kiralanabilir alan i¢in 4 otopark,

* 37.161 m? (400 sqf) - 55.742 m? (600 sqf) arasindaki briit kiralanabilir alanm aligverig
merkezleri i¢in her 93 m? (1000 sqf) toplam kiralanabilir alan i¢in 4.5 otopark,

* 55.742 m? (600 sqf)’den daha biiyiik olan briit kiralanabilir alan1 aligveris merkezleri i¢in
her 93 m? (1000 sqf) toplam kiralanabilir alan i¢in 5 otopark.

Sehir igerisinde daha merkezi alanlarda gelistirilen aligveris merkezi projelerinde arsa
maliyetleri yiiksek oldugu icin agik otopark alanlarindansa genellikle kapali otoparklar
tercih edilmektedir. Projenin maliyeti ve arsanin elverisli kullanimi i¢in bu yontem tercih
edilmektedir. 2002 yilinda Ankara’da Armada Aligveris Merkezi acilmig ve Ankara’nin ilk
aligveris merkezlerinden biri olarak sayilmaktadir. 33 000 m? kiralanabilir alana ve toplam
2 800 agik ve kapali otopark kapasitesine sahip merkezde 10 000 m?lik bir agik otopark
alan1 bulunmakta iken, son yillarda bu otopark alaninda Armada’nin biiyiitiilme projesi
uygulanmaktadir. Son yillarda Eskisehir Yolunda agilan diger aligveris merkezleri ile
birlikte Armada o©nceki tercih edilirligini kaybetmis ve tekrar rekabet giiciiniin
artirilabilmesi i¢in agik otoparkin bulundugu bélgenin potansiyeli degerlendirilmis ve proje
gelistirilmistir. Proje sonrasinda 1000 adet ek otopark alami eklenmistir, aligveris

merkezinde neredeyse hig acik otopark imkani birakilmamistir [52].

Etlik’te Yozgat Bulvar ile Ankara Cevre Yolu kavsaginda Forum Ankara Outlet Merkezi
yer almaktadir. 80 000 m? briit kiralanabilir alana sahip olan projede toplam 3 000 acik ve
kapali otopark yer almaktadir. Yatirimci firmanin yalmzca Ankara’da degil Tiirkiye’nin
degisik sehirlerinde uyguladigi tasarim kriterleri ile birlikte, aligveris merkezi binasinin
otoparki cevreleyen bir goriintiisii olusmakta ve boylece acik otopark alani ¢ok daha
kullanigh hale gelmektedir. Kent merkezinden uzak bir mesafede ve outlet formatiyla
kurulan bu merkezde otopark imkani sayesinde merkeze daha ¢ok ziyaret¢i ¢ekmek

hedeflenmistir [52].
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Sekil 3.2. Forum Ankara Outlet Merkezi, (Google Images )

Otopark alaniin 6nemli bir boliimii agik otopark olarak tasarlanmig, ancak bir katta kapali
otopark hizmete acilmistir. Forum Aligveris Merkezleri, yalnizca Ankara’daki aligveris
merkezinde degil Tiirkiye’nin ¢ogu sehrindeki gelistirdikleri projelerde agik otoparki 6n
planda tutarak ilerlemektedir. Forum Bornova, Forum Aydin gibi merkezlerde aligveris

merkezi acik otopark ¢evresinde konumlanmaktadir [52].

3.7.3. Yonetsel etkiler

Bir aligveris merkezinin yer se¢iminde tiiketici tercihleri ve aligveris aligkanliklart ile ilgili
kapsamli bir arastirma onemlidir. Aragtirmalara gore, sadece yayalar igin iki kilometre
ylirime mesafesi olmasi, kiiciik/dar ve biiyiik/genis aligveris caddelerinden veya bir
karisimiyla tarihi bir mimari tasarimi tavsiye edilmelidir. Eglence aktiviteleri saglanacak
olursa, pasif eglence faaliyetleri ya da hem aktif hem de pasif faaliyetleri karigimi tavsiye
edilmelidir. Bu son 6zellik digerlerine gore daha az énemli gibi goriinse de, bir otoyol ve
toplu tasima araglari ile erisilebilirlik iyi seviyede olan yakin bir yer tavsiye edilmektedir.
Bu ¢alismada incelenen 6zellikler alisveris merkezleri igin tercih edilen dl¢iide manipiile

edilmis olabilir [44].

Bu c¢aligmanin sonuglar1 da aligverigin belirli bir kesimi igin nitelik seviyelerinin iyi
secilmesini belirlemek i¢in kullanilabilir. Bir gelistirici 6zellik, geng tiiketiciler tarafindan
takdir edilsin veya edilmesin bir aligveris merkezinin gelistirilmesi isteniyorsa, ulusal

zincirlerin daha az 6zel/se¢kin magazalar ve daha fazla diikkan saglanmas1 gerekmektedir.
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Ayrica gen¢ miisteriler ihtiyar misterilere gore tarihsel mimari stilini ¢ok daha az
begenirler. Diger aligveriglerde aktif ve pasif eglence faaliyetlerinin pasif olan1 veya bir
karigimi tercih edilir, geng erkekler aligveris merkezinde aktif eglence aktivitelerini daha
fazla tercih ederler. Toplu tasima duragi ve aligveris merkezi arasinda kisa bir yiirliyiis
mesafesi c¢ok ilgili goriinmiiyor olsa da yeni aligveris merkezinin tercih edilmesi

konusunda yardimei olabilir [44].

3.8. Ahisveris Merkezleri Yer Secimi Kriterleri

Yer se¢imi problemleri sadece perakendecilik sektoriinde degil diger pek ¢ok sektdrde de
karsilasilan temel problemlerden birisidir. Ister banka subesi olsun, ister magaza, bayi,
depo veya benzeri amach miisteri hizmet noktalar1 olsun, isterse planlama siirecinde
fonksiyon dagilimi yapilirken donati alanlari, arazi kullanimi kararlari olsun, gerek sosyal
gerek ekonomik odakli bu tiir yer se¢im kararlar1 ¢ok énemlidir. Cilinkii segilen nokta ve
alanlar, yillar boyunca hizmet verebilecek ve kentin gelisimini etkileyecek &zellikler
tagimalidir. Bu nedenle aligveris merkezleri yerini segerken, hedeflenen miisteriyi
magazaya cekebilecek yakinlikta olmali ve diger yandan da iirlin sevkiyati ile lojistik
agisindan giinliik aktivitelerinin de sorunsuz bir sekilde yonetilebilecek durumda olmasi

beklenmektedir [26].

En eski uygarliktan giiniimiize kadar aligveris alanlar1 olusurken, saticilar en kolay sekilde
iirliinlerini pazarlayabilecekleri yerleri se¢mislerdir. Giiniin kosullarina gore ulasilabilirlik
ve drlnlerini sunup satabilecek biiyiiklikte bir niifusun varhigmma goére kararlar
almmaktaydi. Ulasim iliskileri ve niifusun yogunlugu, ticari aktivitelerin bir yerde

toplanmalarina ve merkezde yogunlagsmasina neden olmustur [26].

20. yiizyilin ortalarinda artan otomobil sahipligi, kent disinda olusan yeni yerlesimler, kent
merkezinde yigilma ve yogunlagsmaya neden olan ulagim ve otopark sorunu gibi
nedenlerden dolay1 aligveris merkezleri kent disinda ana arterlerin  iizerinde
konumlanmistir. Giintimiizde kentin gelisimini yonlendirici olmasi, yatirim ve istihdam
agisindan kente katkilar1 olmasi agisindan aligveris merkezleri yer se¢imleri kararlari
almirken, arazi calismalari, planlama kararlar1 ve yer secimi ile ilgili diger kriterler bir

biitiin olarak degerlendirilmeli ve ele alinmalidir [26].
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3.8.1. Merkezi yer secim kuramlari ve teorisi

Aligveris merkezlerine yer se¢imi teorileri ¢ok uzun bir ge¢mise sahiptir. Yer se¢im
teorileri en basit sekliyle ekonomik faaliyetlerin nerede yer aldigiyla baglantilidir. Teori bir
yandan ekonomik kararlarin cografi sartlarin1 acgiklarken diger taraftan hem saticilar hem
miisterilerin davranislarini analiz etmektedir. Aligveris merkezinin yer secimi analizinde

mekanin 6nemli oldugu i¢in su sorulara bir cevap aranmaktadir [23]:

» Bir firma veya hanehalki/bireyin bir lokasyonu se¢mesini saglayan temel faktorler /
motivasyonlar nelerdir?
» Lokasyon kararinin/se¢imin toplumsal, ekonomik, kiiltiirel, siyasal ve mekansal

sonuclar1 ve uygulamalari hangisidir?
Boylece teori sadece firmalara ait olmamakla birlikte miisterilerinin/bireylerin hatta
devletin/kamunun yer se¢im tutumlar1 ve segilen yerin erisilebilirligi ve bunlarin sonuglar

ile de ugrasmaktadir [26].

Christaller’in “ Yer Secim Teorisi”

1933 yilinda Christaller tarafindan sunulan ve perakende ticaretin mekansal davranisin ilk
olarak resmi bir sekilde modelleyen “Yer Se¢im Teorisi”, kentsel yerlesimin biiytikliigiini,
dagilisim1 ve sayisini, yoneten kurallarin belirlendigi bigim iizerine yapilmis olan bir
aragtirmadir. Christaller’e gore, merkezi yerlerin perakendeligi, onlarin ¢evresindeki alana
hizmet sunma basaris1 tarafindan belirlenmektedir. Bu teori, temelde merkezi yerler olarak
tanimlandirilan  yerlesimlerin  mekan yakinhigindaki sayisini, biytkligini ve
perakendeligini, mal ve hizmetlerin bulunmasi ve onlarin merkezi bir yerden temin
edilmesi esasma dayali olarak agiklamistir. Christaller’in arastirmasinda, tiiketicilerin bir
amacini seyahat ettikleri en yakin aligveris merkezini, perakende satig alaninin biiyikligi
ve oraya ulagmak i¢in uzun mesafenin arasindaki iliskiyi agiklayarak kuramsal bir 6rnekle
olusturulmugtur. Christaller’in “Yer Se¢im Teorisi’nde, ev ve esigin birlesimi, altigen
bigiminde bir pazar alanim1 anlatmaktadir (Sekil 3.3. Bakiniz). Altigen kovanlar pazar
bolgelerinin alanlarin1 gostermektedir. Bu sisteme gore, kademeli bir iiretim ve konum

yapis1 s06z konusudur [26].
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Sekil 3.3. Christaller’in Yer Sec¢im Teorisi

En erisilebilir mekan olan 1. kademe merkezde en biiyiik esik ve yayilma sahasi gerektiren
mallar1 iireten firmalar yer alirken, bu firmalar tiim altigenin i¢indeki tiim piyasaya hizmet
verecektir. Orta diizeyde erisilebilir lokasyonda konumlanan 2. kademe merkezler orta
diizeyde esik ve yayilma sahasi gerektiren mal ve hizmet iireten firmalar i¢in uygun iken,
3. kademedeki yerlesmeler en diisiik esik ve yayilma sahasi gerektiren mal ve hizmet
tireten firmalar i¢in optimal bir yer sunmaktadir. Nitekim bu firmalarin en dar pazar
alanina sahip oldugu goriilmektedir. Goriiliiyor ki, biiyiik sehirler bir taraftan daha biiytik
piyasalara erismeye imkan verirken diger taraftan benzer sektorlerde mal ve hizmet iireten,
biiyiik piyasa esigine ihtiya¢ duyan firmalarin bir araya gelmesini saglamaktadir [26, 51,

52].

3.8.2. Diger kuramlar

Isletme veya magaza yer se¢im sorunlari ile ilgili olarak iglem arastirmalarinda yerlesen ve
lojistik ve karar teorileri ile ilgili olan arastirmalar zaman zaman yapilmaktadir. Bu
kapsamdaki ¢alismalara, 20. yiizyilin baglangicinda Reilly ve Converse’in yaptig
arastirmalar &ncii olmustur. i1k olarak gelistirilen “Cekim Modeli”nde, tiiketicilerin kentler
arast aligveris amaclh hareketleri, niifus ve mesafe dikkate almarak analiz edilip
modellenmektedir. Reilly tiiketicilerin aligveris hareketlerini bu iki veriye goére agiklamis,
buna karsilik olarak modellerin kapsadigi eksiklikleri ¢ézmek i¢in Huff yeni bir model

inceleyip gelistirmistir. Huff, miisterilerin tercihlerinin etkisinin dikkate alindig1 bu modeli,
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miisterilerin magaza tercihlerinin, magazanin ¢ekiciligine ve miisteri ile magaza arasindaki

mesafeye bagli oldugu varsayimina gore gelistirmistir [44, 53].

Giiniimiizde aligveris merkezleri yer se¢iminde sadece miisterilerin her zaman en yakin
aligveris noktasim tercih etmesiyle degil, aligveris yerlerinin “gekiciligi” ve miisterinin
kendi ihtiyaclarina yonelik tercihte bulunduklar gercegini dikkate alan modeller
gelistirilmistir. Miisterilerin uzakligi, hizmetlerin c¢esitliligi, tiiketim niteliklerini dikkate
alarak belirli bir magaza tercih etmekte olduklar1 ve bunun yani sira yatirim biitgesi sinirli
olan modeller sunmuslardir. Silva ve Serra, elde edilecek pazar payini1 hem uzakliga bagh
ulagim siiresine hem de tesiste bekleme siiresine bagh bir fonksiyon seklinde kurgulamistir

[44, 53].

3.9. Kent i¢i Konum ve Erisilebilirlik

Aligveris merkezleri yer secimi Ozellikleri sirasinda ehemmiyet derecelerine gore
degerlendirildiginde erigebilirlik kavrami en Onemli Kkriterlerin oniinde gelmektedir.
Altyapis1 hazirlikli olan, yeterli ve iyi derecede gelismis olan mekanlar yatirimcilarin
miisteriler ile erigilebilirligini rahatlagtirmakta, etkilesimi yiikseltmekte ve mesafenin
yarattigi olumsuz etkilerini azaltmaktadir. Saticilarin arz veya talep ettikleri mal ve
hizmetlerin olduk¢a kolay, hizli, giivenilir, ucuz ve zamaninda saglamasi ve mallar
satmasi i¢in iyi derecede diizenlenmis ve sisteme oturtulmus ulagim ve iletisim altyapisi ile
ger¢ceklesmektedir. Bu nedenle, Erisilebilirlik kavrami yatirnmcilarin yer seg¢iminde her

zaman belirleyici faktorler arasinda en 6nemli faktor olarak sayilmaktadir [30].

