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KAMUSAL ALAN OLARAK MEYDANLARA ERISILEBILIRLIK VE
ULASIM TURU SECIMINIiN ETKILERINIiN DEGERLENDIRILMESI,
ISTANBUL TARiHi YARIMADA ORNEGI

OZET

Bu tezin amaci, kamusal alan kavraminin tarih boyunca nasil ele alindigini, 6zellikle
kent meydanlarinin kent yasamindaki onemini ve bu meydanlara erisimin ve
ulagimin kentlilerin giinliik hayatina olan etkilerini incelemektir. Kamusal alanlarin
sadece fiziksel mekanlar olmanin Otesinde sembolik anlamlar tasidigi
vurgulanmakta, 6zellikle kent meydanlarinin kent yasaminin odak noktasi oldugu
belirtilmektedir.

Bu baglamda, kent meydanlarina erisim ve ulagimin 6nemi vurgulanmakta, bu
unsurlarin  kentlilerin giinliilk hayatini dogrudan etkiledigi ve bireylerin ulasim
tercihlerinin kentsel erisilebilirlik {izerinde belirleyici bir rol oynadigi ifade
edilmektedir. Ayrica, kentsel erisilebilirligin temel bir hak oldugu ve planlama
literatiirii ile mevzuatlar tarafindan oncelikli bir konu olarak ele alinmasi gerektigi
vurgulanmaktadir.

Tezin kapsaminda, Istanbul'un tarihi kentsel yarimadasinda bulunan segili
meydanlara erisilebilirlik, farkli ulasim tiirler1 baglaminda incelenmis ve
kullanicilarin  ulagim tercihleri ile kullanim amagclar arasindaki iliski temel
parametreler lizerinden degerlendirilmistir. Bu c¢ergevede, teorik bilgiler alan
calismasiyla test edilmis ve Istanbul'un tarihi kentsel dokusundaki meydanlarda
gergeklestirilen analizlerle desteklenmistir.

Sonu¢ boliimiinde, yapilan analizler ve degerlendirmeler sonucunda elde edilen
bulgular 6zetlenmis ve tez kapsaminda ortaya ¢ikan onemli noktalar vurgulanmaistir.
Ayrica, bu bulgular dogrultusunda Onerilerde bulunularak, kamusal alanlara
erisilebilirligin artirilmas1 ve kentsel hareketliligin daha etkili bir sekilde planlanmasi
i¢in pratik ¢6ziim Onerileri sunulmustur.

Anahtar kelimeler: Kamusal alan, meydan, erisilebilirlik, ulagim tiirli se¢imi, Tarihi
Yarimada, Istanbul
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EVALUATION OF ACCESSIBILITY TO SQUARES AS PUBLICSPACES
AND THE IMPACT OF TRANSPORTATION MODE CHOICES: A CASE
STUDY OF ISTANBUL’S HISTORIC PENINSULA

SUMMARY

The aim of this thesis is to examine how the concept of public space has been
handled throughout history, especially the importance of city squares in urban life
and the effects of access and transportation to these squares on the daily lives of
urbanites. It is emphasized that public spaces are not only physical spaces but also
carry symbolic meanings, and especially urban squares are the focal points of urban
life.

In this context, the importance of access and transportation to urban squares is
emphasized, it is stated that these elements directly affect the daily lives of urbanites
and that individuals' transportation preferences play a decisive role in urban
accessibility. Furthermore, it is emphasized that urban accessibility is a fundamental
right and should be addressed as a priority issue by planning literature and
legislation.

Within the scope of the thesis, accessibility to selected squares in the historical urban
peninsula of Istanbul has been examined in the context of different modes of
transportation and the relationship between users' transportation preferences and
intended use has been evaluated based on basic parameters. In this framework, the
theoretical knowledge is tested through fieldwork and supported by the analysis of
the squares in the historical urban fabric of Istanbul.

In the second section, information in the literature on accessibility, public space and
transportation mode choices is presented. public spaces have an important place in
the lives of urbanites. Understanding the change and development of these spaces,
especially urban squares, in the historical process has led to a better understanding of
the public space conceptually as well as physically. Public spaces, especially urban
squares, have a critical importance for sustainable urban development. From this
point of view, the issue of access and transportation to urban squares, which are also
described as common open spaces that host many activities in the city, where citizens
have the right to spend as much time as they want at any time, comes to the fore.
Designing and developing public spaces with a focus on accessibility will create
healthy and livable cities for everyone. The fact that urban squares, which are desired
to be accessible by everyone, will not have any physical accessibility problems will
lead to positive developments in many areas, including the social relations of the
society.

In the third section, different modes of transportation in Istanbul are discussed,
focusing on the criteria that individuals consider in their transportation choices.
Establishing connections between transportation modes is one of the most important
issues in transportation planning. This is because urbanites access various services
and activities through transportation systems. Increasing integration between
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walking, public transport (road, rail, maritime), private motor vehicles and bicycles
also leads to the strengthening of sustainable transportation. In 2021, with an average
of 8 million passengers a day using public transport alone, determining which criteria
are effective in the choice of transportation mode in Istanbul is important in
developing transportation systems that meet the comfort demands of passengers. In
this section, the factors affecting the transportation mode choices of individuals
according to their personal situation and preferences are examined based on the
parameters discussed in the literature. In the next section, these parameters are
evaluated by applying them in the field study.

In the literature, the factors affecting the user's transportation mode preferences are
discussed under the headings of inclusiveness, social status, affordability and modal
integration. In the study, it was observed that the proximity of the location of the
square to home and workplace encourages visitors to walk. This is a finding that
supports the proximity parameter. In addition, the findings revealed that visitors
prefer using their private motor vehicles to public transportation or walking when
visiting the square after working hours in Istanbul. Modal integration is a parameter
that indicates that the greater the connectivity between public transportation modes,
the greater the accessibility. The integration of transportation modes in the squares of
the Historic Peninsula also supported this parameter by revealing that public
transportation is accessible.

The affordability parameter in transportation corresponds to the travel expenses of
individuals who want to access urban services and activities and the operating
expenses of those who use private vehicles. In the field study, individuals using
private vehicles did not find the current conditions in line with the affordability
principle. One of the reasons for this situation is the general economic conditions in
the country. The inclusiveness parameter is directly related to the individual's
adaptation to environmental conditions. The fact that square visitors come to these
areas almost at all hours of the day and in all four seasons with various modes of
transportation, and that physically disabled individuals do not hesitate to come to
these squares supports that the relevant squares comply with the inclusiveness
parameter.

In addition, visitors with disabilities prefer walking or using a private motor vehicle
to public transportation to the squares. The last parameter in the choice of
transportation mode, social status, includes gender, age, occupation, education and
security. According to the study, when square visits by gender are considered, it is
revealed that men tend to use public transportation and car more than women. As the
age group of visitors increases, the preference for public transportation in accessing
squares increases, and as the income level increases, the use of private motor
vehicles increases. The squares of the historical peninsula, which are frequently
visited by square visitors of all ages, education levels and income levels, make users
feel somewhat safe. This situation has revealed the necessity to carry out
transportation planning together with urban design and landscaping works in order to
increase the perception of security and to increase the level of accessibility of the
physical features of the square.

The fourth chapter focuses on the Historic Peninsula, one of the most important focal
points of Istanbul. This area, which has been home to many civilizations in the
historical process, is still a center of trade, tourism and culture today. The extent to
which infrastructure, social facilities and transportation problems in this region,
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which is composed of many historical layers, affect urbanites is among the priority
issues to be determined. In this study, which focuses on the relationship between the
accessibility of the squares and the transportation preferences of individuals, it was
also possible to test the theoretical information obtained through a questionnaire
survey. Various questions were asked and answers were obtained in order to
determine the socio-economic profiles of square visitors coming to the squares on
foot, using public transportation and private motor vehicles, to collect basic
descriptive statistical data and to determine the accessibility levels of the squares.

When the distribution of the individuals participating in the survey is analyzed
according to gender, it is seen that they show equal participation. It is seen that the
highest participation in the survey was made by square visitors who are between the
ages of 25-44, have a monthly income between 2,500-5,000 Turkish Liras, indicate
their profession as other in the survey, have a bachelor's degree, allocate a monthly
income between 100-250 TL for transportation, reside and work on the European
side, come to the square from their workplace, have no physical disabilities, do not
use any auxiliary means while coming to the square, do not have any disease, and
have the purpose of coming to the square to perform two or more activities.

Among the visitors who accessed the square on foot and participated in the survey,
the highest rate of participation was recorded by those who walked 15-30 minutes to
the square, did not find the squares suitable for unimpeded pedestrian movement,
stated that the most physical obstacle they encountered while walking on the
pedestrian path connected to the square was inappropriate flooring, and did not make
a plan for this while coming to the square, The square's suitability for unimpeded
pedestrian movement of all kinds is a little bit, the square is a little bit safe for
pedestrians to walk, the square's lighting facilities are a little bit efficient-adequate,
the square's cycling platforms are not well planned and adequate for cyclists, the
square is visited once every few months and between 18:00 and 20:00, in all four
seasons, including weekends.

Among the visitors who accessed the square by public transportation and participated
in the survey, the highest rate of participation was made by those who accessed the
square by tram, who mostly looked around during their travel, who reached the
square in 30-45 minutes, who found the choice of transportation mode somewhat
comfortable, who thought that the pedestrian transportation and connection channels
of the square were adequate and well integrated, who found the integration of the
square's park and ride facilities with the public transportation and pedestrian
transportation network adequate, who rarely visited the square, between 16: 00 and
18:00, in all four seasons including weekends, and that the road from the station to
the square is somewhat suitable for seasonal conditions.

Among the visitors who came to the square by private motor vehicle and participated
in the survey, it is seen that the highest rate of participation is by the visitors who do
not find the parking facilities and parking payment system of the square easy and
affordable, who pay between 10-20 TL for the parking service they use during the
day, who do not think that access to the square is easy and think that the most
important reason for the difficulty in access is traffic congestion, who reach the
square between 45-60 minutes, who rarely come to the square, between 18:00 and
20:00, and in all four seasons, including weekends.
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As a result of the field study, it is understood that square visitors in the Historic
Peninsula are more inclined to visit the squares after working hours. It is also seen
that the squares of the Historic Peninsula are actively used in all seasons of the year
and every day of the week. While individuals living close to the squares prefer
walking as a mode of transportation, private car use is preferred as the distance
increases. This result proves the effect of location on transportation mode preference.
It is seen that the physical characteristics and urban facilities of the squares are not
considered sufficient by all visitors. This shows that there is a serious need for
landscaping projects in the Historic Peninsula. Visitors to the squares also generally
did not find the integration between transportation modes sufficient. This situation
underlines the need to strengthen the connection between transportation modes.

Although this study focuses on local people who visit the squares on foot, using
public transportation and private motor vehicles, it is understood that this study will
become much richer with the inclusion of foreign tourists using the squares and
visitors using modes of transportation such as bicycles and mobility scooters. In this
context, it is aimed to shed light on new studies to be addressed.

Key words: Public space, urban square, accessibility, transportation mode choice,
Historic Peninsula, Istanbul
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1. GIRIS

Kentsel erisilebilirlik, kentlinin en temel haklarindan biridir. Bu durum,
erigilebilirlik, yiirtinebilirlik, ulasim, ulasim tiirii gibi kavramlarin ve bu kavramlara
dair alt basliklarin da ele alinan 6ncelikli konular arasina girmesine sebep olmustur.
Ozellikle son 20 yillik siiregte herkes bir kent igin erisilebilirlik kavraminm ne kadar

onemli oldugunu kentte yasarken bizzat kendisi fark etmistir.

Mekansal diizlemde erisilebilirligin, bireyler sosyal etkilesim halindeyken, yapilacak
projelere ait ulagim kararlar1 alinirken, arazi planlar1 yapilirken ve kent i¢i agirliklh

dagilimlar belirlenirken 6nemli bir rolii vardir.

Erisilebilirlik, kentin yerlesim bolgelerindeki arazi kullanimlariin  ve bu
bolgelerdeki ulagim ihtiyacinin kentsel 6l¢ekte mekani ne sekilde etkilediginin tespiti

ve yapilmasi planlanan yatirimlarin etkinligine karar vermede de 6nemlidir.

Erisilebilirlik ve hareketlilik kavramlar1 beraber ele alindiginda ise ilk karsilagilan
ulagim tiirii  yiirimedir. Yiriinebilirlik, kentsel planlama literatiiriinde ve
mevzuatlarda belli parametrelerle saglanma zorunlulugu olan temel bir gerekliliktir.
Yiiriime aktivitesi, kentlinin kenti daha iyi algilamasi, kente daha ait hissetmesi gibi
bireye algisal yonden faydalar saglarken bir yandan da fiziksel bir aktivite olmasi

sebebiyle bireyin saglik durumuna olumlu katkilar sunmaktadir.

Kentsel hizmetlere ve kentsel alanlara yiiriyerek ulagsmanin, kentlinin hayatim
kolaylagtiran, zaman ve kaynak kullanimini en aza indirgeyerek verimliligi ve hayat
kalitesini yiikselten bir tarafi da bulunmaktadir. Kentlinin temel ihtiyaglarina yiiriime
mesafesinden ulasabilmesi, erisebilmesi ve kentlinin bu ihtiyaglarmin belli toplu

ulagim tiirleri ile entegre olmasi, planlamada istenen oncelikler arasindadir.

Sehir planlamada g6z Oniinde bulundurulan 6nemli hususlardan biri de kenti
olusturan tiim fonksiyonlarin birbiriyle erisiminin gii¢lii olmasidir. Bu noktada
kentsel kamusal alanlarin erisimini ulagim altyapisiyla gelistirmek de kente onemli

katkilar sunmaktadir.



Gliniimiiz metropollerinde, ¢alisma ve yasam alanlar1 arasindaki uzaklik; donat1 ve
rekreasyon alanlara erismek icin kat edilmesi gereken mesafeyi artirmakta bu
durum da ulasim tiirlerinin yeterince aktif ve verimli bir sekilde kullanilamamasina
sebep olmaktadir. Kentteki her bireyin ulasim tlirlerini esit ve adil olarak
kullanabilmesi, yiiriime aktivitesi ile de her ulasim tiriiniin desteklenmesi

beklenmektedir.