Algveris merkezleri yer seciminde, yerlesim konusu analizi her zaman 6nem tagimaktadir.
Ulasilabilirlik, makro ve mikro analiz olarak iki asamada ele alinmaktadir. Yerin
ulagilabilirligini makro derecede degerlendirebilmek icin yol alternatifleri (tiiketicilerin
aligveris merkezlerine ulasabilmek icin ihtiyag duyacaklari temel ana caddeler veya ikinci
giizergahlarin varlig1), alternatif gilizergahlar, yol nitelikleri (yollarin yasi, hat sayilari,
trafik 1siklarinin sayisi, yogunluk, yollarin tamir durumu vb.) ve engeller ayni zamanda
degerlendirilmektedir. Mikro analizde olarak ise, goriiniirliik (tiiketicilerin magazay1
gorebilme ve otopark kolayligmin saglanmasi), trafik akisi, giris ve ¢ikislar
degerlendirilmektedir. Mekan ila ilgili iyi bir trafik akiginin olmasi, park olanaklarimin

sayis1 ve kalitesi de 6nemlidir [44, 23].
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Kent merkezlerinde yer alan aligveris merkezleri, merkezi konumda yer almalarina
ragmen, ulasim agisindan degerlendirildiginde, yogun trafik yiikii ve otopark sorunlar1 gibi
nedenlerden dolay1 gittikge cazibesini yitirmektedir. Merkezdeki trafik sikigikliklari ve
ulagim sorunlarinin ¢éziilmemis olmasinin yani sira yeni aligveris merkezlerinin yapimi ile

birlikte artan ulagim yiikii insanlarin zaman kaybina neden olmaktadir [44].

Sehirlerde niifus sayisinin artmasi ve aligveris merkezlerinin bilyiimesiyle paralel olarak
genis alanlara ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu genis alanlarin sehir alanin igerisinde yer
almamasi yiizinden, aligveris merkezleri ulagimin rahat olacagi ve diger c¢evre
merkezlerden miisteri ¢ekebilecek sehir disindaki yolun kenarlar1 ve uygun kavsak
noktalarina yapilmaktadir. Yeni aligveris merkezlerinin etki alanlarimin genislemesiyle
daha biiyiik bir alana hizmet sunabilmektedir. Yatirimcilarin aligveris merkezlerini sehir
merkezlerinden ziyade sehir dis1 alanlarda se¢melerinin baska bir nedeni de sehir i¢inde
gelismesi miimkiin olmayan ticari igletmeleri bu mekanlarda bir araya getirilebilme
olanaginin olmast ve ulasim bakimindan zaman kazanilmasidir. Ayrica, sehir
merkezlerinin icerisindeki yogunlugunun aksine miisterilere yakin yerlerde, noktalarda
bulunmasi ve en keyifli basarili alisveris merkezleri tasariminin gergeklestirilmesi
imkanimi saglamasi gelistiricileri bu yerlere yoneltmektedir. Aligveris merkezlerinin sehir
merkezleri yerine sehir disi  mekanlar1 se¢melerinin bagka nedenleri bu sekilde

siralanabilmektedir [54]:

Arazi fiyatlar1 daha distiktiir.

Tapu ve miilkiyet daha az problemlidir.

Insaat ruhsat ve izinleri daha az karmasik ve zaman kazandiricidir.
Imar durumu daha az kisitlayicidr.

Arazinin hazirlik siiresi daha kolaydir.

Yapinin yapilmasi ve tamamlanmasi daha kolaydir.

Yeterli otopark alanlar1 olusturulabilir.

YV V.V VYV V V V VY

Kent merkezlerinin aksine ¢evre alanlarda daha biiyiik 61¢ekli binalar inga edilebilir.

Ana arterlere yakin, gelismekte olan otoyolu altyapisi bulunan, otoyol agina dayal1 ve diger
ulagim agjari ile biitiinlesmesi saglanmis yerler mekan se¢iminde 6nemli avantajlara sahip
oldugu goriilmektedir. Yeni sehir alaninda aligveris merkezleri yer secimi yapilirken

isletmeler genellikle erisebilirligin yiiksek diizeyde oldugu ve yiiksek is potansiyeline sahip
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olan yerleri segmektedir. Bundan dolayi, aligveris merkezleri i¢in en iyi mekanlar ana
caddeler yollar lizerinde yerlesmis olanlardir. Ana caddeler {izerinde yerlesen aligveris
merkezlerinin erisilebilirligini a¢iklamak i¢in, yalniz karayoluna yakinligmi degil, diger
alternatif ulagim sistemleri ile olan iligkilerinin de ele alinmasi gerekmektedir. Ciinkii
insanlar aligveris merkezlerine ulasmak i¢in degisik ulasim yollarmi kullanacaklar ve
secilen ulasim alternatiflerine baglh olarak, ulasimda harcayacaklar1 zamanda farkli
olacaktir. Giiniimiizde ulasilabilirlik bakigindan, kamu toplu tasima ve 6zel ara¢ ulagimi bir
arada ve ayni zamanda degerlendirildiginde, metro agina yakin olan veya otopark alanlar

genis olan aligveris merkezleri daha 6nem kazanmaktadir [23, 54].

Algveris kavrammin tamimi yapilirken degisik ozelliklerin agiklamasiyla c¢ok sayida
“aligveris merkezi” tamimi ve niteligi ortaya cikmustir. 1950°1i yillardan sonra kirsal
bolgelerin hizla gelisip niifusun artmasiyla ortaya ¢ikan bu yeni kamusal alan bigimleri
esas olarak, hayali sehir merkezi kopyalari olarak ifade edilebilmektedir. Kirsal bolgelerde
aligveris merkezlerinin bagarisi, kent merkezlerinde de benzer girisimlerde bulunulmasinin
amact yasantiyyr canlandirmak olmustur ve sehir merkezlerinin tiplerinin degistigi

goriilmiistiir. Aligveris merkezlerinde [23, 44, 55,58] :

o Aligveris merkezi icinde secilmis ticari kuruluglara yer vermeye 6zen gdstermek,

o Kolay ulagilabilir bir bolgeye kurulmus olmak ,

e Otopark alan1 yeterli olmasi ile buradan aligveris merkezi girisine ve merkez icindeki
her boliime kadar yaya yollarinin bulunmasini saglamak,

e Gelecege yonelik otopark ve bina genisleme ihtimallerini g6z 6niinde bulundurarak ek
alan yaratabilecek bir araziyi kurulus yeri i¢in segmek,

o Diikkanlara gerekli hizmeti tiiketiciyi rahatsiz etmeden saglamak,

e lyi aydinlatilms, yénlerin iyi belirlenmis, ortamin tiiketiciyi cezb edecek sekilde
dekore edilmis olmasiyla tiiketicileregiivenli ve zevkli bir aligveris ortami saglamak,

e Miisteri gereksinimini en iyi sekilde karsilamek ve merkez icinde perakendecileri,
sattiklar1 mallarin birbirini tamamlayict olmasini saglayacak sekilde gruplandirarak
konumlandirmak,

e Hem sosyal ve kiiltiirel etkinlikler hem de aligveris i¢in uygun ve rahat bir ortam
olustururken aligveris merkezine de bir kimlik kazandirmaya 6zen gostermek, gibi
ozellikler bir araya getirilerek, tiikketici yogunlugunu maksimuma ¢ikarmasini

saglanmaya calisilmaktadir.
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Aligveris merkezlerinin olusumu, tarihsel bir siirece dayansa da gerceklesmesi farkli
coziimsel fizibiliteler ve planlamalar prensiplere uygun olarak saglanmaktadir. Dolayisiyla
maliyeti ve riski ¢ok yiiksek olan bu ¢esit yapilar 6zgii kriterler dogrultusunda en avantajli
mekanlarda insa edilmektedir. Uygun mekan se¢imi arastirmalari, 6zel olarak planlama
i¢in biiyiik 6Sneme sahiptir. Insan ve mekan iliskisi en uygun sekilde arastirilarak alandan
en yliksek performansla yararlanmak amaclanmaktadir. Bu kapsamda, Crewe ve Gabriel,
kent merkezi doniisiimiinde aligveris alanlar1 i¢in miisait alanlari belirlerken; niifus
yogunlugu, niifusun ortalama geliri, arazi kullanimi1 durumu, bolgesel aligveris merkezleri,
erigilebilirlik (tasima olanaklari: 6zel ve kamu olarak), isgiiciine yakinlik, bos alanlar ve
diger imkanlar1 esas alarak yer se¢imi arastirmasi uygulamislardir. Geleneksel mekan
secimi teorileri mekansal degisimini 6nemli bir kriter olarak sayildiginda, iicret ve gelir
acisindan maksimum kazang¢ saglayacak uygun alanlar belirlemek i¢in gelistirilmistir [23,

54, 56].

Aligveris merkezlerinin inga edilecegi yerin belirlenmesinde, tiiketicilerin goziinde
merkezin kolay ulagilabilir bir yerinde olmasi, ayni zamanda giris c¢ikislariyla ve
aktiviteleriyle yakin g¢evreye rahatsizlik vermeyecek, yore halkmin giinliik yasantisim
aksatmayacak bir yapilanma i¢inde olmasi faktorleri goz oOniinde bulundurulmaktadir.
Baska bir ifade ile aligveris verkezleri bulunduklar1 bolgeye trafik karmasasi, goriintii ve
guriiltic kirliligi getirmeyecek bulundugu sehir ve bolgeye deger katacak sekilde
konumlandirilmaktadir [23, 54].

Dogru yer secimi siirecinde alternatif arazi ve mekanlar yer se¢imi Ozelliklerine gore
degerlendirilerek en uygun alan secilmektedir. Alisveris merkezleri i¢in en iyi mekanlar,
ana caddeler iizerinde kurulmus olanlardir. Cevresindeki alanlarin kullanimi da alanin
gelistirilmeye uygunlugunu etkilemektedir. Mahalle merkezleri i¢in yer se¢iminde imar
durumu Onemli bir kriterdir. Alisveris merkezi i¢in mekan se¢imi arastirmasindaki en
onemli baska bir faktor, bolgenin ekonomik giicii ve ulasim ag1 ile merkeze yakin
mesafede bulunmasidir. Hizli kentlesme, niifiisun artmasi ve aligveris merkezlerinin

geligsmesi genis alanlara ihtiya¢ duyuldugunu gostermektedir [9].

Bu mekanlarin kent merkezinde bulunamamasindan dolayi, alisveris merkezleri ulasimin
kolay olacagi kent disindaki karayolu kenarlar1 ve uygun kavsak noktalarina yapilmaktadir.

Bu tercihteki baska bir neden ise, sehir icinde gelismesi miimkiin olmayan ticari tesisleri
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bu noktalarda bir araya getirilebilme olanagi olmasi ve ulagim agisindan siire kazanmaktir.
Sundugu rekreasyon faaliyetleriyle de sehirli insanin vazgecilmezleri arasinda yer almaya

baslayan aligverig merkezlerinin geligimi, sehir alanlarinin gelisimiyle paralel olmaktadir.

Kent merkezlerinde aligveris merkezleri, biiyiikliikkleri geregi yol kavsaklarinda, ana
arterlere kolay ¢ikabilecek topografya agisindan miisait yerlere yerlesmektedir. Ornegin
yonca yapraklarindaki konumlanma sisteminde, her noktadan merkezin goriilebilir
olmasini ve aligveris merkezinde giris ve ¢ikislarin kolayca gerceklesmesini saglamaktadir.
Gliniimiiz kentlerin goriiniimiinii yonlendiren heybetli ve kocaman yapilar olarak da ifade
edilen aligveris merkezleri, alt ve iist gegitler insa edilerek, birden fazla giris ve cikis
vermesi ve toplu tasima duraklarinin bu ¢ikislara yakin bir mesafede olmasi kent trafigine

rahatlik saglatmaktadir [9, 11, 20].

Genellikle aligveris merkezleri agisindan iki ¢esit ulasilabilirlik tipi s6z konusudur.
Aligveris merkezlerinin miisterilerin adreslerine veya is yerlerine miisait mekanda olmasini
ifade eden makro ulasilabilirlik, alisveris merkezleri ic¢indeki agik ve kapali otopark
imkanlarinin uygunlugu ve duraklara yakin bir mesafede olmas1 mikro ulasilabilirlik olarak
ifade edilir. Yiirliiyen insan tikanikliginin yogun olmasi, miisterilerin yiiriiyerek ulasabilir

olmasi da aligveris merkezlerinin basarili olmasinda etkileyici rollerdendir [54].

Aligveris merkezlerinin mekan se¢ciminde mekana uygun olmasindan ziyade bu kullanici
profilini olusturacak niifusun nitelikler ve istekleri de ¢ok 6nemlidir. Bir mekanin aligveris
potansiyeli tastyip tasimadigr degerlendirirken dncelikle iki 6nemli kriter olarak g6z Oniine
almmalidir. Birincisi, niifusun sayisi ve sosyal hayatin ekonomik 6zellikleri ve ikincisi ise
milli gelirden aldig1 payin yiiksek seviyede olmasidir. Bundan dolay1 kurumsal 6n goriilen
mekandaki aligveris merkezleri i¢cin secilen yerler, kentlerin mahalle bazinda niifiis
kriterleri ve market miisterilerinin sosyo-ekonomik &zellikleri dikkate alinarak

belirlenmektedir [11, 20].

Aligveris merkezlerinin yerlerini belirlerken esas prensip, trafigin rahat ve giivenilir
olmasi, yaya ve trafik giizergahlarinin oldukcga birbirini kesmemesi, servis trafiginin kolay
saglanmasi, gerekli ve yeterli otopark yeri bulunmasi, kamu toplu tagima duraklarinin
yliriime mesafeleri {izerinde dagilimlarinin belirlenmesi, acil durumlarda acil servis

araclarinin bu mekanlara kolay erismesinin saglanmasidir [55].
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Aligveris merkezlerinin ulasim ve trafik sartlarindaki etkilerini degerlendirebilmek i¢in bu
merkezlerin olusturacagi yolcu olarak trafik sayisinin belirlenmesi gerekmektedir.
Ardindan ortaya g¢ikan trafigin farkli nitelikleri yani tasima cesitleri arasinda dagilisi,
ortalama uzunlugu, giin i¢inde nasil yayildigi, yolculuk yapanlarin sosyal ve ekonomik

yapilart gibi niteliklerin bilinmesi gerekmektedir [23, 55, 56].

Ozel olarak aligveris merkezleri icin erisebilirlik biiyiik bir éneme sahiptir. Kamu toplu
tagima araclari ile rahat erisebilirlik imkani1 olsa da merkezin ¢ekiciligi kadar olamaz,
dolayisiyla miisteri ¢ekme icin aligveris merkezleri 6zelliklerini artirmaktadir. Aligveris
merkezlerinin trafik nitelikleri, merkezin tipine diger aligveris merkezlerine gore
yerlesmesine ve aligveris saatlerine gore farklilik gostermektedir. Haftalik ve giinliik olarak
0zel ara¢ yolculuk iiretimi ve bu 6zel araglarin kapsaminda yol agindaki dagilimini ortaya
koyan bir caligma, aligveris merkezine hizmet eden yol gereksinimlerini belirlemesinin
yaninda, aligveris merkezine giris ve ¢ikis gereksinimlerini saptamada da biiyiik bir 6neme

sahiptir [23, 54, 55].

Aligveris merkezleri, eskiden caddeler boyunca magazalar seklinde de faaliyet gosterirken,
bugiin bu tiir merkezler, sanayinin, imalat iglevlerinin ve biiyiik aligveris merkezlerinin
sehir disia c¢ikmasiyla birlikte, dayanikli ve dayaniksiz tiiketim mallarini bir arada sunan
tek cat1 altinda faaliyet gosteren merkezler konumuna gelmislerdir. Geleneksel aligveris
alanlarina gore Ozel araglariyla gelenlerin, satin alman donanimin veya malzemenin
rahatlikla yiiklendigi otoparklariyla cazibelerin arttirmislardir. Aligveris merkezlerinde

yaya-ticaret iligkisi, tasarimda en 6nemli 6lgiitlerden birisidir [54, 55].

Algveris merkezleri cogunlukla ¢evre yolu, biiyiik arterler gibi transit yollar {izerinde yer
almaktadirlar. Genelde, servis yollari ile ana yollara baglanmaktadirlar. Aligveris merkezi,
yoldan ve genis park alanindan geride yer almakta ve Onii yol ile park alanina
ayrilmaktadir. Sehrin diisliniilen bolgesindeki yiiklendigi fonksiyon, sehrin gelisimi,
sehirsel yogunluk bolgeleri ile sehir merkezinin iligkileri, ulasim durumunun ana ya da
yardimci akslar iizerinde olmasi ve toplu tasima sisteminin varligi, 6zel arag trafiginin
onemi, trafik akimlarinin analizi, otopark kapasitesi gibi konular, bir alisveris merkezinin

ulagim agisindan yer se¢imini 6nemli ol¢lide etkileyen faktorlerdir [23, 54, 55].
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Aligveris merkezleri i¢in yer ve mevki iki 6nemli kriterdir. Giris ve ¢ikis noktalari ana
kesisim - kavsak noktalarina ¢ok yakin oldugu durumlarda trafik problemleri ortaya
¢ikabilmektedir. Otomobil ve otobiisler i¢in kolay giris imkanlari olmalidir. Gerekli olan
donatilar i¢in yeterli alan ayrilmalidir. Arazinin sekli ve topografyast onemlidir. Uygun
boyutlarda ve sirkiilasyonu engelleyici topografyaya sahip olmamalidir. Yer alti kosullari,
ingaatin derine inmesine engel olmayacak yapida olmalidir. Altyapr hizmetlerinin
saglanmis olmasi gerekmektedir. Secilen alan yaya, tasit, ticaret ve servis alanlar1 gibi
béliimlere ayrilmalidir. Ozellikle sehir merkezleri disinda kurulan alisveris merkezleri igin
araba siiriis mesafesinin fazla uzun olmamasi gerekmektedir. Ana yollara yakinligi en fazla
3 — 5 dk. siiriis mesafesinde olmalidir ve ortalama 60 km. hiz yapan bir ara¢ 5 dakikada 5
km. yol kat etmektedir. Bu nedenle ilk dikkate alinan kriter ulasim agina yakinliktir ve
genel hatlariyla sehirlerarasi yollara en fazla 5 km. metro duraklarina ise 150 m. uzaklikta

olmalidir [54, 55].

Ticaret, i, eglence, kiiltiir gibi ¢ekici aktivitelerle birlikte planlanan ve ticari olarak
bolgelenen aligveris merkezlerindeki zoning (bolgeleme) plani, birbirine karismayan,
ulagim ve yaya alanlarin iceren trafik tiplerinin ayrimina dayanmaktadir. “Ulasim ve yaya
alanlar1 arasindaki ayrim derecesi aligveris merkezinin biiylikliigiine baghdir. Ayrilmis
yaya alanlar1 yaratma degiskenleri orta biiyiikliikteki bir merkez i¢in daha yiiksektir.
Bolgesel bir merkezde, ayrim daima miimkiindiir ve istenen sonuglara ulagsmaktadir. Trafik

tiplerinin ayrimini {i¢ sekilde gruplamak miimkiindiir [26, 30].

1-Yayanin Ulagim Araglarindan Ayrilmasi
2-Aligveris Trafiginden Servisin Ayrilmasi

3-Toplu Ulasimin Miisteri Trafiginden Ayrilmasi

Sehir dis1 aligveris merkezleri, erigebilirlik agisindan 6zel araglara baghdir. Bu tiir aligveris
merkezlerinin basarisi, esas olarak erigebilirligin kalitesi ile baglantihdir. Aligveris
merkezine yakin olan yiiksek yogunluklu bir niifus gercek bir kriter degildir. Onemli olan
aligveris merkezine ve mevcut diger rakip aligveris merkezine 20 dakikalik siiriis mesafesi
i¢inde yasayan toplam niifustur. Sehir ici yeni bir aligveris alaninin dogurdugu problemler,
kent dis1 aligveris alanlarinin icerdiklerinden ¢ok daha karmasiktir. Planlama agisindan,
aligveris alanmin uyumu mevcut kent merkezi icinde goz Oniine alinmali ve aligveris

merkezine ¢ok fazla kopuk olmayan yaya yollar yaratilmalidir [54, 55].
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3.9.1. Ahsveris merkezlerinin erisilebilirligi

Aligveris merkezleri mekan se¢imi Ozellikleri arasinda 6nem derecelerine gore
degerlendirildiginde erisebilirlik en etken Ozellik olarak sayilmaktadir. Altyapist hazr,
yeterli ve iyi diizeyde gelismis olan arsalar yatirimcilar ve tiiketicilerin erisilebilirligini
rahatlagtirmakta, etkilesimi artirmakta ve mesafenin olumsuz sebeplerin etkilerini
azaltmaktadir. Yatirimeilarin arz veya talep ettikleri mal ve hizmetleri oldukga kolay, hizli,
giivenilir, ucuz ve zamaninda temin etmesi ve satmasi i¢in iyi organize edilmis ve
sistematige oturmus ve iletisim altyapisi ile olumlu katkilar sunabilmektedir. Bu nedenle,
erisilebilirlik kavrami mekan se¢iminde her zaman belirleyici 6zellikler arasinda en etken

kriter olarak goriilmelidir [30].

Alisveris merkezleri mekan belirlemesinde, mevki incelemesi konusu 6nem tagimaktadir.
Ulagilabilirlik, makro ve mikro inceleme olmak iizere iki agamadan olusturulmaktadir.
Mekanin ulasilabilirligini makro diizeyde degerlendirebilmek i¢in; giizergah alternatifleri
(tiiketicilerin aligveris merkezlerine ulasabilmek ic¢in ihtiya¢ duyacaklar1 temel ana
caddeler veya ikinci yollarin mevcut olmasi), degisik giizergahlar, yol nitelikleri
(giizergahlarin yasi, hat sayilari, kavsak ve trafik i1siklarinin sayisi, tikaniklik,
glizergahlarin tamir hali vb.) ve engeller aym1 zamanda incelenip degerlendirilmektedir.
Mikro incelemesinde de, goriiniirliik (tiiketicilerin magazay1 gérme imkanlar1 ve otopark
yeri saglanmasi), trafik akisi, otopark imkanlar, giris ve c¢ikislar degerlendirilmektedir.

Mekanla ilgili iyi bir trafik akisi, park imkanlarin sayis1 ve kalitesi de oneme sahiptir [30].

Sehir merkezlerinde yerlesen alisveris merkezleri, merkezi yerde yerlesmesine ragmen,
ulagim agisindan degerlendirildiginde, yogun trafik yiikii sorunundan kaynakli gittikce
cazibesini yitirmektedir. Merkezdeki trafik tikanikliklari ve ulasim sorunlarmin
¢Oziilmemesinden ziyade insanlarin zaman kaybi yeni aligveris merkezlerinin yapimi ile

paralel olarak artan ulagim yiikiinden dolay1 bu tip sorunlar yaganmaktadir [26].

Sehirlerde niifusun artmasi ve aligveris merkezlerinin gelismesi ile birlikte genis arsalara
ihtiya¢c duyulmustur. Genis arsalarin kent merkezinde yer almamasi nedeniyle aligveris
merkezleri ulagimin kolay olacagi ve diger ¢cevre merkezlerden tiiketici ¢ekebilecek sehir
esigindeki karayolu kenarlar1 ve miisait karayolu kavsak noktalarma yapilmakta ve yeni

aligveris merkezlerinin etki alanlarinin genislemesiyle daha biiyiik bir ¢evreye hizmet
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sunabilmektedir. Yatirimcilarin aligveris merkezlerini sehir merkezlerinden ziyade sehir
dis1 yerlerde segmelerinin bagka nedeni de sehir alaninda gelisemeyen ticari igletmeleri bu
alanlarda bir araya getirilebilme imkanmin olugsmasi ve ulasim agisindan yolculuk
siresinin azalmasidir. Bunlara ek olarak, sehir merkezlerinin tikanikliginin tersine
tiikketicilere gore yakin mesafeli alanlarda bulunmasi ve en basarili aligveris merkezleri
tasartmimin  gerceklestirilmesi imkanmi gelistiricilere bdyle mekanlar1 Snermektedir.
Aligveris merkezlerinin sehir merkezi yerine sehir ¢evresi alanlar1 se¢melerinin diger

sebepleri boyle siralanabilir:

Arazi fiyatlar daha diisiiktiir.

Tapu ve miilkiyet daha az problemlidir.

Insaat ruhsat ve izinleri daha az karmasik ve zaman kazandiricidir.
Imar durumu daha az kisitlayicidr.

Arazinin hazirlik siiresi daha kolaydir.

Yapinin yapilmasi ve tamamlanmasi daha kolaydir.

Yeterli otopark alanlar1 olusturulabilir.

AR N N N N NN

Kent merkezlerinin aksine ¢evre alanlarda daha biiyiik 6l¢ekli binalar insa edilebilir.

Yapilmis otoyol altyapisi bulunan, ana yollara kisa mesafeli, otoyol sebekesine bagl ve
diger ulasim sebekeleri ile birlesmis alanlarin mekan se¢iminde 6nemli 6zelliklere sahip

oldugu goriilmektedir [26].

Yeni sehir alaninda aligveris merkezlerin mekani segilirken igletmeler genel olarak
erisebilirligin yiiksek diizeyde oldugu ve yiiksek is potansiyeline sahip olan mekanlar
segmektedir. Bundan dolayi, aligveris merkezleri i¢in uygun mekanlar ana caddeler
lizerinde konumlanmistir. Bu alisveris merkezlerinin erisilebilirlik kosullarini agiklamak
icin, yalmz karayoluna mesafesini degil, diger alternatif ulasim sistemleri ile olan
iligkilerinin de ele alinmasi1 gerekmektedir. Zira insanlar aligveris merkezlerine erigsmek
icin degisik ulasim yollarmi kullanacaklar ve belirlenen ulagim alternatiflerine dayali
olarak, ulasimda harcayacaklar1 silirede degisiklikler olacaktir. Ulasilabilirlik agisindan,
kamu toplu tasima ve 0zel ara¢ ulasimi bir arada degerlendirildiginde, metro baglantisi

olan aligveris merkezleri miisterilere gore daha fazla avantaj kazandirmaktadir [1, 4, 8].
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3.9.2. Alsveris merkezlerinin cevre ve bolgelerinin ekonomik potansiyeli

Aligveris merkezleri i¢in uygun mekanmn se¢imi yapilmadan once Onemli olan diger
kriterler, aligveris merkezi igin se¢ilen yerin cevresindeki alanin parasal giiciiniin

arastirilmasi, aligveris mekanin sinirlari ve etkilenen alaninin belirlenmesidir [26].

Aligveris merkezinin etki alaninda ne kadar insani g¢eker sorusunun arastirilmasindan
cikmaktadir. Aligverig etki alani, aligveris merkezi icin segilen mekana, 6zel ara¢ veya
kamu toplu tasima araci ile ulasilan zaman arasindaki bilesimi ile belirlenir. Bazen bu sinir
yuriime mesafesi ile de belirlenmektedir. Alisveris etki alan1 5 — 40 km ile 5 — 30 dakika
ara¢ mesafesine gore hesaplanmaktadir. Bu 6zellikler aligveris merkezlerinin mekanlarina

ve ¢ekim Ozelliklerine gore de degismektedir [26].

Bir aligveris merkezinin mekan se¢imi incelemesindeki en 6nemli kosullardan biri de
bolgenin ekonomik potansiyeli olarak sayilmaktadir. Piyasaya yakinligi ve ona iyi erisim
saglamas1 yatirimcilar agisindan giderek daha Onemli bir kriter olmaktadir. Aligveris
merkezleri i¢in mallar ve hizmetlerin diisilk maliyete iiretilmesinin 6nemli olmasindan
ziyade iiretilen veya sunulan mallar ve hizmetlerin pazarlanmasi ve satilmasi da énem arz
etmektedir. Bir firmanin piyasaya gore kisa bir mesafede ya da pazarin tam ortasinda
kurulmasi1 onun i¢in biiyiik bir avantaj saglamaktadir. Perakendecilikle ilgilenen firmalarin
esas hedefi tiiketicilere yakin, uygun yerde ve kolay erisim saglanabilecek mekana
yerlesmektir. Bu nedenle de erigilebilirligin en iist diizeyde oldugu alan se¢ilmektedir [13,
16].

Yakin c¢evrede yogun apartmanlarin bulunmasi yiirliyerek aligveris merkezine giden
tiikketicilerin sayisim da oldukea arttiracaktir. Alisveris merkezi, fiziksel ¢evre kalitesini iyi
tasarlanmis peyzaj, odak noktalari, 6geler ve yliriiylis akslari ile yiikseltmelidir. Gelistirilen
aligveris merkezi ses, goriinti, giiriiltii ve trafik tikamikligi yaratmayacak bigimde insa

edilmelidir [13, 16].

Bir aligveris merkezinin kazangh olabilmesi i¢in, gelir ile maliyetler arasindaki dengenin
saglam kurulmasi biiyiilk 6nem tagimaktadir. Maliyetlerin bir kism1 da arazi fiyati olarak
hesaplanmaktadir. Arazi fiyatlarina ek olarak aligveris merkezlerinin yerlesecegi mekanin

topografik kosullarina dikkat etmek gerekmektedir. Topografyanin aligveris merkezinin
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gorlintirliilliigli ile dolaysiz baglantisi 6nem tagimaktadir. Zira goriinebilirlik, insanlarin
akillarinda kalmasi ve merakin arttirilmasi ile aligveris merkezinin daha dikkat ¢ekici hale
gelmesi i¢in 6nemli kriterlerden sayilmaktadir. Bu nedenle aligveris merkezinin bulundugu
yerin topografik yapisi, mimari agidan da dnemli oldugundan karar verilmeden 6nce iyice

incelenmelidir [26].

Aligveris merkezi yapilacak yer iizerinde cevresel etki degerlendirilmeler yapilmalidir.
Yeni yapilacak aligveris merkezlerinin yer secimleri ile ilgili kararlar almirken
hazirlanacak ¢evresel etki degerlendirmenin raporu, yeni projenin ve gelismelerin ¢evreye
olabilecek siirekli veya gecici potansiyel etkilerinin sosyal sonuglarim1 ve alternatif
¢Ozlimlerini i¢ine alan analizleri ve degerlendirmeleri icererek karar verme siireci ile

birlikte gelisecek ve projeyi destekleyecektir [26].

3.9.3. Ahsveris merkezlerinin yer aldig1 bolgenin sosyo-ekonomik ozellikleri

Aligveris merkezlerinin kurulmasi segildigi mekanin ve g¢evresinin niifus istatistiklerinin
yapisinin da iyice incelenmesi gerekir. Bir mekanda ¢alismay1 ve yasamay1 iyi, hos ve
cazip hale getiren kosullar ile bir mekanin sosyal, kiiltiirel ve ¢evresel 6zelliklere sahip
olmasi kaliteli yasam agisindan 6nem tagimaktadir. Bunlardan ziyade yasam kalitesi, bir
bolgenin su¢ diizeyinin diisiik olmasi, glivenli ve dengeli bir ortamin saglanmasi, sivil
toplum orgiitlerinin gelismis ve duyarl olmasi ile direkt olarak baglantilidir. Yatirnmcilara
gore iyi mekan seciminde yasam kosullar1 gittikge daha fazla dikkati ¢eken bir kosul
sayilmaktadir [13, 16].