Kentsel ulasim, teknoloji ile giin gectikge gelismekte ve ¢esitli teknoloji araglari ile
desteklenerek de kullanicilarin hayatlarinda biiylik kolayliklara sebep olmaktadir.
Teknoloji ile desteklenen ulagim tiirlerinin arasinda, {ilkelerin gelismislik seviyesi ile
de dogrudan iligkilendirilen bireysel ara¢ kullanimi 6n plana ¢ikmaktadir. Kent
icinde gerceklesen giinliik yolculuklarda bireysel ara¢ kullaniminin kentlilere ve
toplu tasima kullanicilarina yonelik gelistirilen ¢oziimlerin Oniindeki en Snemli

engellerden biri oldugu bilinse de bazi durumlarda da 6nemli faydalar saglamaktadir.

Kentsel ulagimda ulasim tiiri se¢imini etkileyen bircok faktor vardir. Bireysel
farkliliklara, ekonomik ve sosyal ac¢idan dezavantaj durumuna gore de degisiklik
gosteren bu durum hakkinda yapilan ¢aligmalarin sayis1 ozellikle son 10 yilda bir
hayli artmistir. Bu tiir ¢alismalar, gelistirilen parametreleri test ederek, seyahat
davranig1 ve sosyal dezavantajli gruplar (diisiik gelir grubu, engelli birey, tek
ebeveynlik vb.) arasindaki iligskiyi ortaya koymaktadir. Toplu tasima ve ulasim
planlamasiyla ilgili olan temel parametreler, kentlilerin bireysel ozellikleri de goz
ontinde bulundurularak gelistirilmektedir. Bu amagla yapilan uygulamalara tiim
kentlilerin (6zellikle de farkli sosyal gruplara ait olanlarin) katiliminin saglanmast,
bu tir ¢alismalarin tiim farkliliklar gozetilerek yapilmasi i¢in kritik bir 6neme

sahiptir.

Toplu tagima sistemleri; kadin, ¢ocuk, yasli, engelli, hareket kisith pek ¢ok bireyi
kapsayan, ¢ok cesitli bir kullanic1 profiline sahip olmalidir. Ozellikle hareket kisiti
olan, engelli bireyler i¢in sabit ve uygun ulagim tiirlerinin siirdiiriilebilir olmasi, bu

gruplarin kentsel hayata katilimina da 6nemli destekler saglayacaktir.

Sonu¢ olarak tiim bu sebeplerden otiirii kent yasaminin odak noktasi sayilan,
kentliler arasindaki etkilesimi artiran, kentsel kamusal alanlardan biri olan kent
meydanlarina kesintisiz erisimin saglanmasi gerekmektedir. Cok sayida aktiviteye ev

sahipligi yapan kent meydanlarina uygun ulasim sistemlerinin gelistirilmesi 6ncelikle



bireylerin ulasim tiirii tercihleri ve bu tercihlerde bulunmalarina sebep olan

faktorlerin anlasilmasiyla miimkiin olacaktir.

1.1 Tezin Amaci ve Kapsami

Bu c¢alismanin amaci kent i¢i kamusal alanlarin g¢esitli ulasim tiirleri baglaminda
erisilebilirlik diizeylerini incelemek, ¢alisma alani1 olarak secilmis olan Istanbul
Tarihi Yarimada’daki meydanlara erisimde kullanicinin ulagim tiirii tercihi ve
kullanim amac1 arasindaki iliskiyi etkileyen faktorleri temel parametreler iizerinden

degerlendirmek ve tartigmaktir.

Bu kapsamda yapilan calisma, Istanbul’un tarihi yarimadasindaki meydanlarin
ulagim tiirleri baglaminda oldukga erisilebilir oldugu diistincesiyle gelistirilmis,
meydanlarin mevcut durumunun ve gelecekte nasil daha rahat ulasilabilir hale
getirilebileceginin ve ulagim tiirleri arasindaki iligskinin giliglendirilmesi igin neler

yapilmasi gerektiginin tistiinde durmustur.

Meydanlara yiiriiyerek, toplu tasima kullanarak ve 6zel motorlu tasitiyla gelen ii¢
farkli kullanici tipine odaklanarak hazirlanan bu calismada, literatiir arastirmasindan
elde edilen bulgular yapilan alan arastirmasinda test edilmis ve tiim bunlarin

sonucunda da genel bir degerlendirmede bulunulmustur.

Calisma, girig, kavramsal cerceve ve tanimlar (erisilebilirlik, kamusal alan, ulagim
tiirli tercihleri), kentsel erisilebilirlikte ulasim tiirii tercihlerinin mekansal etkisi
(ylriime, toplu tasima, 6zel arag, bisiklet, kullanicinin ulasim tercihlerini etkileyen
faktorler), Tarthi Yarimada meydanlarinin erisilebilirlik ve kullanicinin ulagim tiirti
tercihleri kapsaminda incelenmesi (Istanbul’da ulasim ve ulasim tiirii tercihleri,
Tarihi Yarimada meydanlarinin konumu ve tarihsel siireci, yapilan alan ¢aligmast),

sonug ve Oneriler basliklarindan olusan bes boliimden meydana gelmektedir.

[k boliim olan giriste, arastirmanin amaci ve kapsami anlatilmis, arastirma hipotezi

ve sorularimin iistiinde durulmus ve arastirmanin yontemi agiklanmastir.

Ikinci boliim olan kavramsal cercevede, erisilebilirlik, erisilebilirlik kapsamindaki
ulusal ve uluslararasi yasal ¢erceve, kamusal alan, kamusal alanin tarihsel gelisim
stireci, kamusal alan olarak meydanlar ve ulasim tiirii tercihleri ile ilgili literatiir

arastirmasina yer verilmistir.



Calismanin ti¢lincii boliimiinde ise kentsel erisilebilirlikte ulasim tiirii tercihlerinin
mekansal etkisinin {istiinde durulmustur. Bu baglamda erisilebilirlikte farkli ulasgim
tiirleri Istanbul dzelinde degerlendirilmis (yaya olarak erisim, toplu tasima, dzel arag,
bisiklet) ve kullanicinin ulasim tiirti tercihlerini belirleyen parametreleri igeren

literatiir incelenmistir.

Dérdiincii boliimde Istanbul’da ulasim ve ulasim tiirii tercihleri ve Tarihi
Yarimada’da yapilan alan ¢alismasina yer verilmistir. Tarihi yarimada meydanlarinin
erisilebilirlik ve kullanicinin ulasim tiirii tercihleri kapsaminda incelenmesi i¢in ilgili
parametreler yardimiyla gelistirilen bu calisma, tarihi yarimada meydanlarinin
konumu ve tarihini iceren literatiirle baglamis, cesitli verilerin elde edildigi
(demografik, temel tanimlayici, meydana yaya, toplu tasima ve 6zel motorlu tasitlar
araciligiyla erisim saglayanlara yonelik ilgili meydanlarin erisilebilirlik diizeyleri

verileri) bir alan arastirmasinin sonuglarindan olugsmustur.

Calismanin sonucundaysa alan c¢alismasindan elde edilen bulgular 1s181inda
meydanlar igin erisilebilirlik ve ulagim tiiri segiminin etkileri bakimindan genel bir
degerlendirilmede bulunulmus, meydanlarin mevcut ve gelecekteki durumlar

tartisilmistir.

1.2 Arastirma Sorulari ve Arastirma Hipotezi

Tarihi yarimada meydanlariin erisilebilirlik diizeyleri ve ziyaretcilerin ulagim tiirti

tercihlerinin ele alindig1 bu ¢alismada su sorulara cevap aranmistir:

e Istanbul'un tarihi yarmmadasinda bulunan meydanlar mevcut ulasim
imkanlarina gore erisilebilir ve ulasilabilir mi?

e Tarihi yarimada meydanlarinin yaya ag1 mevcut toplu ulagim olanaklar ile
Iyi bir sekilde entegre edilmis mi?

e Istanbul 6zelinde, bireylerin tarihi bir kent meydanina gelirken yaptiklari

ulagim tiirii tercihlerini etkileyen faktorler nelerdir?

Calismanin hipotezleri de su sekildedir:
H1: Tarihi Yarimada’daki meydanlar herkes tarafindan erisilebilir ve ulagilabilirdir.

H2: Tarihi Yarimada’daki meydanlara erisimde 6zel arag, toplu tasima ve yaya agi

birbirine iyi bir sekilde entegre edilmistir.



1.3 Arastirmanin Yontemi

Calismanin  igerigi, kavramsal g¢er¢evenin sinirlarin1  ¢izen literatiirdeki
parametrelerin alan calismasi iizerinden degerlendirilmesiyle meydana gelmistir

(Sekil 1.1).

Tezin temelini, literatiiriin ardindan Istanbul Tarihi Yarimada’da segilen tarihi
meydanlara (Beyazit, Cemberlitas, Sultanahmet, Sirkeci, Eminonii) erisimde farkli
ulasim tiirti tercihlerini tespit etmek i¢in yapilan ankete dayali bir alan galismasi ve

bu arastirma verilerinin yorumlanmasi olusturmustur.

Alan ¢alismasi, kapali uclu sorulardan olusan anketle meydanlara yaya olarak, toplu
tagima kullanarak ve 0zel araciyla gelen 125’er kisiden olusan toplam 375 katilimei
ile pandemi déneminde yiiz yilize yapilmistir. Her meydandan ankete katilmay1 kabul
eden 75 kisi, meydana yaya olarak, toplu tasima kullanarak ve 6zel araciyla gelen
25’er kisiden olugsmaktadir. Tanimlayict istatistiksel parametreler iizerinden
gozlemsel degerlendirmeyle yapilan alan calismasinin sonucunda da elde edilen

bulgularla ¢ikarim ve genellemelerde bulunulmustur.

KAVRAMSAL CERCEVE

Aragtirma Tasarimi ve

Arastirma Sorular:
Li iir T:
¥ i Koapanm, Vit iteratiir Taramas:
Erigilebilirlikie Farkli Ulagim
¢ Tiirlerinin Degerlendirilmesi,
Kullanicimn Ulagim
7 . Tercihlerini Etkileyen
Al Temel Parametreler
+ \4
Uygulama Modelinin
> Olusturulmas: ALAN CALISMASI

Orneklem Alamnin
Belirlenmesi

v

Anket Cahsmasi ve Sonuglarm
Degerlendirilmesi

|

Sekil 1.1 : Tez caligsmasi i¢in izlenen yontem.
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2. KAVRAMSAL CERCEVE VE TANIMLAR

Calismanin bu boliimiinde erisilebilirlik tanimlarindan, erisilebilirlik kapsamindaki
ulusal ve uluslararasi yasal ¢er¢ceveden, kamusal alan kavramindan ve kamusal alanin
tarihsel gelisim siirecinden, kamusal alan olarak meydanlardan ve son olarak da
kullanicinin ulagim tiirii tercihlerinden bahsedilmis olup boliim sonunda da genel bir

degerlendirmede bulunulmustur.

2.1 Erisilebilirlik

Erisilebilirlik (ing: accessibility) kelimesinin sozlik anlami Tirk Dil Kurumu
(2019)’a gore *bir mal ya da hizmete, pazarin ulasim kosullarinda erigebilme diizeyi’
dir. Bu kavram Latince’de “accedere” olarak karsilik bulmustur. Erisilebilirlik
aslinda en basit tanimiyla, bir bireyin istedigi her yere, istedigi zaman araliginda
ulagabilmesi olarak ifade edilebilir. Erisilebilirlik tanimlarina bakildiginda ise pek
cok farkli agiklamayla karsi karsiya kalinmaktadir. Avrupa Konseyi tavsiye
kararinda (2003), erisilebilirlik yalnizca fiziksel cevreye erisilebilirligi degil, ayni
zamanda hizmetlere, bilgi ve iletisim teknolojilerine vb. konulara da erisimi ifade
etmektedir demistir (European Commission, 2003: 3-4). Ayrica, Birlesmis Milletler
(2006) erisilebilirligi “engelli kisilerin digerleri ile esit bir sekilde fiziksel ¢evreye,

ulagima ve bilgiye erisimini saglamak™ olarak tanimlamistir.

Adil ve kapsayict bir kamusal yasamin olusturulmasi i¢in temel sartlardan biri,
mekansal erisilebilirligin saglanmasidir. Bu, kentlerde her bireyin esit sekilde
kamusal alanlara ulasabilmesini ve bu alanlardan tam anlamiyla faydalanabilmesini

saglamay1 hedeflemektedir (Uyaroglu, 2023).

Ulasima erisim konusunda ise genellikle fiziksel, sosyal, finansal ve psikolojik
(Pasaogullari ve Doratli, 2004) olarak yasanan engeller ve bu engellerin dezavantajli
gruplara olan etkisinden s6z edilmektedir (Delbosc ve Currie, 2011; Raje, 2003;
Wasfi ve dig., 2006). Fiziksel engelli bireylerin yan sira, yaslilar, hamile kadinlar,

cocuklar, bebek arabasina sahip ebeveynler, gec¢ici olarak sakat ve hasta olan



kimseler de kentsel erisilebilirlik planlamasinda goz Oniine alinmasi gereken

gruplardandir (Evcil, 2010; Verseckiené ve dig., 2016; Azak ve Belir, 2020).

Toplu tasima ve ulasim planlamasi kapsaminda yapilan ¢alismalarin bazilarinda,
ulasim planlayicilar1 engelli ve dezavantajli gruplart géz ardi etmek, yalnizca ise
gidip gelen niifusun ihtiyaclarina cevap vermek gibi konulardan dolay1 elestiri
almaktadir (Lubitow ve dig., 2017). Kentlilerin yalnizca istihdam konusunda degil,
mal ve hizmetlere, saglik hizmetlerine, egitim ve sosyal olanaklara ulasimi da erisim

konusunda Kritik bir neme sahiptir (Cassas, 2007; Preston ve Raje, 2007).

Erisilebilirlik, kentsel ulasimdaki temel parametrelerden biridir. Hiz, {icret, giivenlik,
dakiklik, siklik gibi dis faktorler ile (Gorgiin, 2018); yas, cinsiyet, engellilik gibi

sosyo demografik verilere gore de degisiklik gostermektedir.