Algveris etken alani icerisindeki niifus/miisteriler temel kriter olmaktan ziyade gece ve
gilindiiz niifusu, bu niifusun yasi, cinsiyeti, meslekleri, egitim diizeyleri, yasam tarzlari,
sosyal tarzlar1 vb. nitelikler de biiyiikk 6neme sahiptir. Ekonomik sartlar1 agisindan da
aligveris alandaki niifusun kisi basina maaslari, maaslarin siirekliligi, issizler ve ¢alisan
niifusun oranlar1 vb. kriterleri kapsamaktadir. Diisiik seviyede yasam tarzi bir mekanin
sosyal ¢evresini, durumunu ve sosyo — ekonomik sorunlar1 yansittigi i¢in yagam kalitesinin
bir gostergesi oldugu belirtilmektedir. Bir alanin yoksullugu yiiksek diizeyde oldugunda
yetersiz saglik ve egitim imkanlari, su¢ ve siddetin yaygmligi, ailevi ¢atigmalarin varligi

vb. sekilde algilandigi i¢in, bu yerler yatirimeilar i¢in cazip olmayan alanlardir [13, 16].
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Sosyo-ekonomik durum o6zelliklerinin yaninda belirlenen bdlgede yasayan alt kiiltiiriin
nitelikleri ve onlarin tiiketim modeli 6nemli kriterlerdendir. Segilecek ticari mekandaki
etkinliklerin sayisi, c¢esitliligi ve diizeyi, tipleri, toplam perakende satiglar, miisterilerin
geliri ve harcamalar1 kisaca ticari alanin ekonomik dengesini goOsteren talep de yer

seciminde dikkat edilmesi gereken diger bir niteliktir [26].

3.10. Gelismis Ulkelerde ve Bolgede Ahsveris Merkezi Gelistirme

Bu boliimde ABD, Avrupa ve Hong Kong’da aligveris merkezi gelistirme kavraminda iig
yontem tanitilacaktir. ABD, Avrupa ve Hong Kong {ii¢ gelismis alanlar olarak
tanimlanmaktadirlar. Onlar diinyanin aligveris merkezi gelistirme kavramini en gelismis
diizeyde temsil edebilirler. Bu {i¢ iilke ve bolgede aligveris merkezi gelistirme tanitimi ve
Ozeti araciligiyla, bu bulgular sonraki boliimde Cin'de aligveris merkezi gelistirme sz

konusu oldugunda karsilastirmalarda kullanilacaktir [58].

3.10.1. Ahsveris merkezi gelistirmenin ii¢ yontemi

Aligveris merkezi gelistirme ¢cok yakindan ekonomik kalkinma ile ilgili oldugundan dolayz,
burada aligveris merkezlerinin gelisimi i¢in {i¢ gelismis iilke ve bolge olarak ABD, Avrupa
ve Hong Kong secilmistir. Bu ii¢ iilke ve bolge diinyadaki tiim ana aligveris merkezi
gelistirme modellerini kapsayabilmektedirler. Bu vesile ile bu ii¢ iilke / bolgelerde ana
ozellikleri, arka plan ve asagidaki cizelgede goriildiigii gibi gelecekteki egilimlerin

karsilastirilmasi da 6zetlenmektedir [58].
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Cizelge 3.6. Ug tip Alisveris merkezi gelistirmenin karsilastirmasi

Gelistirme Modeli| Tipik 6zellikler Gelistirme arka plam Kosullar
1 . ]]a . t . u] k
. | Otoyolu yakmn bir y1yo r - eml: 6.:
A.B.D. Alsveris ) . otomobil sahipligi, sehir
. yer, sehir diginda, Banliy6 Kentlesme A
Merkezleri diisiik disinda yasayan biiyiik bir
; niifus, Yiiksek
Seviveler. biivil
Merkez eviyelet, bu Alan Satin alma giicii
otopark sayis1
. Sehir merkezi ve 2. diinya savasi ve Hiikiimet siki imar.
Avrupa aligveris . . o . .
. uydu kent merkezi | sonrasi yeniden yapilan | banliy6é bolgesinde yesil
merkezleri . .
arasmda yer alan yeni sehir alan sik1 koruma.
Aragilorin Gksok
razilerin ikse Metro sistemi dahil olmak
fiyat son derece .. .
Hong Kong lizere iyi toplu tasmma,
) toplu tagima Kistth yer ve alanin e .
alisveris - .. . otobiis sistemi, niifusun
merkezleri baghdr, projenin yitksek kullamm ogunlugu, yiiksek satn
karigim kullanmmu. Y st yu .
.. alma giicii
yiiksek arsa oram

Kaynak: [57]

Daha ¢ok makro aligveris merkezi gelistirme ortamu ile ilgili detay ve aligveris merkezinin
kendi niteliklerini karsilastirmak icin yukaridaki iic alana gdre birkac tipik aligveris

merkezi sectim.

3.11. A.B.D’de Alsveris Merkezi Gelistirme

3.11.1. ABD alisveris merkezlerine genel bakis

ABD, yiizyildan fazla aligveris merkezleri gelistirmektedir. Mu’a gore, 2009 sonu
itibariyle, ABD'de aligveris merkezlerinin toplam sayis1 yaklagik 46 000 idi ve aligveris
merkezlerine gelen toplam satis (oto hari¢) toplam sosyal perakende satislarin % 50
sayllmaktadir. ABD’de aligveris merkezi gelistirme hizla devam etmekte ve insanlarin
glinliik yasam1 bu aligveris merkezlerine yakindan baglidir. Mu 2010 yilinda bu 46 000
aligveris merkezleri disinda, 1 500 merkezi bolgesel aligveris merkezleri igine alnmis
oldugunu bulmustu. 2009 yilinda, ABD'de aligveris merkezlerinde 300 milyon dolarlik
aligveris yapilmigtir. GDP 'ye gore aligveris merkezi is katkist yaklasik % 17 idi. ABD ve
diger iilkelerde ve bolgede merkezlerindeki aligveris merkezleri arasinda karsilastirma

yapabilmek icin birka¢ {inlii Amerikan bolgesel aligveris merkezi projesi temel proje
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bilgileri ile asagidaki cizelgede secilmis ve Ozetlenmistir. Se¢im kriterleri 2009 yilinda
CBRE Shanghai ofisi tarafindan yapilan bir ankete gore biiyiikliigii, magaza sayis1 ve zihin

iistiine dayanarak olusturulmustur [58].

Cizelge 3.7. ABD’nin meshur aligveris merkezleri

Kiralanabilir Magaza Sayist Otopark Sinif Kam'u Ulasin Agll'lsv
Alan m?2 Say1st sistem Tarihi
Cevresinde
1 Roosevelt Field 208 528 294 6 000 Bolgesel | Ekspres yol, 1956
T aksi
Cevresinde
2 South Coast Plaza 251 000 280 8 000 Bolgesel | Ekspres yol, 1967
T aksi
Cevresinde
3 The Galleria 213 530 375 11 000 Bolgesel | Ekspres yol, 1970
T aksi
Cevresinde
4 Woodfild Mall 206 600 300 12 000 Bolgesel | Ekspres yol, 1971
T aksi
Cevresinde
5 Millcreek Mall 37 000 175 4 000 Bolgesel | Ekspres yol, 1974
T aksi
Cevresinde
6 Aventura Mall 223 000 275 12 000 Bolgesel | Ekspres yol, 1983
T aksi
Cevresinde
7 Sawgrass Mills 221 472 350 9 000 Bolgesel | Ekspres yol, 1990
T aksi
Ekspres yolu,
8 Mall of America 232 000 522 20 000 Bolgesel | Hafif Rayls, 1992
T aksi
Cevresinde
9 Palisades Center 205 996 400 9 800 Bolgesel | Ekspres yol, 1998
T aksi

ABD’nin birkag iinlii bolgesel aligveris merkezi temel proje bilgileri ile 6zetlenmistir.

Kaynak: [57]
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Sekil 3.4. ABD’nin meshur aligveris merkezlerinin kiralanabilir alani, mevcut otopark

sayilar1 ve olmasi gereken otopark sayisi.
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3.11.2. ABD’de ahsveris merkezi gelistirme

Sehir dig1 bolgesel aligveris merkezi popiilerdir. ABD'de, sehir diginda yerlesik bolgesel
aligveris merkezleri cok popiilerdir. Wang (2010) tipik bir Amerikan kentinde kentsel
planlama bodyle oldugunu kendi makalesinde isaret etmistir: geleneksel kent merkezi ofis
olarak kullanilir ve insanlara giinliik c¢alisma icin bir alan saglar, ancak yasam icin
planlanan birgok banliyd alanlar vardir. Yani ABD'de sehir disinda yasayan insanlarin
yasami tipik bir yasam tarzi olarak tanmimlanmaktadir, ama yine de c¢aligmalar1 sehir
merkezinde yapilir. ABD'de siirekli bir yerlesim yeri oldugu gibi biiyilik arazi ve niifus

diistik yogunlukta planlanmistir [58].

ABD'de kent disinda bolgesel aligveris merkezlerinin insa edilebilmesinin ve
kullanilabilmesinin sebebini agiklayan bir baska faktor, yiiksek otomobil sahipligidir.
ABD'de otoyol sistemi ¢ok gelismistir. Insanlarin ¢ogu, karpuling sistemiyle bir araba ile
aligveris merkezlerine erisebileceklerini diisiindiiklerinden dolayi, sehir disinda insa

edilecek bir aligveris merkezi bu nedenle makul ve uygulanabilir hale gelmektedir [58].

Biiyliik miktarda otopark yeri saglanmasi: Amerikan aligveris merkezleri hemen hemen
diinyanin aligveris merkezi projeleri arasinda gelistirme saglanan yiiksek otopark yeri
oranina sahiptir. Bu oram1 yukarndaki ¢izelgeden inceleyip mukayese edebilirsiniz.
Avrupa'da park oran 1 000 metrekare briit kiralanabilir alana insa edilen 30 ila 40 arag¢ park
yerleri arasindadir, ama yukaridaki ¢izelgede goriindiigii gibi Amerikan aligveris merkezi
projeleri i¢in otopark oranlar1 1 000 metrekare briit kiralanabilir alan bagina 40 ila 90 arag
park yerleri bulunmaktadir. Amerikan gelistiriciler ABD'de otomobil sahipligi, tiikketicinin

aligveris davraniglar1 ve ayni zamanda geligsmis yollar sisteminin farkindadirlar [58].

3.12. Avrupa'da Ahsveris Merkezi Gelistirme

2014 yili Avrupa’da insasi devam eden aligveris merkezi toplam alani 6.8 milyon m**dir.
127'si Orta ve Dogu Avrupa pazarinda olmak {izere Avrupa genelinde toplam 203 yeni
aligveris merkezinin tamamlanmasi planlanmaktadir. Ayrica, 65’1 Bati Avrupa'da olmak
iizere toplam 86 adet genisletme projesi tamamlanacaktir. 2015 yilina bakildiginda ise 103
yeni proje ve 32 genisletme projesinde toplam 4.2 milyon m’ yeni arz girisi

beklenmektedir [58].
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Ukrayna, Tiirkiye ve Rusya’nin Avrupa’da yeni AVM talebinin lokomotifi olmaya devam
etmesi ve her ili¢ ililkede de toplam alan bazinda c¢ift haneli biiyiime gostermesi
beklenmektedir. “Respublika”nin (aligveris merkezi- 138 000 mz) bas1 ¢ektigi
Ukrayna’daki aligveris merkezi projelerinin 2015 yilinin sonuna kadar mevcut alan1 %30

artiracag ongoriilmektedir [58].

Hem gelismekte olan hem de goreceli olarak olgunlasmis diger pazarlarda da giiglii
biliyime oranlar1 beklenmektedir. Az gelismis Bulgaristan pazarinda, mevcut alan1 %19
artiracak 4 adet yeni aligveris merkezinin insa edilmesi, ayrica gelecek iki yildaki dokuz

adet yeni proje ile Slovakya’da da %10’luk biiyiime beklenmektedir [58].

g

Yillk Yeni Ahsveris Merkezi Kiralanabilir Alan
g
Toplam Kiralanabilir Alan

o -
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Sekil 3.5. Avrupa alisveris merkezleri gelisimi (milyon m?)

Bu boliimde, Avrupa'da aligveris merkezi gelistirme, tanitimi ve Avrupa aligveris merkezi
gelistiricisinin bulgularinin 6zeti Inter IKEA Merkezi Grubu (IICG) bir vaka c¢alismasi ile
yapilmaktadir. Bir Avrupa aligveris merkezi gelistiricisi olup ve ayrica daha bir¢ok farkli
Avrupa iilkelerinde ¢ok sayida aligveris merkezlerine sahip olduklart i¢in IICG’nin
secilmesinin nedenidir. Gelistirme amaci ile bu grubun i¢ine daha yakindan baktigimizda,
Avrupa'daki iilkelerin ¢ogunda aligveris merkezi gelistirme kapsaminda genel olarak bir

fikir verebilir [60].



Ornek Calisma - Inter IKEA Merkezi Grubu (IICG)

2001 yilinda kurulan Inter IKEA Merkezi Grubu, IKEA Grubu ve Inter IKEA Grubuna
aittir. 2001 yilindan bu yana, IICG farkli Avrupa iilkelerinde 26 merkezden daha fazla
gelistirmistir. Cizelge 3-9de Cin'de [ICG grubundan devam eden ii¢ projenin durumunu

gosterirken cizelge 3-8de, Avrupa'da IICG tarafindan tiim yapilmis bolgesel alisveris

merkezleri gosterilmektedir [59, 60].

Cizelge 3.8. Inter IKEA Merkezi Grubu (IICG) Avrupa Bolgesel Merkez Listesi

. .. Kamu
.. Kiralanabil Ot k Al
Ulke Kent Ad a-anabiir opar Sinif Toplu Gl.1$.
Alan n? Sayis1 tarihi
tagim
. Otobiis,
Avusturya Graz Centre West 74 900 3300 Bolgesel Taksi 1989
. . N Otobiis,
Avusturya Linz Haid Center 68 800 2 600 Bolgesel Taksi 1991
i
Avion
Otobiis,
Cek Bmo Shopping 62 200 2550 Bslgesel Toak‘;f 1998
Park
Avion
Otobiis,
Cek Ostrava | Shopping 80 000 3100 Bolgesel Toak‘;f 2001
Park
Switzerlan | Lugano | C°tO 41800 1130 | Bolgesel | OPUS: | 5004
TLugano Sub Taksi
Polonya Katowice Rawa Park 33900 1760 Bolgesel OtObu?’ 2005
Handlowy Taksi
Polonya Warsaw Domoteka 40 100 4 000 Bolgesel O;?bl.(ué’ 2006
aksi
Portekiz | Porto Mar 102 400 5100 Bolgesel | OLOPUS: 2008
Shopping Taksi
Otobiis,
Polonya Lodz Port Lodz 103 500 3 400 Bolgesel Taksi, 2010
Tren
Ukrayna Kiev Respublika 138 000 4000 Super Metro, 2014
Y P Bslgesel | Taksi

Kaynak: IICG pazarlama materyali 2010 [59]
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Sekil 3.6. IKEA aligveris merkezlerinin kiralanabilir alani, otopark say1si, mevcut otopark

alan1 m? ve olmasi gereken otopark alanin orani.
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Cizelge 3.9. Cin'de IICG’de devam eden projeler

Kiralana Otopark Kamu Acils
Ulke | Kent Ad bilir P Kavram| Toplu e
Sayis1 Tarihi
Alan Tasim
. . Otobiis
Wuxi Sh ’
Cin | Wuxi “X’M;fpmg 140000 | 5800 |Bolgesel| Taksi, | 2013
Metro
. . Otobiis
Pekin Sh ’
Cin | Pekin | ¢ mMacl’lppmg 210000 | 7000 |BSlgesel| Taksi, | 2014
Metro
. Otobiis
Wuhan Sh ’
Cin |Wuhan| "% ar;v[al;’p P 1 145000 5100 |Bolgesel| Taksi, | 2015
Metro

Kaynak: IICG pazarlama materyali 2010 [59]

IICG ile goriismeler yaparak, aligveris merkezleri gelistirme "IICG yolu" i¢cin asagidaki
paragraflarda 6zetlenip ve ayn1 Ol¢iide Avrupa'da aligveris merkezi is yapmanin yaygin bir

sekilde temsil edebilir oldugu ortaya konulmustur.