Yapilan ¢aligmalarin bazilarinda ulasimda erisilebilirligin 2 temel parametre ile ele
alindig1 goriilmektedir. Buna gore, bir yerin erisilebilirligi, firsatlar ve seyahat
maliyeti olmak tizere iki ana bilesen tarafindan belirlenmektedir (Pivo ve Fisher,
2011). Ogzellikle maliyet konusunda yapilan calismalarda carpici sonuglar ortaya
cikmaktadir. Ornegin, yesil alanlarin sosyal degerinin arastirilmasi igin yapilan bir
calismada farkli gelir gruplarinin yesil alanlara erisimi incelenmistir. Buna gore, st
tabaka olarak adlandirilan yiiksek gelirli ve egitimli gruplarin yesil alanlara
erisiminin ig¢i sinifi, azinlik ve diisiik gelir diizeyine sahip dezavantajli gruplara gore
cok daha fazla oldugu ortaya ¢ikmistir (Lindsey ve dig., 2001, Rahman ve Zhang,
2018, Zandieh ve dig., 2016).

Erisilebilirlik konusunda 6nemli ¢aligsmalari bulunan Lynch (1960) de erisilebilirligin
zaman ile ilgili oldugunu, ayni zamanda giizergahlarin ¢ekiciligi ve kimligine de

bagli oldugunu ifade etmistir.

Talavera-Garcia (2012), erisilebilirligin yayalarin hareketiyle baglantili oldugunu
belirtmektedir. Bir yerin veya bir rotanin erisilebilirliginin, insanin kendi kabiliyeti
ve c¢evresel faktorler arasindaki etkilesime bagli olarak degisebildigini ifade

etmektedir.

Erisilebilirlik, insanlarin yerlesim yerine karar verme siirecine de etki etmektedir
(Zondag ve Pieters, 2005, Lee ve Waddell, 2010). Ancak bazi ¢alismalar, 6zellikle

baska sehirlerden gelen insanlarin geldikleri sehirle ilgili yeterli bilgi ve donanima



sahip olmamalarindan dolay1 erisilebilirlik kavramini yer se¢iminde yeterli diizeyde
kullanamayacaklarindan bahsetmektedir (Chorus ve dig., 2006). Buna karsilik
giiniimiizde kisisellestirilmis erisilebilirlik bilgilerinin, yerlesim yeri se¢im siirecine

olumlu katkilar sundugu da bilinmektedir (Guo ve Peeta, 2020).

Yasam alanlarimin erisilebilirligi, kentsel aktivitelere yakinlik, ulasim sistemlerine
erigsim gibi kriterlerle belirlenmektedir. Bu durum kentsel gevrede yer alan kamusal
alanlarin erisilebilirlik diizeyini sorgulamay1 da beraberinde getirmektedir. Iyi bir
kamusal alan, erisilebilir bir alan olma &zelligine sahip olmalidir. lyi bir kamusal
acik alanin erisilebilirlik kriterleri, baglantilar, yiirlinebilirlik, baglilik ve uygunluk
olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Dewan ve Yamaguchi, 2009). Lau ve Chiu (2006)
caligmasinda, toplu tasima kullanmanin veya 6zel araca sahip olmanin da kamusal

alanlarin erisilebilirligi listiinde olumlu bir etkisi oldugunu belirtmistir.

Erisilebilir ulagim sistemleri, yiiriime, 6zel arag¢ ve toplu tasimanin birbirine iyi bir
sekilde entegre edilmesiyle meydana gelmektedir. Erisilebilir bir ulasim sisteminin

topluma sundugu hizmetin kalitesi de ytiksektir (Verseckiené ve dig., 2016).

Toplu tasima erisilebilirligi, nitelikli bir ulasim sistemiyle bu sisteme insanlarin
rahatlikla erisebilmesi olarak ifade edilebilir (Joyce ve Dunn, 2009). Toplu
tagimanin, egitime, istihdama, gilinliik aktivitelere erisimi saglayarak ve sosyal
etkilesime sebep olarak vatandaslarin toplumun bir pargasi olarak hissetmesini

saglamak gibi de 6nemli bir rolii bulunmaktadir (Stjernborg ve Mattisson 2016).

Herkes i¢in erisilebilir yasam c¢evreleri olusturma konusu iilkemizde mevzuatlar
cergevesinde ele alinmaktadir. Yapilacak plan ve projelerde erisilebilirlik ilkelerine
uyan tasarimlar gelistirmek zorunludur. Bu kapsamda 3194, 634, 5378 sayili
kanunlar ve BM Engelli Haklarma Iliskin s6zlesme yiiriirliikkte bulunmaktadir (Sekil

2.1).

- 3194 sayilh imar Kanunu

« Planh Alanlar imar Yénetmeligi

* Otopark Yinetmeligi

« Sigmaklarla figili Ek Yonetmelik

* Yapi Denetimi Uygulama Yonetmeligi

* Binalarin Y: dan K Hakkinda Yénetmelik

- BM Engellilerin Haklarina iliskin Sozlesme

- 634 sayih Kat Miilkiyeti Kanunu ve Yapilarda Oziirliilerin Kullanimma Yanelik Proje Tadili
Komisyonlan Teskili, Caliyma Usul ve Esaslar1 Hakkinda Yinetmelik

- 5378 sayih Engelliler Hakkinda Kanunu iceren Engellilik Mevzuati

« Erisilebilirlik izleme ve Denetleme Y onetmeligi

* Erisilebilirlik izleme ve Denetleme Genelgeler

Sekil 2.1 : Erisilebilirlik mevzuati (Erisilebilirlik Kilavuzu, 2020).
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Erisilebilirlik mevzuatinin temel aldig1 standartlar da mevzuatlarla belirlenmektedir.
Bu standartlara uygun plan ve projeler gelistirildigi takdirde erisilebilirlik konusuyla
ilgili tiim ihtiyag ve talepler yiiksek oranda karsilanmaktadir. Ulasim sistemlerinde
erigilebilirlik i¢in olusturulan standartlara (Sekil 2.2) yer verilmistir. Cok sayida
ulusal ve uluslararast kurum ve kurulus Uluslararasi Standardizasyon Orgiitii’niin
(ing: International Organization for Standardization) tanimlarina gore ¢alismalarini

gerceklestirmekte, yasa ve hedeflerini belirlemektedir.

TS 9111 Oziirliiler ve Hareket Kisithhig Bulunan Bireyler icin Binalarda Ulagilabilirlik Gerekleri
Kaldirim ve Yaya Gegitlerinde Ulasilabilirlik icin Yapisal Onlemler ve isaretlemelerin Tasarim

TS 12576 Kurallar

TS 12460 Sehir i¢i Yollar- Raylh Tasima Sistemler
Gorme Oziirlii veya Az Girenler i¢in Yardimer Mamuller- Hissedilebilir Yiiriime Yiizeyi

1SO 23599 isaretleri

TS 13536 TS ISO 23599 un Uygul Yonelik T: layici Standart

S Gorme ve isitme Oziirliiler icin Yardimer Mamuller- Yaya Trafik Isiklari-Sesli ikazlar ve

1S0O 23600 Hissedilebilir Yiizeyler

TS 13622 Engelliler ve Hareket Kisithhigi Bulunan Kisiler igin Toplu Tagima Sistemlerinde Erisilebilirlik
Gerekleri
Yaya Yiiriime Yiizeylerinin Simuflandirma Kurallari — Temel Gereklilikler ve Degerlendirme

TS 13882 Yontemleri

TS 12694 Demiryolu Tagitlari- Yolcu Vagonlari- Oziirlii Yolcularn Tekerlekli Sandalyeleri ile Seyahatine
Uygun Vagon Diizenlemeleri

TS 8237 Asansorler- Yerlestirme ile ilgili Boyutlar- Simf I-I1-I11 Asansorleri

TS 8357 Halka veya Miisterilere A¢ik WC’lerin Simiflandiriimasi ve Ozellikleri

ISO 10535 Oziirliilerin Tasmmasi icin Asansorler- Ozellikler ve Deney Metodlar:

TS 11783 Sehir i¢i Yollar- Otobiis Duraklar: Yer Segimi Kurallart

TS 12127 Sehir i¢i Yollar- Raylh Tasima Sistemler

TS 12174 Schir i¢i Yollar- Yaya Yolu ve Yaya Bolgeleri Tasarim Kurallar:
TS 12186 Sehir i¢i Yollar- Rayl Tagima Sistemleri

TS 12527 Sehir i¢i Yollar- Rayh Tagima Sistemleri

TS 12574 Sehir igi Yollar- Rayh Tagima Sistemleri

TS 12575 Sehir i¢i Yollar- Rayl Tasima Sistemleri

TS 12637 Sehir i Yollar- Rayh Tasima Sistemleri

Sekil 2.2 : Ulasim odakl erisilebilirlige iliskin Tiirk standartlari.

Ulagim sistemlerindeki erigilebilirligin ~ gelistirilmesi ve 1iyilestirilmesi igin

hazirlanmis AB Diizenlemeleri de yol gosterici bir kilavuz niteligindedir (Sekil 2.3).

Havayolu ile Seyahat Eden Engelli ve Hareket Kabiliyeti Kisith Bireylerin Haklarma iliskin (AT) 1107/2006
Sayih Avrupa Parlamentosu ve Konsey Tiiziigii

Demiryolu Yolcularmmn Hak ve Yiikiimliiliiklerine Iliskin (AT) 1371/2007 Sayih Avrupa Parlamentosu ve Konsey
Tiiziigii

Denizyolu ve i¢sularda Seyahat Eden Yolcularin Haklarma iliskin ve AT 2006/2004 Sayih Tiiziigii
Degistiren (AT) 1177/2010 Sayili Avrupa Parlamentosu ve Konsey Tiiziigii

Sekil 2.3 : Ulagim odakl erisilebilirlige iliskin Avrupa Birligi diizenlemeleri.
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2.2 Kamusal Alan

Kamusal alan kavraminin temelini olusturan kamu kelimesi Tiirk Dil Kurumu’nun
sozliigiinde ayni iilkede yasayan insanlarin hepsi ve millete hizmet eden devlet
yapisinin tiimii olarak karsilik bulmaktadir (TDK, 2011). Toplumbilim Terimleri
sozliiglinde ise ortak hedefleri olan insanlarin hedeflerine ulagsma gayesiyle bir araya
geldigi, olusturdugu topluluk olarak agiklanmistir (TDK, 1975). Bu iki tanima
bakildiginda kamu kavraminin bazen devleti bazen de halki ve toplumu ifade ettigi
acikca gorlilmektedir. Kamusal kelimesi disiplinler arasi ele alinan ve bakis agisina
gore de degisebilen bir terimdir (Varna, 2011). Tiirkge’de kamu ve kamusal terimi,
Fransizca’da “le public” Ingilizce’de “public” kelimesiyle benzer anlamlar
tagimaktadir (Sennett, 1992). Kamusal sozciigii ‘tim kisilere agik olan’, ‘tiim
toplumu ilgilendiren veya etkileyen’, ‘kamu kontrolii altinda tutulan’ anlamlarina da

gelmektedir (Makins, 1995).

Kamusal alan tarih boyunca kavramsal ve mekansal olarak kentte ve kentliyle
beraber bir gelisim siireci i¢inde olmustur. Kamusal alani tanimlayabilmek igin
oncelikle kamusal ve 6zel alanin birbirleriyle olan benzerliklerinin ve farkliliklarin
neler oldugu bilinmelidir (Arendt, 1994). Kamusal ve 6zel alan arasindaki ayrimin
baslangic noktasi antik Yunan donemine aittir. Antik Yunan kamusal alani,
insanlarin giinliik hayatin1 yasadig1 yerden ziyade bireylerin hep beraber yasamay1
idealize ettikleri insan iirlinli diinya olarak tanimlamaktadir. Gehl (1987) mekanlar
kamusal mekandan 6zel mekana dogru simiflandirarak kamusal ve 6zel mekéan
arasindaki iliskiyi agiklamaktadir. Newman (1972), kentsel alanlar1 kamusal ve 6zel
alanlar olarak ikiye ayirarak, kamusal alanlarin toplumun ortak ¢ikari, ozel

alanlarin ise bireysel kullanima yonelik oldugunu vurgulamaktadir.

Weber (2000) kamusal alan1 farkli sosyal yapilardan insanlarin yiiz ylize geldikleri
yer olarak tanimlamaktadir. Kamusal alanlar kentte 6zgiirce yasanabilen, giinliik
etkinliklerin yapilabildigi, bireyin diger kentlilerle etkilesime gecip kendini ifade
edebildigi yerdir (Rapoport, 1977). Madanipour (1996) ise kamusal alan1 siyasal ve
sosyal paylasimlarda bulunabilmek i¢in vatandas olma bilincinin kazanildig,
herkesle iletisim kurulabilen, i¢inde var olmak i¢in herhangi bir maddi sarta bagh
olmak zorunda olunmayan &zgiir bir yer olarak ifade etmektedir. Bentley (1999)

kamusal alanlar1 bireyler arasindaki iliskileri olusturan ve gelistiren, etkinlikleri

11



baslatan ve siirdiiren temel olarak agiklamaktadir. Kamusal alanlar spordan
dinlenmeye, farkli aktivitelerden cocuk biiylitmeye kadar bir¢cok farkli amagla

kullanilmaktadir (Woolley, 2003).

Krier (1991) ise kamusal alani, estetik tarafi olmayan, schirlerde binalar arasinda
kalan tiim bosluklar olarak ifade etmektedir. Sennett (1999) ise toplumun kamusal
alana sembolik bir anlam atfederek sehri yeniden yapmak icin kullandigi bir arag
olarak nitelemektedir. Erdonmez (2005) kamusal alan1 sokak, meydan, pazar yeri,
park gibi ¢esitli sekillerde bulunan, kolektif bilincin pekistigi agik veya kapali
mekanlar olarak tanimlamaktadir. Kentin dogal aydinlatmasi ve havalandirmasi igin
gerekli olan bosluklarin bircogu da kentsel agik alanlari olusturan kamusal

mekanlarla saglanmaktadir (Atabek, 2002).

Kentsel mekan genel anlamiyla kentlilerin kentteki olaylari anlamlandirdigi, kenti
kavradigi, yapilart algiladigi yerdir (Erdonmez ve Celik 2016). Yapilarin dis
mekandaki kendileri ve gevreleriyle olan iliskileri de kentsel mekani olusturmaktadir

(Inceoglu ve Aytug, 2009).

Kent mekéni, insanin c¢esitli gereksinimlerine yonelik olarak tasarlanan, yasam
konforunu saglayan bir sosyal varlik olarak karsimiza ¢ikar. Bu baglamda, ulasim,
dinlenme, ¢alisma, barinma gibi temel fonksiyonlar1 biinyesinde barindiran kentsel
mekanlar, bireyin giinliik hayatin1 sekillendiren ve toplumu bir araya getiren 6nemli
alanlar olarak nitelendirilebilir. Susmus'un (1999) ifadesine gore, kentsel mekanin
temel amaci, insanin yasam kalitesini artirmak ve cesitli ihtiyaglarina cevap vermek
tizerine kuruludur. Bu baglamda, ulasim altyapisi, dinlenme ve rekreasyon alanlari,
calisma mekanlar1 ve barmma imkanlar1 gibi unsurlar, kentsel mekénin sundugu
cesitli olanaklar1 kapsar. Ayn1 zamanda, Kostofun (1995) perspektifinden
bakildiginda, kentsel mekan sadece bireyin kisisel ihtiyaglarini karsilamakla kalmaz,
ayn1 zamanda toplumu bir araya getiren kamusal alanlar1 igerir. Kentsel kamusal
mekanlar, insanlarin sosyal etkilesimde bulunabilecegi, ortak yasami paylasabilecegi

ve toplumsal baglar giiclendirebilecegi yerler olarak one ¢ikar.

Sonug olarak, kentsel mekanlar hem bireyin 6zel yasamini diizenleyen hem de
toplumsal iliskileri destekleyen 6nemli yap1 taslaridir. Bu mekanlarin tasarimi ve
kullanim1 hem bireyin hem de toplumun genel yasam kalitesini etkileyen kritik bir

unsurdur.
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Sadece miilkiyete dayali bir yaklagimla mekanlarin kamusalligini ele almak dogru
degildir. Mekanin zamanla 6zel sektor tarafindan da dretilebilen bir hale gelmesi
miilkiyete bagl degerlendirmelerin eksik oldugunu gostermistir. Plazalar, aligveris
merkezleri, pasajlar gibi mekanlar 6zel sektor tarafindan da tiretilen ve kamusalliklar
tartismal1 olan yerlerdir (Banerjee, 2001). Kamusal alanin tanimini ve kamusalligini
degerlendirmek i¢in mekanda erisilebilirlik, aktorler, yararlar gibi belirli dlgiitler de
kullanilmaktadir (Benn ve Gaus, 1983). Kohn (2004) yaptig1 ¢alismada miilkiyetin
kamusal alanin kamusalligin1 belirlemede tek basina eksik kalacagini, erisilebilirlik
acisindan da ele alinmasi gerektigini ve bireylerin birbiriyle olan iletisimine imkan

tanimasi gerektigini de soylemektedir.

Her bireyin rahatga erisim saglayabilmesi, kamusal alani1 kent hayatinda farklilagtiran
ve Ozel alandan farkli kilan ehemmiyetli parametredir (Kostof, 1991). Devlete ve
topluma hizmet eden, herkes tarafindan erisilebilir mekanlar olarak tanimlanan
kamusal alanlar toplumsal iligkilerin siklikla var oldugu yerlerdir (Madanipour,
2005). Kamusal alanlar, kentin i¢inde toplu yasam aktivitelerinin diizenlendigi, her
yas ve meslek grubundan bireyin faydalanabildigi alanlar olarak da ifade
edilmektedir (Cubuk,1989).

Gilintimiizde, teknolojik gelismeler ve modern ¢agin etkisiyle birlikte bireylerin ve
toplumlarin kiiltiirel dokusunda 6nemli degisimler yasanmaktadir. Bu degisimler,
birgok kavramin yeniden degerlendirilmesine neden olmaktadir ve bu baglamda
kamusal alan kavrami da biiyiik bir donilisiim gecirmektedir. Sosyal medyanin
yukselisi, kamusal alanin temsiliyeti lizerine cesitli tartismalara yol a¢maktadir
Sosyal medya platformlari, bireylerin fikirlerini, duygularini ve deneyimlerini
paylastigi, toplumsal olaylar hakkinda konustugu bir sanal kamusal alan

saglamaktadir (Giimiis, 2023).

Tim bu kavramlar hep beraber ele alindiginda kamusal alanlarin 6ncelikle tiim
bireylerin kentte birbirleriyle paylastiklar1 fiziki mekanlar oldugunu ortaya ¢ikarsa da
kamusal alanin sembolik bir anlami da vardir. Kamusal alanin tarihsel gelisim
stirecinin incelenmesiyle kavramsal degisimin siire¢ icindeki durumu daha iyi

anlasilacaktir.
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2.2.1 Kamusal alanin tarihsel gelisim siireci

Kamusal alanin tarihteki degisim ve gelisim siirecini incelemek gilintimiizdeki
kamusal alan kavramini daha iyi anlamak i¢in énemlidir. Bu boliimde kamusal alanin
tarihteki degisim siireci incelenmistir (Sekil 2.4). Antik Yunan’da agoralarla
baslayan ve giiniimiize kadar devam eden siirecte kamusal ve 6zel alanlar kentlerde

bir arada bulunmustur.

ANTIK ROMA
YUNAN DONEMI ORTACAG RONESANS 16-17.YY SANAYILESME GUNUMUZ

Sekil 2.4 : Kamusal alan tiiriiniin tarihsel degisim stireci.

Kamusal alanin tarihi birgok kaynakta agoralarla basliyor olsa da akropolisler
agoralardan 6nce Avrupa’da kamusal alan olarak kullanilan ilk yerler olarak tarihteki
yerini almistir. Uygarlik ilerledik¢e agoralara dogru kaymustir. Agoralar, insanlarin
bulustugu, cesitli merasim ve gosterilerin diizenlendigi, pazar alani olarak kullanilan
yani aligverislerin yapildigi yerdir (Madanipour, 2003). Bir baska deyisle agoralar
birbirinden farkli bir¢ok aktivitenin gerceklestigi ¢ok fonksiyonlu alanlardir (Gokgiir,
2008). Zamanla agoralarin ¢evresi kentlilerin evleriyle ve dini yapilar yapildiktan
sonra da stoa olarak nitelendirilen yollarla ¢evrelenmistir (Holscher, 2012). Antik
Yunan, kamusal ve 06zel mekanin farklhilasti§i ilk donemdir (Karadag, 2003).
Kentteki 0zel mekanlardan arda kalan ve kente ait bosluklardan olusan kamusal
alanlar, bu donemde toplumsal siniflardan dolay1 tiim bireylere agik degildir. Bu
donemdeki agoralar kamusal alanin ilk 6rnekleri arasinda gosterilmektedir (Sekil
2.5). Donemin kent planlarina bakildiginda kamusal alan olan agoralarin kent daha

kurulurken tasarlandig1 anlagilmaktadir (Gokgtir, 2008).

Sekil 2.5 : Bir Antik Yunan kenti olan Priene’de agoranin yeri.

14



Ik kez Roma ve Yunan sehirlerinde planlanmis olan kamusal alanlarla aslinda
tarihin her doneminde karsilagilmaktadir (Cubuk ve dig., 1978). Roma déneminde ise
agoralar yerini forumlara birakmistir (Sekil 2.6). Agik, yar1 kapali, kapali olup etrafi
cevrili alanlardan olusan forumlar dini, politik ve giinliik aktiviteler i¢in toplanma
alanlart olarak kullanilmistir (Mumford, 1961). Forumlar agoralara gére mekansal
olarak daha ¢esitlidir. Bu siiregte mekansal diizlemde ticari ve politik aktivitelere de
yer ayrilmaya baslanmistir (Gokgiir, 2008). Roma kentinde ev 6zel hayati, bireysel
veya grup olarak vakit gegirilebilen ve politik bir alan olan forum ise kamusal hayati

temsil etmektedir. (Russell, 2015).

Sekil 2.6 : Roma forumlari.

Roma Imparatorlugu’nun yikilmasindan sonraki siirecte Orta Cag’da Avrupa’da
birgok kent ortaya ¢ikmistir. Ortaya ¢ikan bu kentlerdeki merkezi yapi ise pazar
alanlarina yakin konumdaki katedrallerdir (Carr, 1992). Dini yapilarin etrafi
duvarlarla ¢evrili, meydanlarin etrafindaki sokaklar ise organik formlardan
olusmustur. Bu donemde kamusal alan olan meydanlar, sehir merkezindeki 6nemli
binalarin 6nilindeki bosluklardan olusmus ve meydanin c¢evresindeki binalarla
siirlandirilmistir (Gokgtir, 2008) (Sekil 2.7). Dini, toplumsal, siyasi ve ticari
sebeplerle kullanilan ¢ok islevli bu alanlar, hayatin sosyal yoniiniin ¢esitlilik i¢inde
gecmesini saglamistir (Mehta, 2013). Kentin giris kapisindan baslayan ve pazar
alanina kadar uzayan kamusal alanlar insanlarin birbirleriyle goriistiigii ve aligveris
yaptig1 yerler olmustur (Carr, 1992). Ticaret 6zelligi ile de 6n plana ¢ikan orta ¢ag
kentlerinin tamamina yakini bir pazar yeri olarak da nitelendirilmistir (Saalman,
1968). Orta cag sehirlerinin bi¢iminin belirlenmesinde ticaret alanlarindaki kamusal

ve Ozel alan c¢atismasinin da etkisi olmustur (Madanipour, 1999). Bu dénemin
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konutlar1 ice kapali olmayip kamusal alana agilan bir yonelimle tasarlanmistir

(Gokgiir, 2008).

Sekil 2.7 : Bir orta ¢ag kenti olan Siena ve Piazza del Campo.

Yeniden dogus olarak tanimlanan Ronesans, Avrupa’da Orta Cag’dan sonra gelen
donemdir. Uygarlik tarihindeki en yaratict zamanlar olarak nitelenen bu dénem

icinde bilimde, sanatta, diisiincede bircok degisim olmus ve kesifte bulunulmustur.

Ronesans’in  etkileri kentsel alanlara yansimig, Ozenli ve diizenli bigimler
kullanilarak kent meydanlar1 olusturulmustur. Orta Cag’daki organik meydanlar
yerini geometrik ve simetrik kent meydanlarina birakmistir (Girouard, 1985). Anitsal
nitelikte ve geometrik tasarimda olan kentsel kamusal mekanlar, herkese agik

olmadig1 donemlerde ise toplumsal 6nemini kaybetmeye baslamistir (Gokgiir, 2008).

16. ve 17. ylizyillarda meydanlar, genis kaldirim ve caddelerden olusan kamusal
alanlar olarak gii¢ gosterisi amaciyla tasarlanmisgtir. Bu durumun sebebinin askeri
giiciin ve askeri araglarin sokaklarda daha rahat hareket edebilmesi oldugu
diistiniilmektedir (Carr, 1992). Kamusal alanlar askeri gosterilerin haricinde
insanlarin eglenme ve sosyallik ihtiyacim1 karsilamak i¢in tasarlanmis, ikonik

yapisini koruyarak degisim gostermistir (Gokgiir, 2008).

17. ylizy1l ortasinda baglayan ve 18. yilizyili kapsayan, aydinlanma c¢agi olarak
nitelenen siire¢ tiim diinyada 6zellikle de bati medeniyetlerinde 6nemli bir yere sahip
olmustur. Toplumsal yapida, bilim ve felsefede ortaya ¢ikan farkliliklar, yenilik ve
degisimlere sebep olmustur. Akla ve mantiga dayali fikirler Fransiz Devrimi’ne
sebep olmus, yasanan degisim ve gelisimin sonucunda ise toplumda esitlik¢i ve

ozgirliik¢ii bir yaklagim gelismistir (Bristow, 2011).

18. ylizyllda Avrupa’da baslayan sanayilesmeden sonraki siliregte yasanan g¢ok

sayidaki degisimden biri de sehir merkezlerindeki kamusal alanlarda meydana

16



gelmistir (Vural Arslan, 2009). Kamusal alanda bireylerin kimlerle yiiz yilize geldigi
mevzusu onemli hale gelmistir. Toplumsal siif ayrimi ikinci plana atildiktan sonra
kahvehaneye, tiyatro ve opera salonlarina sadece segkin simifa ait bireyler degil
herkes gidebilir hale gelmistir. Bu tiirdeki mekanlara giden sosyal smifin degisimi,
kent pazarlarindaki sosyal gruplarin ¢esitliligini de artirmistir. Bu donemde bulusma
mekan1 olarak kahvehaneler kullanilmistir. Kahvehanelerde insanlar sosyallesmis,
kendilerini ifade etmis, bagimsiz bir sekilde diisiincelerini birbirlerine séyleme
imkan1 bulmustur. Farkli sosyal simiflardan insanlar bir arada zaman gegirmeye
basladik¢a bireyler birbirini gozlemlemis, parklar da kahvehaneler gibi kamusal
mekanlardan biri haline gelmistir. Parklarda gegirilen zamanlar insanlara

kahvehanelerdekine benzer imkanlar1 sunmustur (Sennett, 1992).

On sekiz ve on dokuzuncu yiizyil siiresince ortaya ¢ikan degisimler dogrultusunda,
sanayi devrimi ile beraber sehir merkezindeki mevcut imalatlar ve barinma ihtiyacini
karsilayacak konutlar kent merkezlerinin disinda kalan uydu kentlere tasinmis bu
durum da kent yapisinin tamamiyla degismesine sebep olmustur. Gegmiste, ¢alisma,
barinma ve ticaret alanlar1 sehir merkezlerinde toplanirken, sanayi devrimi
sonrasinda kentler farkli islev alanlarma ayrilmistir. Bu durum, tek merkezli
kentlerin yerini aktivitelerin ayr1 bolgelerde konumlandigr ¢ok merkezli yapilara
birakmasina neden olmustur. (Vural Arslan, 2009). 19. yiizyilin ortalarindan itibaren
olan siirecte de soylularin ve kapitalizmin tesiri altinda kalan kamusal hayat,
bireylerin toplumsal yasamla olan baglantis1 kapsaminda tekrar ele alinmistir (Senett,
2013). Kentin islevlerinin farklilagsmasi sehirdeki sosyal dokunun da degisimine

sebep olmus, bu durum da kamusal hayati direkt etkilemistir (Gehl,1987).