IKEA benzersiz bir ¢apa- IICG aligveris merkezleri her zaman IKEA magazas1 yaninda
inga edilir. IKEA markasi uzak mesafelerden ve bol ziyaret¢i ¢ekmek igin yeterince
gii¢liidiir, insanlar IKEA merkezlerini ziyaret etmek i¢in 60 dakikadan daha fazlada araba
kullanmaktadir. IKEA magazasinin havza alan1 merkezinde de sunulan mal yelpazesini
genisletebilir. Bu iki faktor basarili bir aligveris hedefi icin milkemmel kosullar olusturup

ve herkese yarar saglamaktadir [59].

Profesyonel bir giinliik yonetimi - IICG y6netim ekipleri perakendeciler ve yerel toplumun
arasindaki kalici iligkileri kurabilen ve bolgenin tersyiiziinii bilen insanlardan olusmaktadir.
IICG merkezlerinde giinliik aktivitelerin bakimiyla yiiksek standartlar1 ve profesyonel

yOnetimini saglayabilmektedir [59].

IICG piyasada saglam bir satis noktas1 olmak i¢in IKEA magazasi ile giiclii 6zgli capa
olarak stratejik ortakligi vardir. Bu aligveris merkezi gelistiricisi gelisim siirecinde birkag
ana c¢apa ile uzun vadeli isbirligi yapmak i¢in uygun ve ¢ok onemli oldugunu tekrar
gostermektedir. Bu ayn1 zamanda gelecekteki gelisme riskini minimize edebilmek igin,
kendi kiralama siiresini azaltacak ve boylelikle bu azalmadan itibaren kiraci giivenli
olacaktir. Ayrica, IICG asla birimlerini satmaz, her zaman kendi ekibi ve yonetimi

tarafindan kiralar ancak bir sekilde tiim alanlar elinde tutar. Bunu yaparak, sirket
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merkezlerinin iyi ¢aligsmasini saglayip genel yonetimini glivence altina alabilmektedirler.
Bu da kiracilara biiyiik sorumluluklar yiiklediginin gostergesidir. Yine de kirac1 gergekten

glinliik isine ve ilgi alanina odaklanabilir [59].

Aligveris merkezinin boyutlandirilmast ile ilgili olarak, tiim IICG projelerinde yiiksek
otopark oranit 10 000 metrekare, briit kiralanabilir alan basina 30-40 arac park yerleri
planlanmaktadir. Ayrica grubun yatirim miidiiriine gore, her projeye yatinm yapmadan
once kapsamli bir pazar aragtirmasi, merkezin tiirlinii tanimlamak, satig potansiyelini
hesaplamak ve projenin biiyiikliigiine karar vermek onemli kriterlerden sayilmaktadir. 3-9
cizelgesinde goriildiigii gibi, tim bu aligveris merkezleri entegre olmus metro hatlari,

otobiis ve taksi gibi toplu tagima sistemlerine baghdirlar [59].

3.13. Hong Kong’da Ahsveris Merkezi Gelistirme

Hong Kong’un bir referans bolgesi olarak se¢ilmesinin nedeni sadece gelistirilmis bir
bolge olmasindan degil, ayn1 zamanda ¢ok ekonomik ve perakendecilik igin uygun
olmasidir. Son 100 y1l i¢inde Hong Kong ¢ok hizl bir sekilde uluslararas1 finans ve ticaret
alaninda ve ayni zamanda bu gibi birgok kapsamda gelismekte olup Giineydogu Asya

iilkeleri arasinda en gelismis bolgeleri temsil edebilmektedir [62].

3.13.1. Hong Kong alisveris merkezlerine bakis

Daha once belirtildigi gibi kargilastirilabilir olmasi i¢in tam olarak bolgesel aligveris
merkezlerini alenen sunanlar secilmistir. Hong Kong Aligveris Merkezleri agirlikli olarak
sehir merkezi disinda bulunmaktadir. Ancak otobiis, metro ve bunlar gibi yiiksek kapasiteli

toplu tagima sistemleri onlarin erisilebilirliklerini saglayabilmektedir [62].



eye alt 12.03 mi

Sekil 3.7. Hong Kong temel konumda en iyi bolgesel aligveris merkezlerinin dagilimi

Kaynak: Google earth sitesinin tarafindan toplanmistir

Cizelge 3.10. Hong Kong temel rakamlarinda en iyi bolgesel alisveris merkezi

Ad I§1ralanab11 Kat Otopark Kavram | Kamu Toplu tasim Acilis Tarihi
ir alan m2 say1s1
Bolgesel, Metro hattina
Ne‘;l;rz‘;wn 1300000 | 9 400 | ofisiile |  baglantili birkag 1985
karisik | otobiis hatlari, Taksi,
Hongkong Bolgesel, Metro hattma
Times 83 700 6 700 ofisi ile baglantili birkag 1994
square karisik | otobiis hatlari, Taksi,
Festival Bolgesel, Metro hattma
walk 1200 000 6 850 ofisi ile baglantili birkag 1998
karisik | otobiis hatlari, Taksi,
Bolgesel, Metro hattma
Hacril:;“r 186 000 7 900 | ofisiile |  baglantih birkag 2003
karisik | otobiis hatlari, Taksi,
Bolgesel, Metro hattma
Element 93 000 4 700 ofisi ile baglantili birkag 2007
karisik | otobiis hatlari, Taksi,

Kaynak : [57]
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Sekil 3.8. Hong Kong aligveris merkezlerin kiralanabilir alani, mevcut otopark sayilar1 ve

olmasi gereken otopark sayisi.

3.13.2. Hong Kong’da alisveris merkezi gelistirme

Hong Kong’un makro ekonomi ve en popiiler aligveris merkezleri ile ilgili olarak
yukaridaki rakamlar ve verilerden asagida goriindiigii gibi bazi  sonuglar
¢ikarilabilmektedir. Aligveris merkezi karma kullanimli bigimi- Hong Kong'da sinirh arazi
ve kaynaklar karma kullanimli bi¢imli aligveris merkezlerinin ¢ok popiiler olmasina sebep
olmustur. Aligveris merkezleri her zaman ofis veya konut projeleri ile entegre olmaktadir.
Hong Kong’un aligveris merkezleri Amerika aligveris merkezleri gibi sadece iki veya ii¢
tip degildir, Hong Kong’un aligveris merkezleri pek cok seviye ve tiplerde ¢esitlilik
gostermektedir. Bir yandan da konut kule ve ofis kulesi aligveris merkezi icin biiyiik
hacimde bir ayak sesi sunabilmektedir. Bu model Hong Kong’da basarili bir konut modeli

olarak onaylanmusgtir [57].

Yiiksek diizeyde kamu toplu tagima sistemine baglhdir. Cizelge 3-10°de, listelenen alisveris

merkezlerinin briit kiralanabilir alana sahip olduklarina ragmen otopark yerlerinin oraninin
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¢ok az olmasi anlasilmaktadir. 1 m? briit kiralanabilir alan basina 8.4 otopark, 1 000 m?
briit kiralanabilir alan basina 30 otopark c¢ok diisiik bir sayidir (Otopark oranit = Otopark
say1si / briit kiralanabilir alan1 * 1000), en yiiksek otopark orani Hong Kong Times Square
aligveris merkezi projesinde bulunmaktadir. 3-10 cizelgesinde goriildiigii gibi tim bu
aligveris merkezlerine entegre olmus metro hatlari, otobiis ve taksi gibi toplu tasima

sistemlerine baglidirlar [57].
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4. TURKIYE ALISVERIS MERKEZLERI

4.1. Tiirkiye’deki Ahsveris Merkezlerinin Gelisimi

Tiirkiye’de 1980°1i yillardan itibaren uygulanan liberal ekonomi politikalar1 ve yavas yavas
ithal ikameci politikalarin terk edilmesi ile birlikte, miisterilerin ithal mallara ilgisi artmaya
baglamis ve Tirkiye’de ister istemez yeni bir ekonomik yapilanma dénemini ortaya
cikmistir. Bu yapilanmanin igerdigi disa bagimli gelisme stratejisi, Tiirkiye’de ¢ok ortakli
ve ¢ok uluslu yeni yapilanmalarin sektore girigini hizlandirarak yabanci yatirimlarin
giriglerini kolaylastirmistir. Bu yatirimlar, Tiirkiye’de ¢ok uluslu olarak kurumsallasan ve
cok sayida sirketin ekonomik piyasasina girmesini saglayan ve tiiketim potansiyeli yiiksek
bir toplum olarak nitelendirilen zengin kesimin sayisinin kentlerde hizla artmasina neden
olmustur. Bu degisimler, Tirkiye’nin degisen yapisi, artan ara¢ sahipligi, kredi kart
kullaniminin ¢ogalmasi, kentsel niifusun ve gayrimenkul yatirimlarinin artmasi, kadinlarin
ekonomik hayat icinde aktif role sahip olmalar1 gibi ekonomik degismeleri yaninda
getirmistir. Hizla biiyiiyen sehirlerin bir gerekliligi olan yeni konut ve is alanlarinda niifusa
hizmet edecek yeni alt merkezler olugsmaya baglamis ve buralarda hizmet vermek

amaclanmustir [60].

Alt merkezler olusurken modern toplumun egemen oldugu tiiketim kiiltiiriiniin etkileri
Tirkiye’de de yasanmaya baslanmustir. Tiirkiye’de miisterinin ithal mallara ilgisinin artisi
ile paralel olarak aligveris aligkanliklarinda da bir degisim ihtiyaci hissedilmistir. Boylece,
belirtildigi gibi (1999) yilinda Tiirk toplumu “yetinen bir toplumdan tiiketen bir topluma”

dogru bir degisim dénemine girmistir [60].

Tiirkiye’deki bu degisim yalnizca tiiketim nesnelerinde ve aliskanliklarinda yasanmamusg,
yeni tliketim maddelerinin bulunabilecegi alisveris merkezlerinin gelismesine de sebep
olmustur. 1988 yilinda Tiirkiye’nin ilk alisveris merkezi olan Galeria Istanbul da hizmete
baslamistir. Bu merkez diinyadaki diger orneklerinin tersine devletin yap-islet-devret

modeli ile kurdurdugu bir aligveris merkezi olarak taninmaktadir [60].
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Sekil 4.1. Galleria Aligveris Merkezi, istanbul. (Google Maps 2014)

Aligveris merkezi yatirimlarinda goriilen hizli biiytime sonrasinda 2008 ve 2009 yillarinda
yasanan kiiresel ekonomik krizin ardindan 2010 yili itibari ile Tirkiye ekonomisi
beklentilerin iizerinde biiylimeye baglayarak G20 iilkeleri i¢inde en ¢ok biiyliyen 3. iilke
seviyesine ylikselmistir. 2010 yilinda yasanan giicli biiyiime ile ayn1 zamanda istihdam
piyasasinda olumlu gelismeler gerceklesmis ve perakende cirolan ozellikle aligveris
merkezlerinde artmistir. Canli i¢ talep, yabanci perakendecilerin katilimi, diisiik faiz
oranlar1 gibi etkenlerin ortaya ¢ikmasi ile birlikte ticari gelisim yatirnmlart tekrar

canlanmigtir [61].

2010 yilinda ekonomik krizden ¢ikis doneminde toparlanan ekonomi iginde en hizli gelisen
sektor %17.5 ile insaat sektorleri olmustur. Bu dénemde aligveris merkezi yatirimlar ve
kiralamalarinda 6nemli hareketlilik olmustur. Kriz 6ncesi yavaglayan veya bazen durma
noktasina gelen projeler tekrar glindeme gelmis, yeni projeler daha hizli hayata gecirilmeye
baslanmistir. Yeni aligveris merkezi projeleri acildiginda projelere olan taleplerin istenen

diizeyde oldugu gorilmiistiir [61].

2011 yilma bakildiginda ise, ekonomik kriz sonrasi toparlanma egiliminde olan ABD ve

AB ekonomileri tekrar bir durgunluga baslamis, hizla yavaslayan iktisadi faaliyetler ile
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birlikte biliylimeler durma noktasina varmigtir. Geligmekte olan iilkeler ise gelismis

iilkelerdeki bu durgunluk endisesi karsisinda gelisme egilimini korumustur [61].

Son yillarda, aligveris merkezi gelismeleri Anadolu sehirlerinde yapilmaya baglamistir.
2011- 2013 yillarinda yeni aligveris merkezi agilislarinin %30’u Istanbul’da ve % 70’i
Anadolu sehirlerinde gergeklesmistir. Aligveris merkezlerinin Anadolu’ya yayilmasi bu

sehirlere ekonomik ve sosyal agidan biiyiik bir canlilik yagatmaktadir.
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Sekil 4.2. Tiirkiyede sehirlere gore alisveris merkezlerin yogunlugu ve sayilar1 2014

2003’ten 2014 yilina kadar Aligveris merkezlerin sayisinda ciddi bir artis gdzlenmekteydi.
2014’in basinda aligveris merkezleri tlizerine gerceklesen yerli ve yabanci yatirirm miktar
45 milyon dolar olarak kayda ge¢mistir. Bu yillarda en fazla alisveris merkezi barindiran
sehirlerin baginda ise %60 orani ile Istanbul bulunuyor. istanbul’u %16 oraniyla Ankara ve

[zmir takip ediyor [58].

Su an Tiirkiye’nin 52 gehrinde, toplam 347 adet aligveris merkezi hizmet sunmaktadir. En
yogun alisveris merkezi stokuna sahip olan Istanbul’da 127 adet alisveris merkezi
bulunurken, Ankara’da aligveris merkezlerinin sayis1 36’ya, Izmir’de 18’e, Bursa’da 11’e
ve Antalya’da 13°a ulasmistir. 2012- 2014 yillarinda, Tiirkiye genelinde 71 adet aligveris
merkezi tamamlanmistir ve bu aligveris merkezleri toplamda 2 milyon 872 bin 725
metrekare kiralanabilir alan sunmaktadir. Tiirkiye’de faal olan aligveris merkezlerinin
toplam kiralanabilir alanm1 (TKA), 2014 yili itibariyle 9.7 milyon metrekareye ulagmistir.

1000 kisi bagina diisen toplam aligveris merkezi alani agisindan goreceli olarak hala
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olgunlasmamis bir pazar olarak kabul edilebilecek Tiirkiye (121 m?/1000 kisi) ise devam
etmekte olan projeler agisindan Avrupa’nin ikinci biiyiik iilkesidir. 2.2 milyon m*’den fazla

alanin 2015 yilinin sonuna kadar tamamlanmasi beklenmektedir [58].
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Sekil 4.3. Tiirkiye aligveris merkezleri briit kiralanabilir alan projeksiyonu [63]
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Sekil 4.4. Avrupa’da devam eden aligveris merkezi projeleri 2014- 2015 (milyon m?) [58].
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Yilin son ii¢ ayinda tamamlanan ve en biiyiik agilis olan Zorlu Center (60 000 m2) ile
birlikte Tiirkiye, 2013'iin ikinci alti ayinda toplam 486 800 m” yeni arz ile yine ikinci
sirada yer almaktadir. 2013 yilmin ikinci yarisinda tamamlanan yeni aligveris
merkezlerinin odak noktas1 Rusya olmaya devam etmistir, toplam pazara giren alanin
yaklasik % 97’si yeni projelerdir (34 adet). Genisleme projesi olarak sadece 4 adet projede
toplam 31 800 m® alan pazar arz edilmistir. Tiirkiye'de de buna benzer bir egilim
mevcuttur; ayn1 donem igerisinde 11 yeni proje ve 2 genisletme projesi tamamlanmustir.
Bu iki pazar insa edilen toplam yeni aligveris merkezi alaninin % 42’sini olusturarak en

biiyiik paya sahip olmaya devam etmistir [58].
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Sekil 4.5. Yeni acilan aligveris merkezi alani, 2013 yilinin ikinci yaris1 (milyon m?) [62].

Tiirkiye’de 2014 — 2018 yillar1 arasinda perakende sektoriinde beklenen biiylime orant %7
olarak kaydedilmigti. 2013 yilinda ise bu oran 303 milyon dolar olarak belirlendi.
Perakende sektoriindeki artis ozellikle alisveris merkezleri ve briit kiralanabilir alan

lizerine yatirimlart dogrudan arttirmaya yetti. Gegtigimiz bes yil boyunca AVM
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sayilarindaki ciddi artis da bunun en biiyiik gdstergelerinden birini olusturmustur. 2013

yilinda aligveris merkezleri adina var olan genisleme %55 oraninda artis gostermis

bulunmaktadir.

Cizelge 4.1. Tiirkiye’deki 6zellikli AVM’ler ( Istanbul )

. . - - 1CsSC Sehir
ALISVERIS KIRALANABILT|MAGAZA Standartlari OtOP_aljk Ulasim Sistemi |Merkezinden A¢1.11§
MERKEZLER R ALAN m?2 SAYISI - o1 Sayisi Tarihi
Ozellikli mesafe Km
1 |Galleria Ataksy 42 974 149 Genis 2350 | Otoblis, Vapur, 15.6 1988
Tren, Taksi
Otobiis,
2 |Atrium AVM 11232 193 Kiigiik 420 Metrobis, 42.5 1989
Tramvay,
Taksi
Otobus,
3 [Capitol AVM 31 000 140 Orta 1170 Metrobiis, 10.9
Taksi 1993
Tramvay,
4 |Akmerkez AVM 34 600 246 Orta 1500 Otobiis, 7.7
Dolmus, T aksi
. Otobiis,
Migros .
5 e e 33 000 130 Orta 1400 Metrobiis, 36.3
Beylikdiizii Met
etro, 1997
e Otobiis,
o |Bevlikdizi 33 000 130 Orta 1400 Metrobiis, 36.3
Migros
Metro,
7 |Profilo AVM 40 800 207 Genis 1300 | Otobis, Metro, 4.8
Metrobiis,
Mayadr Merkez(Egl
g | vadom 2976 28 erkez(Eglence | 5 () biis, Metro 8.6 1998
Akatlar odakli olmayan
o |Maxi Center 45 000 36 Biiyiik 2145 | Otobis, Taksi 93.6
Silivri
10 [Kule Carst 3720 41 Kiigiik 1700 T aksi 7.6
Otobiis, Tren,
11 Olivium Outlet 33 560 136 Outlet 2500 Tramvay, Hafif 11
Center metro,
Metrobiis 2000
12 |MI1 Tepe Kartal 41 000 42 Genis 230 Otobiis, Taksi 31
Otobiis,
13 |Carrefoursa 60 633 87 Biiyiik 3000 Dolmus, 15.5
Umraniye Tramvay,
Metro, Taksi,
Otobiis,
14 |Tepe Nautilus 51776 117 Biiyiik 2720 Metrobiis, 15.8 2002
Minibiis
Otobis, Tren,
Hafif metro,
15 [Town Center 12 000 50 Kiigiik 450 Metrobiis, 16.3
vapur,
Metrobiis
Metro, Otobiis, 2003
16 |Metro City AVM 32 638 141 Orat 125 Metrobiis, 6.7
Taksi
Maxi Center e Otobui,
17 |; .. 11 000 19 Kiiciik 650 Metrobiis, 12.1
Istinye .
T aksi

Kaynak: [29, 63]
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Sekil 4.6. Istanbuldaki alisveris merkezlerin kiralanabilir alani, mevcut otopark sayilari,

mevcut otopark alani ve olmasi gereken otopark alani.
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Cizelge 4.1.”in devami

ALISVERIS KIRALANABILIR | MAGAZA | IESC; Otopark | Ulagim EEhTr den | A1
MERKEZLER ALAN m2 SAYISI ancartiart | gavisi Sistemi | O CANEEN | T o rini
Ozellikli mesafe Km
1y |Maxi City 13 500 61 Kiigiik 210 Otobis, 15.8
Cengelkoy T aksi
Kadir H ok Merkez(Eglenc o ?;obus,
1o |Kadir Has Coc 17 500 46 ¢ odakh 96 alif metro, 14.9
Diinyast Metrobiis,
olmayan
Yramvay
Otobis, 2003
: - Metrobis,
20 |Flyinn AVM 12 508 91 Kigtik 1040 . 21.2
Hafif Metro,
Tren, Taksi
21 [G-Mall 4228 8 Kiigik 150 Taksi 1.5
22 |Besyildiz AVM 5000 24 Kiigik 1100 Otobis, 22
T aksi
23 |MKM-Mustafa 15 000 21 Kiigiik 400 Otobis, 9.6
Kemal Merkezi Metro
Star Cocuk . .
24 [2° 5000 40 Kiigiik 400 Taksi 5.1
Diinyasi1
Otobis,
25 |Peposite Outlet 60 000 160 Biiyiik 2500 Metro, 20.8
AVM Metrobiis,
Taksi
26 |COlony Outlet 7000 51 Outlet 250 h/(l)ttObllj)S"’ 25.1
AVM utle etro U.S,V .
Tren, Taksi
. -~ Otobiis,
27 |Paradise 9 838 91 Kiigiik 305 X 42.9
Taksi
Merkez(Eglenc MMtetr;f 2005
28 |Cevahir AVM 117 972 330 ¢ odakli 2400 ctrobus, 3.7
Otobis,
olmayan .
Taksi
29 |Basak Park 8 724 18 Kiigiik 180 Taksi 19.3
Ucretsiz
30 |Carrefoursa 30 500 106 Orta 2800 SCIvis, 26.5
Maltepe Park Otobiis,
Taksi
Otobis,
31 |Atirus AVM 11 000 80 Kiigtik 1000 Metrobiis, 45.2
Taksi
Merkez(Eglenc Metrobiis,
32 | Address istanbul 5 800 45 e odakl 450 Otobis, 5.2
olmayan) T aksi
33 |Beylicium 20 000 128 Orta 600 Otobis, 40.3
Taksi
34 |Istanbul Outlet 56 000 80 Biiyiik 3300 Otobis, 41.7
Park Taksi 2006
Otobis,
35 |Kanyon AVM 37 500 160 Orta 2300 Metro, 7.6
Metrobiis
36 |M! Meydan 70 000 Biiyitk 2415 Otobis, 18.1
Umraniye - W T aksi ;
37 |istinye Park 87 000 291 Cok Biyik | 3600 Otobis, 12.3 2007
Metro
. - Otobiis,
38 |Prestige Mall 12 000 52 Kigiik 230 . 30.8
T aksi

Kaynak: [29, 63]
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Cizelge 4.1.”in devami

ALISVERIS KIRALANABILIR | MAGAZA | Igasctl Otopark | Ulasim Ee hir ) Actlis
MERKEZLER ALAN m? SAYISI ancartiant | qavisi | Sistemi | MMM Toarini
Ozellikli mesafe, Km
39 |fox City 18 588 72 Kiiciik 800 T aksi 41.7
Premium Outlet
Otobiis,
Tren,
40 |Capacity 41 000 187 Biiyiik 2705 | Minibis, 15.1
Metro,
Metrobiis,
T aksi
41 |Asyapark Outlet 33 000 Orta 250 Otobiis, 22.8
AVM - 2007
Kale Outlet Otobis,
42 26 341 120 Orta 843 | Tamvay, 21.7
Center 7
Metrobiis
43 |Kardiyum 6 500 47 Kiiciik 52 Otobis, 27.9
T aksi
44 |KemerMall 6 000 52 Kiigiik 346 Otobis, 23.1
T aksi
45 |Yavylada Sireyya 19 000 70 Kiigiik 1000 T aksi 25.2
pasa
46 |World Atlantis 22 000 122 Orta 1300 | ©tobls, 38.9
T aksi
47 |Viaport AVM 66 000 175 Biiyiik 4500 | Otobis 38.7
. Otobiis,
Optimum -
48 5 46 000 154 Biiyiik 1620 Metro 19.9
Kozyatag
Tren
49 |Kipa Silivri 9 500 29 Kiigik 82 Otobis, 74
T aksi
Otobiis,
Hafif
50 |Metroport AVM 16 500 100 Kigtik 750 metro, 16.7
Metrobiis,
Tren
Otobiis,
51 |Hayatpark AVM 12 000 55 Kigiik 300 Tramvay, 18.8
T aksi
5o |Pendik Park 8 000 50 Kiigiik 400 | ©Otobis 33
OQOutlet Center Metro,
Otobiis, 2008
Hafif
53 |Historia AVM 20 000 77 Orta 600 | _metro, 5.8
Tramvay,
Tren,
T aksi
54 |EspriOutlet 10 000 77 Kiigiik 10 000 | ©tobls, 15
Center AVM T aksi
55 |Blackout Sisli 16 500 33 Kiigiik 1150 MMtetrl(a)"' 3.1
Outlet AVM ue ctrobus, :
T aksi
56 |Palladium 38 500 190 Orta 2250 | Otobis, 18.9
Metro
- Otobiis,
57 |Parkway AVM 8 500 85 Kiigiik 400 > 32.6
Metrobis
. Otobiis,
58 |Astoria AVM 28 000 110 Orta 1000 4.9
Metro,
59 |Alrport Outlet 32000 120 Orta 1860 | Metrobis, 19.4
Center T aksi

Kaynak: [29, 63]
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Cizelge 4.1.”in devami

ALISVERIS KIRALANABILIR| MAGAZA | lisfl Otopark | Ulasim Ef:h?rd Acilis
MERKEZLER ALAN m2 SAYISI andartiart |- g visi Sistemi | T CTCANEEN ] T orini
Ozellikli mesafe, Km
60 |Neomarin 36 000 150 Orta 3500 Otobis, 37.2
Tren, Taksi
Metro,
61 |Forum Istanbul 175 000 305 Cok Biiytik 5250 Otobiis, 11.6
Taksi 2009
62 |Pendorya AVM 31 000 135 Orta 1000 Ucretsiz 36.6
servis, T aksi
. - Otobiis,
63 |Verde Molino 10 000 125 Kiigiik 600 R 36.1
T aksi
Wedding Wold _ Metroz
64 54 000 600 Biiyik 1814 | Metrobis, 20.1
Kuyumcukent K
Servis
65 |Perla Vista 35 000 120 Orta 2000 | Metrobls, 42
T aksi
66 |Kozzy AVM 12 500 62 Kiigiik 330 Otobiss, 18.7
Metro, Tren
67 |Demirdren 19 422 39 Orta 800 T aksi 1.4
68 |Eskule AVM 17 000 76 Kiigiik 650 T aksi 33.7
6o [Olimpa 11 000 101 Kiigiik 500 Otobis, 25
Basaksehir T aksi 2010
Metrobiis,
70 |Pelican Mall 37 885 105 Orta 1250 Otobiis, 29.4
Minibis,
71 |Sancakpark 10 000 54 Kiigiik 800 Taksi 30.3
Outlet AVM
. - Metrobiis,
72 |StarCity AVM 46 000 153 Biiyik 1300 > 21.3
Dolmis,
Otobiis,
73 |Atakéy Plus 25 000 140 Orta 1750 | Tramvay 17.6
Minibiis,
T aksi
Metrobiis,
74 |Ora AVM 65 000 235 Biiyik 3000 | Tramvay, 14.5
Metro
Hafif rayli,
75 |Trump Towers 40 936 185 Biiyiik 2800 Metro, 4.1
Metrobiis,
Ucretsiz
76 |Carrefoursa 11 550 3 Orta 750 SCrvIS, 15.7
Bahgepark Tramvay
T aksi 2011
Ucretsiz
77 |Buyaka AVvM 30 000 150 Orta 1200 SCrv1s, 18.3
Otobiis,
T aksi
78 | Akbat1 AVM 63 500 300 Bilyiik 3100 |Metrobiis,Ot 33.8
obiis, T aksi
Otobiis,
79 |Arena Park 38 500 100 Orta 1500 Dolmus, 233
Taksi

Kaynak: [29, 63]




Sekil 4.6. devam

( Kiralanabilir Alan m?)

Pl

g E

4R

0000+ T

00009T

00
1800

8750

00
1550

600
500

2700

000
1750

625
#00
972

i1l
850

]
550

1250
1895

800
500

1300
2300

1750
1250

3000
3250
2800

2047

750
578

oo
1500

0o
3175

(0
1925

BEW|O ISIARS

yedoln m

ISIARS
yedoin

NN |

ue|y

AgeUSjENy m

89



90

Cizelge 4.1.”in devami

ALISVERIS KIRALANABILIR | MAGAZA | Iiasf ey | Otopark | Ulasim lsfhfr den | Acils
MERKEZLER ALAN m? SAYISI | PAneartatt [ ogvisi | Sistemi [T oM Tarihi
Ozellikli mesafe, Km
Otobiis,
o Minibiis,
80 Akkoza AVM 70 000 100 Biiutik 3500 12.7
Ekspres
yol, Taksi
81 | Ancora Istanbul 100 000 230 Cok Biiyiik 4000 T aksi 11
Otobiis,
go | AquaFlorya 45 000 140 Biiyiik 750 | Metrobis, 21.1
AVM Tramvay, 2012
T aksi
Metrobiis,
gy | Marmara Forum 100 000 250 | Cok Biyik | s000 | ©tovs 14.6
AVM Tramvay,
T aksi
Metro,
84 Zorlu Center 60 000 150 Biiyiik 5000 Metrobiis, 5.5
T aksi
85 | Mall of Istanbul 155 000 350 Cok Biiyiik 4000 ONtIO]tJuS’ 20.2 2014
etro
86 Emaar Square 150 000 400 Cok Biiytik 4500 13 2015
Kaynak: [29, 63]
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Sekil 4.6. devami



Sekil 4.7. Istanbul alisveris merkezlerinin konumlanmasi.