20. ylizyilla beraber kentler biiyiik bir alana dagilarak kurulmaya baslanmis bu
durum da kentlerin arasindaki mesafeyi artirmis ve tekerlekli araglar daha sik
kullanilmaya baglanmistir. Sehirler, yollar ve trafige gore bi¢cimlenmistir (Gokgiir,
2008). Sehir merkezindeki konutlar uydu kentlere tasinmis, merkezdeki kamusal
alanlar da agirlikli olarak tasit yollar1 haline gelmistir. Sehir merkezinde yapilan
meydan, park gibi kamusal alanlar kolay ulasim saglanabilen yerlerde olsa da
yeterince amacina uygun kullanilamamistir (Ayatag, 2017). Insanlarin kamusaldan
ziyade Ozel alanlarda vakit gecirmeye baslamasiyla sehir merkezlerinin eskisi kadar

onemi kalmamistir (Sennett, 1992). Kamusal alanlar ifade ettigi anlami kaybetmeye
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basladiktan sonra toplumsal hayata yeterince hizmet edemeyen gegici mekanlar

haline gelmistir (Giil ve dig., 2016).

Ekonomideki gelismeler 6zel sektoriin kentteki agirligimi farkli bir noktaya tagimis
ve kentsel alanlar1 kismen 6zellestirmistir (Madanipour, 1999). Bu durum sehirlerde
Ozel sektoriin de kamusal alan imal etmesine sebep olmus ve hazirlanan projeler ile
yeni kentsel kamusal mekanlar iiretilmeye baslanmistir (Gokgiir, 2008). Merkezde
yasayan insanlarin daha emniyetli ve konforlu bir yer olarak gordiikleri bolgelerin
kent disina taginmasiyla beraber ortaya ¢ikan kamusal alan ihtiyaci eglence parki,
aligveris merkezi gibi mekanlarla giderilmeye calisilmistir (Carr, 1992). Alisveris
merkezi projeleri kamusal alan ihtiyacina karsilik vermek icin 6zel miilkiyette
hazirlanan ilk tasarimlardandir. Bu mekanlar antik dénemdeki agoralarin ve orta
cagdaki pazar alani fonksiyonlarinin adeta devamu niteligindedir (Gruen ve Smith,
1960). Alisveris merkezleri sadece alisveris amactyla gidilen bir yer olmaktan ziyade
insanlar i¢in bir ¢ekim alam1 da olmustur (Maitland, 1985). Otomobil sayisinin
gittikce artmasina benzer sekilde aligveris merkezlerinin sayisi da zamanla artmis,
mekansal olarak tamamen kapali olan bicimleri de yapilmaya baglanmistir
(Kowinski, 2002). Neoliberalizm sonrasinda 6zel sektoriin rant kaygisi giiden
politikalar1 sonucunda kamusal alanlarda rekabetci bir yaklasim olusmus ve bu

durum da kamusal alanin ¢okme siirecini baglatmistir (Sennett, 1992).

21. yiizyila gelindiginde ise kamusal alanlar, kentteki bireylerin sosyal ve kiiltiirel
degerlerinden uzaklagmis ve sadece bir yer olarak goriilmeye baslanmistir. Kamusal
alanlardaki suc¢ faktorii de insanlar1 ortak yasam alanlarindan uzaklastiran
etkenlerden biri olmustur (Miethe, 1995). Sehirdeki farkli sosyal gruplara ait
insanlarin yasadiklari, eglendikleri ve ortak zaman gecirdikleri kamusal alanlar
birbirinden ayrilmaya baslanmistir (Ayata, 2003). Ote yandan kamusal alanlar kente
deger katmak igin yapilan projeler haline de gelmistir (Akkar Ercan, 2007). Ozel
sektor tarafindan kendi i¢ine odakli, merkezden bagimsiz yeni mekanlar insa
edilmeye baglanmistir. Bu mekanlar, ticaret, konut ve hizmet sektoriiniin hepsine

birden hitap eden karma kullanimli yapilar olarak tasarlanmigtir (Carr, 1992).

Kentsel alanda yasayan bireylerin kamusal alanda birbirleriyle yiiz yiize yaptiklar
ticaret ve politikalar, karsilikli iletisimlerini gelistiren ulagim ve teknoloji olanaklar

sayesinde giiniin her saatinde her yerden yapilabilir hale gelmistir. Gelisen
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haberlesme teknolojileri sayesinde kamusal alanlar da aslinda dijitalize olmustur
(Thompson, 2002). Kamusal alanlar artik daha ¢ok yesil alan, turizm, ticaret gibi
fonksiyonlar i¢in kullanilmaya baslanmistir (Madanipour, 1999). 21. yiizyilda
toplumun bazi kesimleri barinma ihtiyacim1 korunakli kapali sitelerle karsilamaya

baglamis, bu durum kamusal alani da etkilemistir (Swyngedouw ve dig., 2002).

Sonug olarak Antik Yunan’da agoralarla baglayan kamusal alan kavrami giiniimiize
kadar birgok degisime ugramistir. Kamusal alan, Antik Yunan’da demokratik,
toplumsal, ticari ve giindelik aktiviteler yapilan agoralar, Roma déneminde politik ve
giindelik aktivitelerin yapildig1 mekanlar, Orta Cag’da politik ve glindelik mekanin
ayristig1 yerler, Ronesans’ta idari giiciin sergilenme alani, 16. ve 17. yiizyillarda
askeri gosterilerden kalan zamanlardaki kamusal kullanim, sanayilesme doneminde
ise kaybolan sosyal yasamin goriildiigii tesadiifler mekani olarak tanimlanirken
giinimiizde aligveris, eglence, kiiltiir ve sanat, bos zaman aktiviteleri ve sosyal

medya olarak tanimlanmaktadir (Sekil 2.8).

ANTIK ROMA
YUNAN DONEMI ORTACAG RONESANS 16-17.YY SANAYILESME GUNUMUZ
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Sekil 2.8 : Kamusal alanda tarihsel siiregte yapilan aktiviteler.

2.2.2 Kamusal alan olarak meydanlar

Kamusal alan olarak kent meydanlar: tarihin her déneminde kentlilerin hayatinda
onemli bir yere sahip olmustur. Latince’de “platea” Roma’da “’forum”’,
Almanya’da’ °platz’’, Ispanya’da ¢plaza’, italya’da ’piazza’ Ingiltere’de
“’square’’ olarak isimlendirilen alanlarin Tiirkiye’deki karsilig1 <’Meydan’dir.
Arapca’dan Tiirk¢e’ye gecen meydan sozciigii TDK (2019)’da bolge, miisabaka,
tesadiifler mekani, ¢evre, sans, olanak, zaman anlamina gelen sozciiklerle

tanimlanmaktadir.

Zucker (1959) ise meydanlart miilkiyeti halka veya kisiye ait olan, ruhsal olarak
dinlenilen mekan olarak tanimlamis ve bigcimleri bakimindan kapali, egemen, amorf,

gruplandirilmis ve ¢ekirdek olmak iizere 5 farkli geside ayirmistir. Norberg-Schulz
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(1966) ise meydan1 ©’ zihinde canlandirilabilen, hareket i¢in bir hedefi temsil eden,

diisiinmesi kolay, kentteki en belirgin ve gdze carpan yap1’’ ile ifade edilmistir.

Giiltekin (1996) Tiirk sehirlerinde meydanlarin pazar ve bayram yeri gibi islevsel bir
amacimin oldugunu sdylemistir. Eyiice (2000) meydani, kilise, cami, kamu yapisi,
ticaret merkezi gibi bir odak noktasinin ¢evresinde konumlanan farkli bigimsel
Ozelliklere sahip acik alanlar olarak nitelendirmistir. Acarli ve dig., (2018)
meydanlarin kirsal bolgelerde anit agag, kahvehane, cami cevresindeki toplanma
alanlar1 olarak gelisim gosteren, kentsel bolgelerde ise anit, bina, dini yap1
cevresinde gelisen ve bir bulugsma mekani olarak goriilen yer olarak ifade etmistir.
Tasc1 (2014) ise meydani gevresinde anit, tarihi, estetik 6zelliklere sahip mimari yapi

bulunan alanlar olarak tanimlamustir.

Giliniimiizde sehirlerdeki acik alanlar, farkli arastirmacilar tarafindan g¢esitli
perspektiflerle degerlendirilmektedir. Onder ve Aklanoglu (2002) meydanlar1 sadece
fiziksel bir alan olmanin Gtesinde, sosyal etkilesimlere ev sahipligi yapan mekanlar

olarak benimsenmistir.

Inceoglu ve Aytug (2009) ise meydanlar tarih boyunca insanlarin toplanarak vakit
gecirdigi, dinlenip sohbet ettigi ve fikir aligverisinde bulundugu alanlar olarak kabul
edildiginden bahsetmistir. Bu tanim, meydanlarin tarih boyunca toplumsal
etkilesimlerin merkezi olma 06zelligine vurgu yapmaktadir. Meydanlar, insanlarin
sosyal iligkiler kurdugu ve Kkiiltiirel etkilesimlerin gerceklestigi mekanlar olarak

degerlendirilmistir.

Isik (2013), meydani, ana caddeler ile sokaklarin birlestigi noktalarda bulunan,
sehirde yasayanlarin sosyallesme gereksinimini karsilayan acgik alanlar olarak
tanimlamistir. Bu tanimlama, meydanlarin konumlarimin ve islevlerinin, sehirli

bireylerin sosyal ihtiyaglarina uygun bir sekilde planlandigina igaret etmektedir.

Durak (2018) ise meydanlari, genis bir alana yayilan ve i¢inde yap1 barindirmayan
acik alanlar olarak ifade etmistir. Bu tanim, meydanlarin genis bir fiziksel alana

yayildig1 ve genellikle binalarla ¢evrili olmadig1 anlamina gelmektedir.

Sonug olarak, farkli arastirmacilarin meydanlara yonelik ¢esitli tanimlamalari, bu

acik alanlarin ¢ok yonlii ve katmanli karakterini ortaya koymaktadir. Meydanlar,
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sadece fiziksel Ozelliklerinin Otesinde, sosyal, kiiltiirel ve mekansal baglamda da

onemli bir rol oynamaktadir.

Lynch (2016) meydanin kentteki kamusal alanlar i¢inde en Onemlisi oldugunu
belirtmistir. Lynch’e goére meydanlar agik alan olmanin yam sira insanlar arasindaki
etkilesimi de artiran mekanlardir. Kentteki birgok aktivitenin meydanlarda kesisiyor

olmas1 meydanlari bir odak noktas1 haline de getirmektedir.

Krier (1979) meydanlar bireylerin kullandiklar1 ilk kentsel alan olarak ifade etmistir.
Semerci (2008) de meydanlar1 kentlilerin kullandig1 ilk kamusal alan olarak
nitelemekte ve kent hayatinda 6nemli bir yeri oldugunu sOylemektedir. Semerci
(2008)’e gore kentin odak noktalar1 olarak goriilen meydanlar, kentlilerin
birbirleriyle iletisim kurdugu, cesitli etkinliklerde bir araya geldigi, tiim bireylerin
mekanin icindeki firsat ve olanaklardan esit olarak faydalanabildigi yerdir. Erturan
(2011) meydanlart kamusal alanin ve kentsel yasamin merkezi olmanin yani sira

herhangi bir gerekce olmadan da gidilebilen mekanlar olarak tanimlamistir.

Ozalp (2008) meydanlari, kentte yasayan bireylerin birbirleriyle iliski kurdugu,
kentle ilgili konular tartigtiklar1 mekanlar olarak agiklamustir. Ozalp (2008)’a gore
meydanin konumu ve cevresindeki onemli alan ve yapilarin varligt meydan1 daha
cazip hale getirmektedir. Kent meydanlar1 bazi kentlerde kent markasi haline de
gelmistir. Gokglir (2008) meydanlarin birgok kentin kurulusunda etkili oldugunu,
kamu yonetimi i¢in yapilan ¢ok sayidaki diizenlemenin gerceklestigi mekanlar
arasinda bulundugunu ve ayni zamanda kentte simgesel bir degerinin de oldugunu

ifade etmistir.

Moughtin (2003) meydanlarin kentteki Onemli yap1 ve yapim caligmalarinin
sonucunda ortaya ¢ikan sorunlar i¢in bulunan ¢dziimler neticesinde gelistirildigini
ifade etmistir. Sertkaya (2011) meydanlarin bireylerin dinlendigi, bulustugu,
karsilikli diisiince aligverisinde bulundugu mekanlar olmaktan ¢ikip giiniimiizde
tasitlar tarafindan istila edilmis biiyiik otoparklara dontistiigiine deginmistir. Savkl
ve Yilmaz (2013) ise meydanlarin araglara ve trafie maruz kalarak eski dnemini ve

amacini yitirdigini sdylemistir.

Tirnaker (2020) ise meydanlari i¢inde istenildigi sekilde hareket edilen, kentlilere bir
bulugsma noktasi olan, kentteki ¢ok sayida etkinlige ev sahipligi yapan, cadde ve

sokaklarla baglant1 kuran kamusal mekanlar olarak tanimlamstir.
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2.3 Ulasim Tiirii Tercihleri

Ulasim, insanlarin gilinlik hayatin1 etkileyen 6nemli faaliyetlerden biridir. Ulagimi
dogrudan etkileyen ulasim tiirii se¢cimi de ulasim planlamasinda goz Oniinde
bulundurulan 6ncelikli konular arasindadir. Sehirlerde artan trafik yogunlugu ve 6zel
ara¢ kullanim1 ulagim sistemi iizerinde ciddi bir baski olusturmaktadir. Bu noktada
bu sorunun verimli bir sekilde ¢oziilebilmesi i¢in bireylerin ulagim tiirii tercihlerini
etkileyen faktorlerin tespit edilip sistemin buna uygun bir sekilde kurgulanmasi 6nem

arz etmektedir.