Kaynak: Google earth sitesinin tarafindan toplanmistir.
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Cizelge 4.2. Tiirkiye’deki 6zellikli AVM’ler ( Izmir )

Aligveris Kiralanabilir | Magaza | . Iese Otopark X R Sehfr Acilis
. Istandartlar1 Ulasim Sistemi| merkezinden .
Merkezleri Alan m2 Say1s1 o . K Say1st T arihi
Ozellikleri mesafe, Km
1 |Kipa Bornova 1 089 18 Cok Kiigik 800 Otobiis, Metro 12.2 1994
2 |Kipa Cigli 17 619 102 Kiigiik 1 600 Otobiis 18.3 1999
5 |CarrefourSa 17 000 29 Kiigik 2100 Otobiis 17.3 2000
Karstyaka
4 |Ozdilek izmir 41 000 124 Biiytik 1 000 Otobis 11.2 2001
5 |Agora 28 000 160 Orta 2100 Otobiis, Metro 8.9 2002
. o Otobiis, Metro,
6 |Konak Pier 12 500 60 Kiigiik 420 Viwriivii 0.85
s 2004
7 [Park Bornova 11023 50 Kiigiik 1500 |Otobis, Metro 11.7
Outlet Center
8 |Forum Bornova 67 000 130 Biiyiik 3 000 [Otobiis, Metro 9.9 2006
9 |Kemer Plaza 6 000 52 Kigiik 250 0 2.4
10 |Kipa Torbali 2081 20 Cok Kiigiik 200 Otobis, Ozel 50.9 2007
arag
11 |Kipa Balgova 20992 65 Orta 1 386 |Otobiis, Metro 10
12 |Eec Park 17 000 65 Kiigiik 700 | Otobiis, Metro 9.8
Balgova
] ) 2009
13 [Optimum 58 526 154 Biiyiik 1374 Otobis, 203
Gaziemir e Dolmus, Metro ’

Kaynak: [29, 63]
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Sekil 4.8. Izmir alisveris merkezlerin kiralanabilir alan1, mevcut otopark sayilari, mevcut
otopark alan1 ve olmasi gereken otopark alani.
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Sekil 4.9. Izmir alisveris merkezlerinin konumlanmasi.

Kaynak: Google earth sitesinin tarafindan toplanmustir.
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4.2. Ankara Ahsveris Merkezleri

Ankara, Tirkiye’'nin baskenti olarak yaklasik {i¢ milyona yakin bir niifusa sahip olup
61 220 hektarlik bir alana yayilmistir. Ankara Belediyesi smirlar igerisinde Cankaya,
Yenimahalle, Altindag, Mamak, Kecidren, Etimesgut, Gdlbasi ve Sincan ilce Belediyeleri
bulunmaktadir. Ayrica merkez olarak bir ilge yoktur. Ankara’nin baskentlik islevi
ekonomik etkinliklerin niteligini de belirlemistir. Baskent olmasimin yani sira, yiiksek
O0grenim, saglik, bankacilik ve kentsel hizmetler gibi pek ¢ok hizmet alan1 da burada

yogunlagmustir.

Ankara’da Ulus, Kizilay, Tunali ¢izgisel hatti, iiclii kent merkezi olarak kabul edilebilir.
Bu iiclii merkezin her biri kent i¢inde farkli toplumsal tabakalara hizmet vermektedirler.
Eski kent merkezi Ulus, kent i¢i ve kent dis1 diistik ticretli is¢i, memur ve kii¢iik esnafa,
Kizilay ise orta gelir grubu tiiketici kitlesine hizmet vermekte, kentin varlikli kesiminin
yasadig1 Kavaklidere- Cankaya ve Eskisehir Yolu iizerine ise Tunali hizmet vermektedir.
Golbasi, Sincan ve Bahgelievler olmak iizere toplam ii¢ alt merkez ve Ankara’nin
neredeyse tiim semtlerinin kendilerine ait semt merkezleri bulunmaktadir [58]. Istanbul'da
AVM yogunlugu fazla olarak goriinse de niifus ile birlikte dikkate alindiginda Ankara
birinci siray1 almaktadir. Ankara'da 1000 kisi bagina diisen kiralanabilir alan 272 m” iken,
istanbul 232 m? ile ikinci sirada yer almaktadir. Tiirkiye ortalamasi ise 110 m?/1000

kisi'dir. izmir ise 85 m*/1000 kisi ile Tiirkiye ortalamasindan diigiiktiir.
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TURKIYE ORTALAMASI

Sekil 4.10. Tiirkiye aligveris merkezleri briit kiralanabilir alan yogunlugu ve Tiirkiye

ortalamasini1 Ankarayla karsilastirma 2013 [62].
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Ankara kent merkezi ve gevreleri, kentin ihtiyaglar agisindan incelendiginde, hi¢ bir
yeterliligi saglayamamaktadirlar. Oncelikle Ankara kentinde, kent merkezi ve cevreleri
yetersiz toplu tasima ulagimina, genelde yetersiz otopark alanlarina ve yetersiz yaya
mekanlarina sahiptir. Ankara’daki alisveris merkezlerin 6zelliklerini; Kiralanabilir Alan,
Magaza sayisi, Otopark sayisi, Ulagim sistemleri, Km olarak sehir merkezinden mesafeleri
ve agilis tarihleri cizelgede belirtilmistir. Ankara aligveris merkezlerin ¢izelgesine bagh
olarak mevcut grafikte kiralanabilir alan ve kiralanabilir alana dayali olarak mevcut
otopark sayis1 ve olmasi gereken otopark miktar1 gosterilmistir. Grafikte gosterilen
(Otopark Sayist olmali) her 100 m? briit kiralanabilir alan basmna 5 adet otopark
hesaplanmistir [64].
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Sekil 4.11. Ankara aligveris merkezlerinin konumlanmasi.

Kaynak: Google earth sitesinin tarafindan toplanmustir.
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Cizelge 4.3. Tiirkiye’deki 6zellikli AVM’ler ( Ankara )

Aligveris Kiralanabilir | Magaza st Ifiasctl Otopark ul Sistemi Eehfrd Acilig
Merkezleri Alan m2 Sayist S an .r a'r1 Say1st agtm sistemt [ merkezinden Tarihi
Ozellikleri mesafe, Km
1 [Atakule 17 297 0 Kiiciik 0 Otobiis 4 1989
2 |Karum 27 000 383 Orta 700 Otobiis 32 1991
3 |Galleria 44 000 103 Biiyiik 2350 Otobiis 15.1
1995
4 |Dekocity 17 000 86 Kiiciik 0 Otobiis 14
5 |Bilkent Center 47 464 31 Biiyiik 1933 | Otobls 12.3 1998
Ucretsiz servis
6 |ODC Center 8 000 0 Kiigiik 0 Otobiis 6.8 2001
7 |Armada 32 000 162 Orta 2900 Otobis, 49 2002
Dolmus
8 |FTz AVM 7000 42 Kiigik 550 Otobis, 7.2
Dolmus 2003
9 | Arcadium 15 000 85 Kiigiik 0 Otobiis 18.2
10 |Optimum Outlet | 42 000 167 Biiyiik 2 500 Otobis, 23.2
Dolmus
Oroh 2004
11 |Mesa Plaza 14 000 55 Kiiciik 0 FOPUS, 16.5
Minibiis
12 |KC Goksu 35365 129 Orta 0 Otobiis 23.7
- Metro, 2006
13 |ANKAMALL 108 000 311 Cok Biiyiik | 6000 etro 5.1
Minibiis
14 |Panora 80 000 181 Cok Biiyiik | 2500 g“}bus’ 10
o? I;‘,,“ 2007
15 |Cepa 75 760 188 Biiyiik 4 400 ©0PUS, 7.7
Dolmus
16 [363 Alsveris 29 000 109 Orta 1 500 Otobiis 3.5
Merkezi
17 |Minasera 10978 42 Kiigiik 1500 Otobiis 15.2
18 |Forum Ankara 80 000 142 Cok Biyik | 3000 Otobis, 10.1 2008
Dolmus
19 |Antares 82 750 178 Cok Biiyiik 4 000 [Otobiis, Metro 7.5
20 |Acity Outlet 25 000 141 Orta 1450 |Otobiis, Metro 10.7
21 |Via Life Outlet 18 000 60 Kiigiik 750 Taksi 5.1
2y [Anseev 26 000 70 Orta 0 Metro, 16.4 2009
Geregleri Minibiis
23 |Gordion 50 000 150 Biiyiik 2 500 Metro, Otobiis 15.3
24 |Kentpark 80 000 230 Cok Biyik | 3400 Otobis, 7.7 2010
Dolmus
o Otobiis,
25 |Next Level 42 000 150 Biiyiik 1 000 9.9 2013
Dolmus

Kaynak: [29, 63]
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Sekil 4.12. Ankara aligveris merkezlerin kiralanabilir alani, mevcut otopark sayilar1 ve
olmasi gereken otopark sayisi.
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4.3. Ankara’da ANKAmall, CEPA ve KENTPARK Ahsveris Merkezlerinin

Erisilebilirliklerini Karsilastirma

ANKAmall Aligveris Merkezi gibi bir kompleks kentin merkezi ile rekabet etmektedir.
Ofis alanlarma yakin, ana ulasim akslarinin kesisim bolgesinde, ziyaretgilerinin toplu tagim
olanaklarindan maksimum faydalanabilecegi bolgede yer se¢cimini yapmistir. ANKAmall
Aligveris Merkezi Ankara’nin en biiyilk ve ilk merkezlerinden Akkoprii Migros’un
yanindaki araziyi de alarak birlestirilmesi ile genisletilmis bir aligveris merkezidir.
ANKAmall aligveris merkezi 108 000 m’kiralanabilir alam ile sehrin en biiytik aligveris
merkezi konumundadir, merkez biinyesinde toplam yaklagik 6 000 araglik otopark yerine

sahiptir. Bu merkezin kent merkezine (Kizilay meydani) mesafesi 5.1 km’dir.

ANKAmall aligveris merkezi Ankara’nin en biiyiik alisveris merkezi ve kentin kuzey-
dogusunda ve kentin en énemli akslarindan olan Mevlana bulvar1 (Konya yolu) ve Istanbul
yolu kavsaginda konumlanmaktadir. Sag tarafinda Emniyet genel miidiirliigii ve hemen
solunda Akk&prii metro istasyonu yer almaktadir. Konya ve Istanbul yollarma cepheli ve
iki yoldan da 6zel aracla giris ve cikis yapilmaktadir. Ayrica kamu toplu tagima sistemleri
ile destelenmektedir. Ayni zamanda Ankara metrosunun AkkoOprii istasyonu da hemen
aligveris merkezin yaninda merkezin cezp edici yoniiniin artmasma destek saglamaktadir.
Kamu toplu tagima imkanlari, ulasilabilir mekani, merkezi bir konumu kullanmasi ile
birlikte aligveris merkezine ¢ok kisa bir siire iginde sehrin yarisindan fazlasi

ulagabilmektedirler.

Ankara’nin en kalabalik aligveris merkezi olarak goriilen ANKAmall aligveris merkezi, her
gecen glin artan rekabete ragmen ziyaretgi sayisini artirmaya caba gostermektedir. Etki
alaninda bulunan konut alanlarmin yaninda Ulus, Kizilay, Iskitler gibi ofis alanlarinim,
igyerlerinin ve kamu kurumlarmin g¢ogunlukta oldugu bir bolgede konumlanmasindan

dolay1 hem hafta i¢i hem de hafta sonu ziyaretciler bu merkezi tercih etmektedir.
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Image!

Sekil 4.14. ANKAmall Aligveris Merkezinin konumu. (Google Earth)

CEPA ve KENTPARK aligveris merkezleri ise, yan yana olarak Dumlupinar bulvari
(Eskigehir yolu) ana ulagim aksi iizerinde konumlanmaktadir. TC Sanayi ve Ticaret
Bakanligin sol tarafinda ve Ulusal Bor Arastirma Enstitiisiiniin sag tarafinda yer

almaktadirlar. Bu aligveris merkezlerinin miisteri ve ziyaretgileri kamu toplu tagima
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olanaklarindan sadece otobiis ve dolmustan yararlanmaktadir. CEPA aligveris merkezi
75 760 m” briit kiralanabilir alan ve 4 400 otopark yeri, KENTPARK alisveris merkezi ise
80 000 m” briit kiralanabilir alan ve 3 400 otopark yeri ile yan yana kurulmaklari ile daha
fazla miisteri ¢ekmeye calismislardir. Genelde bu aligveris merkezlerinin birine giden
miisteriler yandaki aligveris merkezine de ugramaktadirlar. Boylece bu merkezler yan yana
yer se¢imi olanaklarindan faydalanmaktadirlar. Bu merkezlerin kent merkezinden (Kizilay

meydani) mesafeleri 7.7 km’dir.

Tour Guide - TR | 2003

Sekil 4.16. CEPA ve KENTPARK aligveris merkezlerinin konumu. (Google Earth)

Bu tezde alan calismasi olarak ANKAmall, CEPA ve KENTPARK aligveris merkezlerin

toplu tasima ulasimlar1 esas alinarak hafta i¢i giinliik buralara giden miisterin sayisinin
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istatistigi yapilmistir. ANKAmall aligveris merkezinin ulagimi metro agi ve dolmus, CEPA
ve KENTPARK aligveris merkezlerinin ulagsimi da otobiis ve dolmusla gerceklesmektedir.
Dogrudan yapilan saymmlar, bu merkezlerin kentsel merkez 0Ozelligi gosterdigi
dogrultusunda olup; birgok ticari ve toplumsal alanda hizmet vermektedirler. Bu
calismanin sonucunda ANKAmall, CEPA ve KENTPARK aligveris merkezlerine toplu

tagima sistemi ile ulasan miisterilerin sayis1 karsilastirilmistir (bakiniz Sekil 4.22.).

Biitiin aligveris merkezleri erigilebilirligi en yiiksek nokta olan kavsak noktalarinda ya da
islek yollar tizerinde yerlestirilmek istenmektedir. Ulasimin yani sira, her zaman giiglii
iletisim baglantilar1 olan alanlar iizerinde konumlanmaktadir. Bazen bir konut alan1 bazen
bliyiik igyeri bloklarinin yakminda yer secgerler. CEPA ve KENTPARK aligveris
merkezleri giicli iletisim baglantilarina sahip olmakla birlikte erisilebilirlik acisindan zayif
bir noktada konumlanmiglardir. Ayrica diinyanin her yerinde, yeterli bir otopark alanina,
ticari ve serbest zaman etkinliklerine sahip kapali bir yapidan olusan bir aligveris
merkezinin kavramsal semas1 benzerlikler gdstermektedir. Bu agidan ANKAmall, CEPA

ve KENTPARK aligveris merkezlerinin bir bakigta karsilastirilmalari:
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Sekil 4.17. ANKAmall, CEPA ve KENTPARK alisveris merkezlerinin kiralanabilir
alanlarinlari, mevcut otopark sayilari ve olmasi gereken otopark sayilarimin

karsilastirilmasi.
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Sekil 4.18. ANKAmall, CEPA ve KENTPARK alisveris merkezlerinin kiralanabilir
alanlarinlarina gére mevcut otopark sayilari ve olmasi gereken otopark sayilarmin

karsilastirilmasi.