1960’11 yillarda ulagimda tiirler ve tir se¢imiyle ilgili ¢alismalar baslamistir. O
donemde yapilan ¢aligmalarin agirlikli olarak cografya ve miihendisligi temel aldigi,
bireylerin ara¢ ve hareketleriyle ilgili oldugu goriilmektedir (Hensher ve King,
2001). Yapilan ¢alismalar yolcularin kendilerine en yiiksek fayda saglayan tiirii
tercih etmesi {lizerine kurgulanmistir. Bireylerin sosyo demografik yapilari, zaman,
maliyet, cografi sartlar gibi bir¢ok faktér bu c¢alismalarda gbéz Oniinde
bulundurulmustur (Cervero, 2002).

Bireylerin ulagim faaliyetlerini, cinsiyetleri, yaslari, medeni durumlari, meslekleri,
egitim diizeyleri gibi sosyo-demografik Ozellikleri ve aile iiyelerinin faaliyetleri
dogrudan etkilemektedir. Bu faaliyetler caligma, egitim, aligveris, eglence gibi birgok
farkli amaca bagli olarak gelismektedir. Bireyler seyahat amacina gore ulagim tiirti
tercihinde bulunmaktadir. Bir seyahat plan1 birden fazla ulagim tiirii se¢imiyle de
tamamlanabilmektedir. Bireylerin ulagim tiirii tercihleri, konfor, giivenlik, yolculuk
mesafesi, seyahat siiresi, maliyet, konum gibi faktorlerden etkilenmektedir
(Marasinghe, 2015).

Bireyden bir konu hakkinda karar verecegi zaman, genellikle bir dizi alternatif
iginden bir se¢imde bulunmasi istenmektedir. Bu durum konut, is, seyahat, aligveris,
eglence gibi bircok konuda gecerli oldugu gibi ulasim talebinde de gecerlidir.
Bireylerin ulagim tiirii se¢ciminin altinda yatan faktorlerin tespiti uzun vadede ulagim
planlamasina onemli katkilar saglayacaktir. Plancinin etkili bir ulasim plan1 ve
tasarimi1 yapabilmesi i¢in Oncelikle bireylerin ulagim tiirii tercih davranislarini
anlamas1 gerekmektedir. Bu konuyla ilgili hakim literatlir somut verilere dayaniyor
olsa da bireylerin tercihleri ve bireysel degiskenler de mutlaka hesaba katilmalidir.

Bireylerin kalite, giivenlik, fiyat, esneklik, sosyal bircok konudaki algis1 ulagim tiirii
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tercihlerini etkilemektedir (Koppelman ve Pas, 1980). Birgok tiiketici davranisi
aragtirmasinda oldugu gibi bazi seyahat davranigi arastirmalart da ticret ve zaman
cercevesinden ele alimmalidir. Li (2003) yaptigr calismada kent i¢i ulasimda
tasitlarda algilanan ulasim siiresinin (ise gidis gelis siiresi, aktarma sayisi, kullanilan
ulagim tiirli), yolculuk siiresinin (Seyahat, bekleme, erisim ve aktarma) yolculuk
sartlarinin (saglanan konfor ve kalite) yolcu memnuniyeti istiinde etkili oldugunu

sOylemistir (Li, 2003).

Knight (2007) bu konu hakkindaki ge¢mis calismalarin daha ¢ok araba ve otobiis
istiinden tartigildigini, diger ulagim tiirleri ile ilgili aragtirmalarin nispeten daha az
oldugunu sdylemistir. Knight (2007)’ye gore bireylerin ulasim tiirii se¢imi psikolojik
ve duygusal, pratik ve islevsel, ekonomik olmak iizere 3 temel baglikta ele
alinmaktadir. Ozel arag tercihi bireye sundugu konfor kosullar1 ve kolaylik sayesinde
kisiyi daha 6zgiir ve kontrollii hissettirmektedir. Kendi basina araba kullanmak bazi
stiriiciiler i¢in zevk kaynagiyken bedensel engelliler i¢in bazi durumlarda sorun
haline gelmektedir. Ozel ara¢ kullanimin dezavantaji ise yiiksek bakim ve isletme
giderlerine, cevre kirliligine ve trafik tikanikligina sebep olmasidir. Otobiisiin olumlu
tarafi diger ulasim tiirlerine gére daha diisiilk maliyetli olmas1 ve genis bir alanda
giizergah imkani1 sunmasiyken olumsuz tarafi ise 6zellikle kirsal alanlarda otobiis ag
haritasinin smirli olmasi, bireylerin toplu tasimaya erisememesi ve suc¢ korkusu
yasamalaridir. Yiiriime ise insanlarin saghigina olumlu katkilar sunmasi ve keyif
verici bir aktivite olmasi sebebiyle popiiler ulasim tiirii tercihlerindendir. Fiziksel
engeli olan bireyler i¢in uzun mesafeleri yiirlimek zor olsa da toplumun genelinde

sosyal temas1 artirdig1 i¢in de siklikla tercih edilmektedir (Knight, 2007).

Cok sayida iilkede bireylerin ulasim tiirli tercihinde ilk siray1 6zel aragtan sonra
bisikletin aldigi goriilmektedir. Bisiklet gibi motorsuz ulagim araglarinin
kullaniminda biraz da aligkanliklarin etkisi bulunmaktadir (Heinen ve dig., 2010)
Ulasim tiirii segiminde bisiklet ve toplu tasimay1 tercih etmek siirdiiriilebilir kentsel
gelismeye de katki saglamaktir. Bu ulagim tiirlerine olan desteklerin artirilmasi tercih
oranlarint da dogrudan etkilemektedir. Toplu tasimanin herkes tarafindan erisilebilir
olmasi, bireylerin erigim taleplerine yeterli karsilig1 verebilmesi, yolcu kapasitesinin
istenen diizeyde olmasi gibi bir¢ok faktoriin de bireylerin toplu tagima tercihleri

tistiinde etkisi vardir (Kager ve Harms, 2017).
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2.4 Boliim Degerlendirmesi

Bu boliimde erisilebilirlik, kamusal alan ve ulagim tiirii tercihleri ile ilgili
literatiirdeki bilgilere yer verilmistir. Kamusal alanlar kentlilerin hayatinda 6nemli
bir yere sahiptir. Bu alanlarin i¢inden 6zellikle de kent meydanlarinin tarihsel siirecte
gecirdigi degisim ve gelisimi anlamak, kamusal alanin fiziksel oldugu kadar

kavramsal olarak da daha iyi anlagilmasina sebep olmustur.

Kamusal alanlar i¢inde 6zellikle de kent meydanlar siirdiiriilebilir kentsel gelisim
icin kritik bir dneme sahiptir. Bu noktadan hareketle kentteki bircok aktiviteye ev
sahipligi yapan, kentlilerin istedigi zaman istedigi kadar zaman gegirebilme hakkina
sahip oldugu, ortak agik alanlar olarak da nitelenen kent meydanlarina erisim ve
ulasgimin saglanma konusu One ¢ikmaktadir. Kamusal alanlarin erisilebilirlik
odaginda tasarlanip gelistirilmesi, herkes igin saglikli ve yasanabilir kentleri
meydana getirecektir. Herkes tarafindan erisilebilir olmasi istenen kent
meydanlarmin fiziksel olarak erigim ile ilgili bir sorununun kalmamasi, toplumun
sosyal iligkileri de dahil olmak {iizere bircok konuda olumlu gelismelere sebep

olacaktir.

Ozellikle son dénemde degismeye baslayan kamusal alan kavrami gesitli tartismalari
da beraberinde getirmis, mekanlarin 6zel sektor tarafindan da iiretilmeye baslanmasi
mekanlarin kamusalligini tartigmaya a¢mustir. Yine de kamusal alani yalnizca
miilkiyete bagli degerlendirmekten ziyade erisilebilirlik sartlari, kamuya sagladigi
yararlar, alan1 kullanan paydaslar 6zelindeki parametrelerle degerlendirmek daha

dogru bir yaklagim olacaktir.

Arazi planlamasinda oldugu kadar ulasim planlamasinda da 6nemli bir rolii olan
erisilebilirlik kavrami yasanabilir c¢evreler olustururken etkin bir sekilde
kullanilmalidir. lyi sayilan kamusal alanlar ayn1 zamanda erisilebilir alanlar olarak da
karsimiza ¢ikmaktadir. Erisilebilirlik, kentsel ulasimda 6nde gelen parametrelerden
biridir. Kentlilerin giinliik hayatin1 dogrudan etkileyen ulasim faaliyetinin herkes i¢in
erigilebilir ve siirdiiriilebilir olarak planlanmasinda da bireylerin ulagimdaki tiir
tercihlerinin dogrudan bir etkisi bulunmaktadir. Bu noktadan hareketle ulasimdaki
tir tercihlerini etkileyen kriterleri belirlemek de sistemi dogru kurgulamak i¢in

birincil bir etkiye sahip olacaktir.
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3. KENTSEL ERISILEBILIRLIKTE ULASIM TURU TERCIHLERININ
MEKANSAL ETKISI

Kentteki hayatin odaginda yer alan ve durmaksizin kullanilan kentsel kamusal
alanlara, ozellikle kent meydanlarina erisim ve ulasimin kolaylastirilmasi biiyiik
onem tagimaktadir. Kentlilerin meydana erisiminin, ulasiminin rahatlikla saglanmasi,
bu alan1 verimli kullanmasi, bir kent meydanini1 basarili kilan faktorler arasindadir

(Healthy Spaces and Places, 2009).

Ulasim, insanlarin veya esyalarin hizli, giivenli ve ekonomik olarak bir yerden baska
bir yere hareket etmesi ve bu siirecin organizasyonudur (Tiimertekin 1987; Abbasgil,
1994). Kentteki etkinliklerin siirekliligi, kentsel alanlara erisim ve ulagimin kesintisiz
saglanmasiyla elde edilmektedir. Kentte ikamet eden her bireyin kamusal alanlara
erisme hakki vardir (Evcil, 2010).

Herkes i¢in siirdiiriilebilir ve erisilebilir ulasim sistemlerinin saglanmasi da
stirdiiriilebilir kentsel gelismenin 6nemli bir pargasidir (Casas, 2007). Siirdiiriilebilir
kentsel gelismeyi odagina alan Siirdiiriilebilir Kalkinma i¢in Kiiresel Hedefler
Projesi, yoksulluk, aglik, esitsizlik ve iklim degisikligi gibi insanligin acil ele almasi
gereken sorunlarina ¢oziim bulmak i¢in daha yesil, daha adil ve daha iyi bir diinya
insa etmek amaciyla 193 iilke lideri tarafindan verilen 17 taahhiitten meydana
gelmektedir. Siirdiiriilebilir kalkinma i¢in olusturulan bu kiiresel hedeflerden biri de
kentleri ve konut bolgelerini; eksiksiz, tehlikeden uzak, direngli ve siirdiiriilebilir
hale getirmektir. Sehirleri ve topluluklari siirdiiriilebilir kilmak igin uygun ve

stirdiirtilebilir ulagim sistemleri olusturmak da bu hedeflerden biridir (Sekil 3.1).

Herkes icin giivenli, uygun maliyetli, erisilebilir ve siirdiiriilebilir ulagim sistemlerini
gelistirmek, toplu tasima hatlarin1 genisletmek, kadinlarin, cocuklarin, engellilerin ve
yashlarin ihtiyaglarim1 6n planda tutarak yol gilivenligini artirmak, kapsayici ve
stirdiiriilebilir kentlesme hedeflerinden biri olarak karsimiza c¢ikmaktadir (UN.,

2019).
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Sekil 3.1 : Siirdiiriilebilir kalkinma i¢in kiiresel hedefler (UN, 2019).

Stirdiiriilebilir ulagimin; isletme yeterliligini saglamasi, yerel ekonomiye ve
kalkinmaya etki etmesi, insanlarin ve esyalarin etkin hareketliligini saglamas1 gibi
ekonomik hedefleri; kiiltiirel degerlerin korunmasi, bireyler arasindaki toplumsal
baglilig1 artirilmasi, temel ulagim ihtiyaclarinin 6denebilirliginin  karsilanmast,
insanin saglik ve giivenlik hizmetlerine erisiminin saglanmasi, sosyal esitligin
olusturulmasi gibi sosyal hedefleri; giiriiltli, su ve hava kirliliginin azaltilmasi, dogal
kaynaklari, acik alanlari ve canli tiirlerini korumasi gibi ¢evresel hedefleri vardir

(Litman, 2011).

Siirdiiriilebilir kentsel gelismenin de dnemli bir bileseni olan erisilebilirlik (Hansen,
1959), ulagim sistemi, arazi kullanimi, zaman ve bireysel ihtiyaclardaki farkliliklar:
gbz Oniine alarak (Engwicht, 1993; Bhat ve dig., 2001; Geurs ve Wee, 2004)
istenilen mekana, iiriin ve aktivitelere ulasmak olarak ifade edilebilir. Kentte yasayan
bireylerin mal ve hizmetlere oldugu kadar saglik, egitim ve sosyal olanaklara da

erisimi saglanmalidir (Preston ve Raje, 2007; Cassas, 2007).

Erisilebilirlik acisindan 6zellikle kent merkezleri ve meydanlarinin i¢inde bulundugu
tarihi c¢evrelerin incelenmesi de bu baglamda birincil 6neme sahiptir. Giiniimiizde
bir¢ok tarihi kent merkezi ve meydanmnin bu cer¢eveden incelendiginde basarili
oldugu goriilmektedir. Bu alanlara olan ulagim projelerinin gelistirilmesinde de
ulagim tiirii tercihlerinin 6nemli bir etkisi oldugu anlasilmaktadir. Ulagim sistemini
olusturan tiim elemanlarin birbiriyle olan entegrasyonu arttikca ulasim kaynakli

sorunlarin da minimize edilecegi anlasilmaktadir.
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3.1 Erisilebilirlikte Farkh Ulasim Tiirlerinin Degerlendirilmesi

Ulasim sistemleri, uygun planlama teknikleriyle kullanicilarin ¢esitli hizmet ve
faaliyetlere erisimini saglamaktadir. Bu planlama tekniklerinin i¢inde erisilebilirlige
dayali olanlar ise giiniimiizde hala yenidir ve uygulayicilar tarafindan gelistirilmeye
devam edilmektedir. Bu yeni sayilan teknikte planlama yapilirken bir karar almadan
once erisilebilirlik faktorlerinin de gbéz oOniinde bulunduruldugu kapsamli bir
erisilebilirlik analizi yapilmaktadir. Erisilebilirlik, ¢ogu ulasim faaliyetinin temel

hedefi oldugundan aslinda ulasim planlamasi da erisilebilirlige dayali olmalidir.

Ulasim i¢in yapilan geleneksel planlama anlayisinda, karayolu hizmet seviyesi, trafik
hizi, arag¢ isletme maliyeti gibi tasit odakli gostergeler kullanilarak ulagim sistemi
performanslar: 6lgiiliirken genellikle erisilebilirlik ve ilgili diger faktorler goz ardi
edilmektedir. Yeni planlama anlayisinda ise ulagim kararlar1 genellikle farkli ulagim
tirlerinin  birbiriyle entegrasyonunda erisilebilirlik kriterleri dikkate alinarak
yapilmaktadir. Yani yeni planlama anlayisinda erisilebilirlik analizi daha kapsamli
bir sekilde ele alinmaktadir. Erisilebilirlik, ulasim ve arazi kullanim planlamasinda,
erigilebilirligin etkilerini 6lgmek i¢in birgok hizmet diizey gostergesi yani seyahat
mesafelerini, siirelerini ve maliyetlerini vb. O6lgen modeller ile giin gegtikce

gelismektedir (Litman, 2021).

Ulagim sistemleri kara, hava, deniz ve demiryolu olmak {izere dort ana tiirden
meydana gelmektedir (Keskin, 1975). Ulasim dort ana baglik altinda incelense de
kent i¢i ulagim; yolcunun kendi 6zel araciyla yaptig1 bireysel ulasim; bireysel ulasgim
ve toplu tasima ara kesitinde birlesen taksi, dolmus tagimaciligindan olusan ara toplu
tasima ulagimi ve kentte toplu sekilde yer degistirmeye olanak saglayan toplu tagima
ulasimi olmak iizere ii¢ ana baslikta ele alinmaktadir (Kalpakgi, 2013). Motorlu
ulagim tiirleriyle motorlu olmayan ulagim tiirlerinin birbiriyle entegre edilmesi

erisilebilirligin saglanmasindaki temel gayedir (Barter, 2000).

Yiirlime, bisiklet, toplu tasima, 6zel arag gibi bir¢ok farkli ulagim tiirii kentlerde etkin
bir erigsim saglamak i¢in kullanilmaktadir (Evcil, 2010). Kentlilerin kentsel kamusal
alanlar1 etkin bir sekilde kullanmasi, bu alanlara erisim saglarken farkli ulasim tiirti

seceneklerine sahip olmasiyla da yakindan iligkilidir. Kentteki mevcut altyapinin
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imkan tanidig1 6lgiide var olabilen farkli ulagim tiirlerinin i¢inden ulagim tiirii segimi

yapmak, kent i¢i hareketlilikte 6nemli sonuglara zemin hazirlamaktadir.

3.1.1 Motorsuz ulasim tiirleri

Kentteki ulasim ihtiyacinin motorlu ulasim araglart olmadan karsilanmasi temeline
dayanan motorsuz ulagimin siirdiiriilebilir kentsel gelismede de 6nemli bir rolii
vardir. Yiiriime ve bisiklet kullanimi olarak ikiye ayrilan bu ulasim tiiriiniin
yayginlagmas1 i¢in kamu politikalar1 dogrultusunda altyapr yatirnmlarinin
giiclendirilmesi, toplumda yayginlagtirilmasi icin ise 6rnek uygulamalarin sayisinin

artirtlmasi gerekmektedir.

3.1.1.1 Yiiriime

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonraki, 19. yiizyilin da baslarindaki siiregte otomobilin
kentlerde kullanimi 6nemli bir reform etkisi géstermistir. Boylece yiiriime eyleminin
bireylerin giinliik hayatindaki yeri de degismeye baslamistir. Otomobilden Once
ulagim i¢in yliriime adeta bir zorunlulukken otomobilin yayginlasmasindan sonra bu
durum degigmis, yirimenin ulasimdaki agirligi azalmaya baglamis ve kentler
otomobillere uygun hale getirilmeye baslanmistir. Amerika ve Avrupa’da endiistri
devrimiyle beraber kent dokularindaki bu degisimden yiirlinebilirlik de etkilenmistir.
1950°1i yillarda Diinya Savasi’nin da etkisiyle harap olan Avrupa kentleri yeniden
insa edilmeye baslanmis ve sehir merkezlerinde otomobil agirlikli bir mekansal
gelisim s6z konusu olmustur (Farnian, 2014). Ayrica 19. Yiizyilin baslarindan
itibaren ilk kez kentsel tasarimcilar ve sehir plancilari ¢alismalarinda yiiriinebilirlik

kavramindan bahsetmeye baslamistir (Southworth, 1997).

Otomobillerin sayisinin her gecen giin artmasi, ¢evre ve guriiltii kirliliginin
yogunlasmasi, altyap:r maliyetlerinin artmasi, trafik kazalar1 ve tikanikliklarina sebep
olmasi, araglarin yakit tiiketiminin artmasi ve zararli egzoz emisyonlarinin ¢evreye
zarar vermesi, yaya giivenliginin azalmasi gibi bircok kentsel sorunu da beraberinde
getirmistir (Okullu, 2007). Bu durum kent hayatin1 bir¢ok yénden olumsuz etkilemis,
yayalar i¢cin konfordan ve giivenden uzak kentsel alanlar olusmaya bagslamistir
(Farnian, 2014). 20. Yizyilin sonlarina dogru ise kentlerin yasam kalitesi oldukga
azalmig, 21. Yiizyilda ise bu durum yerini yapili bir ¢evrenin yeniden tasarlanma

ihtiyacina birakmistir (Sinmaz, 2013).
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Yiiriime ¢ok boyutlu bir yaklasimla ve iliskisel bir bakis agisiyla incelenmelidir
(Erturan ve Aksel, 2023). Yiiriime, bir ulasim ¢esidi olmanin yani sira kentteki
etkinlikler i¢in de bir baslangi¢ noktasidir. Yiiriime, kentsel kamusal alanda kentlinin
kendi kendine yer alma hali veya giinliik hayattaki olagan etkinliklerden biri olarak
da tanimlanabilmektedir (Gehl, 2013). Yiiriime yalnizca bir ulagim ¢esidi oldugu i¢in
degil ayn1 zamanda kentte yasayanlarin yapili ¢cevreyi kesfetmesine ve birbirleriyle
olan etkilesimlerinin artmasina sebep oldugu i¢in de 6nemlidir (Hancock ve dig.,
1999). Kentlinin yer degistirmesine sebep olan, en temel ve ucuz ulasim sekli sayilan
yilirlime ayn1 zamanda giinliik hayattaki her yolculugun baslama ve bitme noktasidir.
(Burden, 2005). Yiiriime, faydali bir ulagim sekli olmanin yani sira kentlilerin biiytik
cogunlugu tarafindan kullanilan, dogaya zarar vermeyen, kentlilerin biiyiik
cogunlugu tarafindan erisilebilen, rekreasyon degeri yiiksek bir eylemdir (Soutworth,
2006). Kentteki giinliik seyahat yolculuklarinin biiyiik ¢ogunlugunun yapildigi
yiirtime ile kenti iyi bir sekilde deneyimleme sansi da bulunmaktadir (Duffy, 2009).

Yiiriime ayn1 zamanda kisiye zevk veren, hareket imkani1 saglayan da bir eylemdir.
Giinliik seyahat yolculuklarimin biiyiik ¢ogunlugu yiirtime tistiinden kurgulanir ve
insan hayatinda vazgeg¢ilmez hale gelir. Hem ulasim hem de erisim sekli olan yiiriime
ile gilinliik seyahat yolculuklarinin neredeyse %50’si yapilir ve bu durum da giinliik

hayattaki yerinin ne kadar 6nemli oldugunu gostermektedir (Litman, 2014).

Yirtinebilirlik, kentteki ulasim aginin ve yapili ¢cevrenin en temel bileseni olmanin
yani sira kentlilerin birbirleriyle sosyal etkilesimine de zemin hazirlar. Yiiriinebilirlik
i¢in arazinin kullanim seklinin, cadde-sokak tasarimlarinin, mahalle karakterinin,
kamusal acik alanlarin, yaya erisiminin, ulasim degiskenleri de Onemlidir

(Southworth, 1997).

Kentteki ara¢ sayisinin ve yaya kullanimina ayrilmis alanlarin birbiriyle denge iginde
olmasi yiiriinebilirlik i¢in 6nemli bir konudur. Yaya alanlar1 herkes i¢in erisilebilir
olmalidir. Kentteki tiim kullanici gruplarinin ihtiyaglarina higbir fark gozetmeksizin
cevap verebilen yaya yollari, gegitleri, kent mobilyalari, kentsel donatilar, agaclarin

varlig1 da bu duruma destek olmalidir (Hancock ve dig., 1999).

Yayalara uygun kosullar1 saglayan alanlar yiirlinebilir olarak ifade edilmektedir.
Ulasim agi i¢inde yiirlinebilirlik diizeyi yiliksek olan sistemler kentliler i¢in en uygun

olanlardir (Tekel ve Ozalp, 2016). Bir noktadan baska bir noktaya erisme imkani
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saglayan yiirlinebilirligin gerekliliklerini yerine getiren alanlar da yiiriinebilir olarak
ifade edilmektedir (Ozalp, 2016). Yayalara giiven hissi veren, rahathik saglayan,

konfor kosullarina uygun ¢evreler yiirtinebilirdir (Litman, 2011).

Yiirtimek, kentlerde stirdiiriilebilirligin onem kazanmasiyla beraber 6nemli bir ulasim
tiirii olarak goriilmektedir. Kentsel mekanlarin erisilebilir, glivenli, sosyal etkilesime
elverisli alanlar olarak tasarlanip planlanmasini da bir zorunluluk haline getirmistir
(Moura ve dig., 2017). Yilriinebilirligin kentsel alanlarda dogal ve ekonomik
kaynaklarin korunmasi ve siirdiiriilebilir olmas1 iistiinde de etkisi vardir. 1990’1
yillardan itibaren kentlerdeki yeni planlama yaklagimlari ve girisimleri, insani
odagina alan kentsel tasarim politikalari, yasanabilirlik, yeni sehircilik, akill
biiylime, siirdiiriilebilirlik gibi bircok yaklasimi da beraberinde getirmistir (Sinmaz,

2013).

Gln i¢inde ev ve isyeri arasinda yiiriiyerek yapilan seyahatlerin kentteki toplam
yolculuklarin iginde kiiciik bir payr vardir. Yiiriiyerek yapilan seyahatlerin biiyiik
cogunlugu turizm, eglenme, aligveris yapma, okula gitme amaciyla 5 km’ye kadar
olan alan sinirlar1 icinde gergeklestirilmektedir. Yayalarin hizlar1 da birbirlerine gore
degisiklik gostermektedir. Cocuklar, yashlar ve fiziksel kisiti olan bireyler
digerlerine gore daha yavas yliriimektedir. Yaya olarak erisim saglayan bir bireyin
saatte ortalama hizi dort ile altt km/saat arasindadir. Giinliikk seyahatlerde yiirimek
icin en uygun mesafe toplu tasima duraklar icin 0,4 km, kentte hedeflenen varis
noktas1 i¢inse maksimum 6,4 km mesafedir. Bireyin isyerinden veya yasadigi evden
0,4 km ile 0,8 km uzaktaki toplu tasima duraklari, kentsel donatilar yiiriimenin tercih

edilisini azaltmaktadir (Schiller ve dig., 2010).

Yiriimenin ulasimdaki payi1 ise her gecen giin artmaktadir. Biiylik Hint sehirlerinde
ylirlimenin ulagimdaki pay1 %25 ile %50 arasinda degisirken bu oran Afrika’nin
bliyiik sehirlerinde %50, orta ve kiigiik sehirlerinde ise %60 ile %70 arasindadir
(UNITAR, 2010).

Yapilan bir¢cok arastirmaya gore ise Amerika Birlesik Devletleri gibi ¢ok gelismis
tilkelerde motorlu tasitin yiiriimeye gore daha fazla tercih edildigini gostermektedir.
Amerika’da yapilan bir aragtirmaya gore bir Avusturyali giinde ortalama 9,695 adim,
Japon ortalama 7.168 adim, Isvicreli 9.650 adim atarken Amerikali 5.117 adim

atmaktadir. Bagka bir aragtirmaya gore ise Ingiltere'de bir cocuk giinliik ortalama on
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iki bin ila on alt1 bin adim atarken bu say1 Amerika Birlesik Devletleri’'nde 11.000 ila
13.000 adim arasindadir. Amerika’da bir kisinin yilda motorlu tasit kullanarak
yaptig1 seyahat sayis1 1969'da 2,32 yolculuk ve 20,64 mil iken bu say1 2001'de 3,35
yolculuk ve 32,73 mile yiikselmistir (Vanderbilt, 2012).

3.1.1.2 Bisiklet

Fransizca’da ¢’velocipede’’, Ingilizce’de “’bicycle’’, Osmanlica’da ¢’derrace’” olarak
adlandirilan bisiklet, iki teker iistiinde pedallarla hareket eden motorsuz bir ulagim
aracidir. Yiizyildan fazla zamandir ulasimda kullanilan, otomobilin icadina kadar
olan siirecte de en 6nemli ulasim araci olarak goriilen bisikletin otomobillesmeden
sonraki siiregte bazi tilkelerde ulasim amaciyla kullanim1 yok olma seviyesine gelmis
olsa da birgok tilkede de mevcut degerini korumustur (Uz, 2003). Bisiklet, zamanla
gelismis, gelistikce de farkli kullanim amaglarina daha iyi hizmet etmeye baslamistir

(Aydilek ve Sarigigek, 2017).