4.4. Sayisal Sonuclarin Degerlendirilmesi

Kentin ulagim sistemi ve ulagim yatinmlar gibi degiskenler aligveris merkezleri ihtiyaci
icin belirleyici bir faktér olarak tanimlanmaktadir. Aragtirmada yapilan miisteri ve
ziyaretgilerin sayim istatistiginde, kentteki toplu tagima ulasim sistemi ile aligveris
merkezlerine ulagim kosullar arasindaki iligkinin giicli 61¢iilmeye ¢alisilmistir. Ancak, bu

iligkinin 3 aligveris merkezi i¢in farkl bilyiikliikte oldugu gézlenmistir.

Miisteri ve ziyaretgilerin sayiminda elde edilen verilerin yorumlanmasi asamasinda burada
oldugu gibi sayisal verilerde degiskenler arasindaki iliskinin giicliniin Olgiilebilmesi i¢in
grafik cizimleri kullanilmistir. Sayimmin yapildigi {i¢ biiyiik aligveris merkezinde toplu
tastma ulasim sistemi ile aligveris merkezlerine ulasim sekli arasindaki iliskinin

Olciilebilmesi i¢in asagida belirtilen iki hipotez iizerinden yola ¢ikilmistir.

A. Aligveris merkezlerini tercih etme nedeni bakimindan miisteriler ve ziyaretgilerin

aligveris merkezine ulagmak i¢in her ¢esit toplu tasima sistemiyle ulasilmakta ayrica bu
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aligveris merkezlerinin sehir merkeziyle mesafeleri ve ulasim sistemleri arasinda
farklilik yoktur.

B. Aligveris merkezlerini tercih etme nedeni bakimindan miisteriler ve ziyaretgilerin
aligveris merkezine ulagsmak icin her cesit toplu tasima sistemiyle ulasilmakta ve
alisveris merkezi sehir merkezinden mesafeleri ve ulasim sistemleri arasinda farklilik

vardir.

Sayim caligma sekli olarak, 15 - 17 Temmuz 2014 tarihleri arasinda, hafta i¢i olarak, 15
Temmuz’da (Sali giinii) ANKAmall aligveris merkezine metro ve dolmusla ulaganlar,
(Carsamba ve Persembe) 16 ve 17 Temmuz’da CEPA ve KENTPARK aligveris
merkezlerine otobiis ve dolmusla ulasanlar sabah saat 10:00, aksam saat 20:00 arasi
sayilmistir. Her giin on zaman diliminde boliinmiistiir: 10:00- 11:00, 11:00- 12:00, 12:00-
13:00, 13:00- 14:00, 14:00- 15:00, 15:00- 16:00, 16:00- 17:00, 17:00- 18:00, 18:00- 19:00
ve 19:00- 22:00 ve her dilimde toplu tagimayla gelen ve gidenler sayilmistir. Coziimleme

yapilirken asagida goriilen iki hipotez degerlendirilmistir:

Cizelge 4.4. Saat dilimleri esas alinarak, ANKAmall, CEPA ve KENTPARK aligveris

merkezlerine kamu toplu tagima sistemi ile ulasan miisterilerin sayist.

ANKAmall (15.07.2014) | CEPA  (16.07.2014) KENTPARK
(17.07.2014)
ot GIRIS CIKIS | GIRIS | CIKIS | GIRiS | CIKIS

Kisi| % |Kisi] % |Kisi| % |Kisi| % |Kisi] % |Kisi|] %
10-11AM [ 212 ] 3.89 [ 98 [ 2.53 [ 205 4.5 | 85 [2.417] 190 [3.94] 63 [1.7632
11-12 AM | 303 | 5.56 | 118 | 3.05 [ 379 | 8.32 | 158 [4.492] 265 | 5.49] 134 [3.7503
12-13PM | 452 8.3 [238] 6.15 [ 721 [ 15.83 ] 265 [7.535] 655 [13.6] 322 9.012
13-14PM | 481 | 8.83 [453 [11.71[510] 11.2 | 509 [ 14.47] 528 [10.9] 395 | 11.055
14-15PM | 731 [ 13.42[ 371 9.59 [ 457 [ 10.03 [ 365 [ 10.38 ] 517 [ 10.7] 344 [ 9.6278
15-16 PM | 644 | 11.82] 387 [10.01] 504 [ 11.07] 335 [9.525] 536 [ 11.1] 376 [ 10.523
16-17 PM | 571 [ 10.48 [ 450 [ 11.63 | 508 [11.15] 391 [11.12] 540 [11.2] 431 [ 12.063
17-18 PM | 794 [ 14.58 [ 521 [13.46] 482 [ 10.58 | 528 [15.01] 578 | 12 [ 475 ] 13.204
18-19 PM | 703 [ 12.91 [ 613 [15.84 [ 481 [ 10.56 [ 404 [11.49] 576 [11.9] 467 | 13.07
19-20 PM | 554 [ 10.17 [ 620 [ 16.03 [ 306 | 6.72 | 477 [ 13.56 | 441 [9.14] 566 | 15.841
Toplam |5445] 100 [3869] 100 [4553] 100 [3517] 100 [4826] 100 [3573] 100
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10-11 AM 11-12AM 12-13PM 13-14PM 14-15PM 15-16PM 16-17PM 17-18PM 18-19PM 19- 20 PM

Sekil 4.19. ANKAmall aligveris merkezine ulasim icin metro agindan kullanan

miisterilerin sayis1 (15.07.2014)
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Sekil 4.20. CEPA aligveris merkezine ulasim igin otoblis ve dolmustan kullanan

miisterilerin sayis1 (16.07.2014)
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Sekil 4.21. KENTPARK aligveris merkezine ulagim igin otobiis ve dolmustan kullanan

miisterilerin sayis1 (17.07.2014)
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Sekil 4.22. ANKAmall, CEPA ve KENTPARK aligveris merkezlerine kamu toplu tagima

sistemiyle ulasan miisterilerin sayisinin karsilastirilmasi.
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Sekil 4.23. ANKAmall, CEPA ve KENTPARK aligveris merkezlerinden ¢ikan ve kamu

toplu tagima sistemiyle giden miisterilerin sayisiin karsilastirilmasi.
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Sekil 4.24. ANKAmall, CEPA ve KENTPARK aligveris merkezlerine kamu toplu tagima

sistemiyle ulasan miisterilerin sayisinin karsilagtirilmasi.
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ANKAmall, CEPA ve KENTPARK’ta yapilan sayim sonuglart g6z Oniinde
bulunduruldugunda iki hipotez iginde ikinci hipotez B hipotezi olarak kabul edilmistir.
4.19., 4.20., 4.21. ve 4.22. no’lu sekillerde goriilmektedir ki yapilan sayim g¢aligsmasi
sonuglaria gére ANKAmall aligveris merkezi yakinliginda metro istasyonu oldugu i¢in bu
aligveris merkezine metroyla giden miisteriler ve ziyaretgilerin sayis1 CEPA ve
KENTPARK aligveris merkezine otobiis ve dolmusla giden miisterilerin sayisina gére daha
fazladir. Ayrica ANKAmall aligveris merkezi CEPA ve KENTPARK aligverig
merkezlerine gore sehir merkezine daha yakin oldugu i¢in miisteriler daha uzun bir siire
aligveris merkezi i¢inde zaman gecirmektedir. ANKAmall aligveris merkezi sehir
merkezine (Kizilay meydani) mesafesi 5.1 km’iken CEPA ve KENTPARK aligveris
merkezlerinin sehir merkezine mesafesi 7.7 km’dir. Saat 19:00-20:00 arasinda ANKAmall
aligveris merkezine metro sistemiyle gelen ve gidenlerin sayisinin farki 66 kisi iken CEPA
ve KENTPARK aligveris merkezine ayni saatte gelen ve gidenlerin sayisimin farklar
sirayla 171 kisi ve 125 kisi idi. Saat 19:00- 20:00°’de ANKAmall aligveris merkezine
metroyla gelen miisterilerin sayis1 554 kisi iken, CEPA ve KENTPARK aligveris
merkezlerine otobiis ve dolmusla gelen miisterilerin sayis1 sirayla 306 ve 441 Kkisi
sayilmistir. Goriilmektedir ki bu {i¢ aligveris merkezinde saat 20:00°’de ANKAmall
aligveris merkezi igerisinde bulunan ve kamu toplu tasima sistemini (metro) kullanan
miisterilerin sayis1 1576 kisi iken CEPA ve KENTPARK aligveris merkezlerine otobiis ve
dolmus ile ulasan miisterilerin sayis1t CEPA’da 1036 kisi ve KENTPARK’da 1253 kisi
olarak sayilmistir. Sekil 4.24.’a gore saat 19:00- 20:00 aras1 bu aligveris merkezlerinin
igerilerindeki yogunlugun azalmasi ve bosalma hizi anlasilmaktadir. Anlagilan CEPA
aligveris merkezinde ANKAmall aligveris merkezine gore daha erken ve daha biiylik bir
oranda miisteriler aligveris merkezini terk etmektedirler. Bu sayimdan anlasilmaktadir ki
aligveris merkezlerine daha rahat ve erisilebilir ulasim sistemi miisteriler ve ziyaretgiler
tarafindan daha cok tercih edilmekte ve alisveris merkezleri de bu 6zellikten faydalanip
daha fazla miisteri ¢ekebilmektedirler. Ayrica goriildiigii gibi ulagim sistemi daha rahat ve
erigilebilir ~ oldugunda  miisteriler aligveris merkezinde daha fazla zaman

gecirebilmektedirler.
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5. SONUC VE ONERILER

Bu tez caligmasinda, aligveris merkezlerinin tanimina ve tarihsel gelisimin ve bu
merkezlerin ilk tasarlandiklar1 giinden bugiine kadar nasil ve ne Olgiide degisime
ugradiklar1 iizerinde durulmustur. Aligveris merkezlerinin, yalnizca ticaret yapilan
merkezler olmadigindan ayrica bu merkezlerin farkli fonksiyonlar yiiklenen birer kamusal
alan olduklarindan bahsedilmis ve sosyal, yOnetimsel, ticari ve mekansal ozellikleri

tartisilmistir.

4. ana boliimde giiniimiizdeki gayrimenkul gelistirme piyasasi agiklanmig ve Tiirkiye’deki
aligveris merkezleri Avrupa iilkeleri ile kiyaslandiginda sektdrdeki yeri incelenmistir.
Calismanin ana tartigmasi ise, aligveris merkezleri birer ticari gayrimenkul gelistirme
projesi olarak ele alinmis ve bu biiylik biitceli projelerin basarili olabilmesi i¢in alinacak
mekansal kararlar ve 6zellikle aligveris merkezine ulasim sistemi ve bu ulasim sistemlerine
erisilebilirlik projesinin basaris1 iizerindeki Oneminden bahsedilmistir. Aciklanan yer
secimi kriterleri c¢ergevesinde, Tiirkiye’deki aligveris merkezleri kisi bagina diisen
kiralanabilir alanin yogunlugu en yiiksek illerden biri olan Ankara olmak {izere {i¢ biiyiik

sehirden Ornekler alinarak degerlendirilmis ve incelenmistir.

Bu ¢alisma i¢in 6zel olarak hazirlanmig aligveris merkezine kamu toplu tagima ile ulasan
glin boyunca miisterilerin sayisi sonucunda elde edilen bulgular istatistik yontemler ile
analiz edilerek yorumlanmistir. Ampirik calismada yalnizca aligveris merkezi kurulmasi
icin uygun konumun sec¢imine, kent merkezine olan mesafesine ve oOzellikle aligveris

merkezlerine ulagan cesitli kamu toplu tagima sistemlerine 6nem verilmistir.

Biiytik sehirlerde arazi kisithilifi ve arsa maliyetlerinin ¢ok yiiksek olmasi nedeniyle
yatirimeilar genelde ellerinde mevcut olan parseli temel alarak proje gelistirmeye ya da
kisith segenek arasindan projenin gelistirilecegi mekana karar vermeye calismaktadirlar.
Bundan dolayi, bu ¢aligmada aligveris merkezinin kurulacagi lokasyon se¢iminden ziyade,

g6z oniinde bulundurmasi gereken ulagim kriterleri iizerinde durulmustur.

Calismanin béliimlerinde goriilmektedir ki, farkli aligveris merkezlerinde mekansal

kararlar farklidir ve yatinmciin her kent ve hatta kentlerin igindeki farkli bolgelere
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yatirrm kararlart almadan Once bu yerleri detayli olarak analiz etmesi gerekmektedir.
Tiiketici beklentileri dogrultusunda merkezin mekansal 6zellikleri, format, otopark sayisi,
ulasim ve ulasimin rahathigma vs. gore karar verebileceklerdir. Ampirik calismadan elde
edilen verilere gore aligveris merkezinin sehir merkezine mesafesi ve bu mekana ulasan
kamu toplu tasima sisteminin c¢esitliligi, erisilebilirligi ve rahathigi miisteriler ve
ziyaretgiler agisindan biiyiik bir 6neme sahiptir. Iyi bir erisilebilirlik, kisa bir seyahat siiresi ile
birlestirildiginde ulagim kolayligi anlamina gelmektedir. “Alisveris merkezleri arasinda tiim
ozellikler esit oldugunda yer sec¢imi agisindan mekanin yakininda kamu toplu tasima
duragi/istasyonu bulunan ve her tiirlii ulagim sistemiyle kolayca erisilebilir bir mekanin her zaman
tiiketiciler tarafindan tercih edilmesi daha muhtemeldir”. Ayrica 6nemli olan, bu nitelikler bir
araya getirildiginde miisteriler aligveris merkezi igerisinde daha fazla zaman
gecirmektedirler. Yapilan istatistiki ¢alismaya gore gilin boyunca gidis ve doniislerinde
metro ulasimini kullanan ve ANKAmall alisveris merkezine ulasan miisterilerin sayist;
giris yapanlarin sayist 5445 kisi ve cikis yapanlarin sayist 3869 kisi olarak sayilmstir.
CEPA ve KENTPARK aligveris merkezlerine ise gidis ve doniislerinde otobiis ve dolmusla
ulagan miisterilerin sayisi; CEPA aligveris merkezine giris sayis1 4553 kisi ve ¢ikis sayisi
3517 kisi, KENTPARK aligveris merkezine girig sayis1 4826 kisi ve ¢ikis sayis1 3573 kisi
olarak sayilmigtir. Bu karsilagtirmada kamu toplu tagima ulagim sistemlerin arasinda metro

agimin daha verimli oldugu anlasilmaktadir.

Bu yoni ile goriilmektedir ki, ticari alan gelistirme disiplini biiyiik Olgiide alisveris
merkezine ulagan ulagim sistemin erisilebilirligine ve ulagim sisteminin rahatligina
baglidir. Gayrimenkul gelistirmenin yaninda biiyiik biitceler ile gelistirilen bu projelerin
stirdiiriilebilir olmalar1 amaclandiginda devletin de biiyiik Olciide ulagim sistemi alt

yapisinin gelismesine yatirim yapmasi gerekmektedir.
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