Bisiklet ¢cevre dostu ve motorsuz bir ulasim aracidir. Kullanicisina ulastirma hizmeti
sagladig1 kadar spor yapma ve eglenme imkami da saglamaktadir. Bisiklet ayni
zamanda birbirinden farkli sosyal siniflara ait insanlar1 birbirine baglayan, insanlar
arasindaki sosyal etkilesimi ve toplumun birlik duygusunu artiran da bir aktivite
aracidir. Bisiklet kullanimimin gevreye, sagliga, ekonomiye birgok olumlu katkisi
bulunmaktadir. Bisiklet, tiim ulasim tiirleriyle entegre olabilecek bir yapiya sahiptir

(IBB Bisiklet El Kitab1, 2021).

Dag, sehir, yatay, hibrit, katlanir, elektrikli, yaris, vitesli, vitessiz, ¢ift kigilik olmak
tizere bisikletin birgok farkli ¢esidi bulunmaktadir (Kaya, 2013). Bisiklet oturma ve
yonlendirme elemani ile iki teker iistiinde, pedallarla hareket etmektedir (Giilen,
2007). Bisiklet birbirinden farkli ¢cok sayida irili ufakli par¢adan olusmaktadir (Sekil
3.2).
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Sekil 3.2 : Bisikletin pargalar1 (IBB Bisiklet El Kitab1, 2021).

Refah diizeyi yiiksek iilkelerde bisiklet altyapist stirekli gelistirilerek kullanimi tesvik
edilmekte ve yayginlagmasi i¢in ¢alismalar yapilmaktadir. Tiirkiye’de motorsuz arag
olarak nitelenen ve bisiklet yoluna sahip olmayan caddelerin sag seridine kullanim
hakki verilen bisiklet, Karayollar1 Trafik Kanunu ile yasalar kapsamina alinmistir
(Bisiklet El Kitabi, 2021). Bisiklet yollari, kismi ayrilmig, tam ayrilmis, bisiklet i¢in
genisletilmis trafik seridi, yaya kaldirimi1 olmak iizere 4 ¢esitten olusmaktadir (Kaya,
2013).

Bisikletin ulagim araci olarak kullaniminin yayginlagsmasi, giinliik hayatin bir parcasi
haline gelebilmesi i¢in kent i¢inde bisiklet yollarina ihtiya¢ duyulmaktadir (Yilmaz,
2006). WRI Tiirkiye (2019)’a tilkemizin 34 sehrinde bisiklet yolu mevcuttur. Konya
sahip oldugu bisiklet yollarinin uzunluguyla, Istanbul’da paylasim sistemi

bakimindan en gelismis ulasim agina sahiptir (Sekil 3.3).

Bisikletle giivenli, kapsayic1 ve planli bir ulagim sistemine gegis, Tirkiye'deki
sehirlerdeki otomobil bagimliliginin neden oldugu ¢evresel sorunlarin iistesinden

gelmede etkili bir strateji olabilecektir (Ergetin, 2023).
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SEHIRLERE GORE MEVCUT BiSIKLET YOLU (KM)

Adiyaman 55 km Denizli 37 km Istanbul 160 km Konya 515 km Ordu 6,5 km Tekirdag 14 km
Antalya 20 km Eskigehir 65 km lzmir 60 km Mersin 7 km Sakarya 57 km Trabzon 8 km
(Ganakkale 16 km Gaziantep 54 km Kirgehir 15 km Osmaniye 1 km Samsun 20 km

SEHIRLERE GORE MEVCUT BIiSIKLET PAYLASIM SiSTEMIi (iSTASYON)
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T :gﬁ%&% ﬂﬁiﬁ&
g Vo, Bt

.
Ty e

Antalya 5 adet Gaziantep 7 ade! lzmir 32 adet Kocaeli Malatya 1 adet Mugla 4 adet
(anakkale Istanbul 141 adet Kayseri 74 adet Konya 46 adet Mersin t Ordu 18 adet
Eskisehir 13 adet

Sekil 3.3 : Sehirlere gore bisiklet yollart ve bisiklet paylasim sistemi (WRI Tiirkiye,
2018).

Bisikletin hiz1 onu kullanan bisiklet¢iye ve bisiklet siirilen yolun durumuna gore
degisiklik gostermektedir. Bir bisikletci trafige takilmadigi ve cesitli sebeplerle
engellenmedigi takdirde saatte ortalama 12 ila 25 km/saat hiz ile pedal
cevirebilmektedir. Bisikletle giinliik yapilacak seyahat mesafesi ortalama 2 ve 25 km
arasindadir. Bisikleti spor amaciyla kullanan ve atletik egilimli siiriictiler ise bisikleti
saatte ortalama 30 ila 50 km/saat hiz ile kullanmakta ve 160 km mesafeye kadar
bisiklet stirebilmektedir. Bu sayilar bisikletin ulasimda kullanilabilecek 6nemli bir

tiir oldugunu gosterir niteliktedir (Schiller ve dig., 2010).

Bisiklet kullanimi1 diinya genelinde gittikce artmaktadir. Cevre dostu bir ulasim
yontemi olarak kabul edilmekte ve bireylerin sagligini tesvik etmekte olan bu ulagim
aracinin  kullaniminin en yiiksek oldugu {ilkeler, cesitli faktorlere bagli olarak
degismektedir. Bisiklet kullanimi genellikle tlkenin altyapisi, kiiltiirel tercihler,
ulagim politikalar1 ve toplumsal aliskanliklar gibi bir¢ok faktdre baglidir. Ancak bazi
tilkeler bisiklet kullanimini tesvik etmekte ve siirdiiriilebilir ulagimi desteklemek i¢in

0zel ¢caba harcamaktadir.
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Hollanda, diinya genelinde bisiklet kullaniminin en ytiksek oldugu iilkelerden biridir.
Ulkede genis bisiklet yollari, park alanlar1 ve toplu tasima sistemleri bisiklet
kullaniminm1 tesvik etmektedir. Hollandalilar, giinliik yasamlarinda sikc¢a bisiklet
kullanirlar. Danimarka da bisiklet kullaniminin yaygin oldugu bir iilkedir. Sehirlerde
bisiklet yollar1 bulunur, bisiklet park alanlar1 vardir ve toplu tasima ile bisiklet
entegrasyonu onemlidir. Almanya'da da bisiklet kullanim1 olduk¢a yaygindir. Biiyiik
sehirlerde bisiklet yollar1, bisiklet paylasim sistemleri ve bisiklet dostu politikalar
mevcuttur. Isvec'te bisiklet kullanimi ¢evre dostu bir ulasim ydntemi olarak tesvik
edilmektedir. Sehirlerde bisiklet yollar1 ve park alanlart bulunur. Cin, bisiklet
kullaniminin yogun oldugu iilkelerden biridir. Ozellikle biiyiik sehirlerde bisiklet
paylasim sistemleri ve kiralama hizmetleri olduk¢a yaygindir. Japonya'da bisiklet
kullanimi kirsal ve kentsel alanlarda yaygindir. Bisikletler, giinliikk ulagim i¢in sik¢a
tercih edilir. Bisiklet kullanim oraninin en yiiksek oldugu iilkelere bakildiginda bu
durum agikg¢a goriilmektedir (Sekil 3.4).
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Sekil 3.4 : Bisiklet kullanim oraninin en yiiksek oldugu tilkeler (Apexbike, 2020).
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Bisikletle ulagimin daha yaygin oldugu iilkelerde kisi basina diisen giinliik ortalama
bisiklet mesafeleri daha yiiksektir. Bu mesafeler, ulasim aligkanliklarina, bisiklet
yollarinin ve altyapinin kalitesine, iklim kosullarina ve diger faktorlere bagl olarak
degismektedir. Istatistikler veya giincel veriler olmadan, iilkeler arasinda kesin
karsilastirmalar yapmak zordur ancak Hollanda (3 km), Danimarka (1,7 km),

Almanya ve Isvec (0,9 km) gibi bisiklet kullanimimin yaygin oldugu iilkelerde kisi
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basina giinliik yapilan bisiklet mesafeleri daha yiiksektir. Bu iilkelerde toplu tasima

sistemleri ve bisiklet altyapisi bisiklet kullanimini tesvik etmektedir (Sekil 3.5).
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Sekil 3.5 : Ulkelere gore bisikletle giinliik kisi basina yapilan mesafe (Cevre,
Sehircilik ve Iklim Degisikligi Bakanligi, 2020).

3.1.2 Toplu tasima sistemleri

Kent i¢i wulagimdaki temel gaye esyalardan ziyade insanlarin erisiminin
saglanmasidir. Bu gayeyi gerceklestirecek temel motivasyon ise mali kaynaklar ve
kapasite arasindaki dengeyi toplu tasima ile dogru bir sekilde kurmaktir. Ozel arag
kullanimini azaltan, kentlileri toplu tasima kullanmaya iten yegane faktor de iste bu
hizmetlerdeki kalite ve basaridir (Camkesen, 2010). Daha genel bir ifadeyle de toplu
tasima, kentlilerin bir ulagim araciyla toplu olarak yer degistirebilmesi olarak
soylenebilir (Oncii, 1986). Bir ulasim tiiriiniin toplu tasima sayilabilmesi igin, sabit
bir giizergaha, {icrete, zaman tarifesine ve herkesin kullannmina agik bir hizmet
sunma kosulu vardir (Oztiirk, 2012). Toplu tasimada bireyler ulasim ihtiyaclarmni
bireysel araclart olmadan saglayabilmektedir (Beydilli, 2016). Toplu tagima
kullaniminin bir diger sebebi de toplumun ulasim ihtiyacina karsilik vermenin yani

sira kent i¢i ulasimdaki trafigi ve trafigin sebep oldugu sorunlari azaltmaktir (Oncii,

1986).

Enerji tasarrufu saglamasi, ayrim yapmadan tiim topluma hizmet sunmasi, ¢evreye

olumsuz etkisinin diisiik olmasi, biitge dostu olmasi, mekansal kapasiteyi daha az
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kullanmasi, tamir ve bakim {icretlerinin 6zel araca nispeten daha diisiik olmasi toplu
tagimanin yararlar1 arasinda gosterilmektedir. Yolcu ve yiik tagimaciligt olarak iki
¢esidi bulunan kent i¢i ulagimin ii¢ temel faaliyeti ise yasam, erisim ve hareketlilik
faaliyetleri olarak agiklanmaktadir. (Kaya, 2016). Toplu tasimada maliyet ise iki
baslikta ele alinmaktadir. Bunlar altyapr maliyetleri ve isletme giderleridir. Altyap1
maliyetlerinin 6denebilirlik kosulunu, kar orani, sistem kapasitesi, altyapi tipi ve
kamulastirma durumu kapsarken isletme maliyetini faiz orani, isletmenin tiri,
giinliik yakit kullanimi, sistem kapasitesi, ¢alisan personel sayisi, bakim giderleri ve

tasit sayisi olusturmaktadir (Celebi, 2016).

Kent i¢inde kara yolu, deniz yolu ve rayli sistem olmak {izere ii¢ temel toplu tasima
tiri  bulunmaktadir. Minibiis, otobiis, metrobiis, troleybiis, dolmus, karayolu
tiriindeki; tramvay, metro, fiinikiiler, banliyo trenleri rayli sistem tiiriindeki, 6zel
deniz motorlari, deniz otobiisleri, vapurlar ve feribotlar ise deniz yolu tiiriindeki toplu
tasima araglaridir. Karayolu ulasim tiiriindeki lastik tekerlekli araglarinin altyapi
maliyetinin diger ulasim araclarina gore nispeten daha az olmasi, hatlarin hareket
kabiliyeti ve esnekliginin daha ¢ok olmasi gibi sebeplerden otiirii diger tiirlere gore
daha cok tercih edilmesine sebep olmaktadir (Saatgioglu, 2012). Otobiisler, diinyada

en ¢ok kullanilan ve isletme sistemi esnek olan toplu tasima araglaridir (Barut, 2012).

Dolmus ve minibiisler ise otobiis sisteminin yeterince gelismedigi iilkelerde ulasimi
kolaylagtiran araglardir (Abbasgil, 1994). Sabit tarifeye bagli kalmayan dolmuslar,
minibiisler, 6grenci ve personel servisleri, taksiler de ara toplu tasima tiirii olarak
nitelendirilmektedir (Sancakli 2004). Ote yandan ara toplu tasima sistemleri diisiik
gelir diizeyine sahip kentlilere daha fazla ulagim imkéan1 sunuyor olsa da yolcu inig ve
biniglerindeki diizensizlik ve plansiz hat modelleri yliziinden kentteki trafigin

artmasina sebep olmaktadir (Saat¢ioglu, 2012).

Diinyada “’Bus Rapid Transit’’, Tiirkiye’de ise ‘’metrobiis’’ olarak nitelenen toplu
tagima sistemi ise hizli, yiliksek standartlara sahip, konfor diizeyi yiiksek ve yatirim
maliyeti rayl sisteme gore ¢ok daha az olan bir toplu tasima aracidir. Metrobiis
sistemi otobiis ve rayli sistem arasinda hibrit bir sistem olarak diisiiniilmiis ve
uygulanmistir. Bunun sebebi ise rayli sistemin sundugu avantajlar1 ¢ok daha

ekonomik bir sekilde elde etme imkan1 olmustur (Killioglu, 2010).
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Trafik sikisikligini ¢ézen, yolculuk taleplerini karsilayan, yolcu tasima kapasitesi
yiiksek olan, hizli ve verimli ulagim talebine en verimli arz rayli sistemlerle
karsilanmaktadir. Yiiksek yatirnrm maliyetleriyle yapilan bu sistemler uygulama
asamasindan sonra talebe gore degistirilememektedir (Sonmez, 2011). Raylh sistem
istasyonlarin acildig1 yerlerde odak noktasi olusturmasi, seyahat eden yolcu
sayisinin fazla olmasindan dolay:1 isletme maliyetlerindeki siibvansiyonun diisiik
olmasi, tekerlekli sisteme gore daha giivenli bir yolculuk sunmasi, elektrikli ulagim
sayesinde cevreci bir yaklasim ic¢inde bulunmasi rayli ulagim sistemlerinin

avantajlarindan bazilaridir (Simsek, 2008).

Deniz yolu ulasimi ise yolcu ve arag¢ tasima durumuna gore birbirinden farkli
boyuttaki ve teknik Ozelliklere sahip araclardan olugmaktadir. Diger ulasim
tiirlerinden yatirim maliyeti daha fazla olmasina ragmen araglarin hizi nispeten daha
diistiktiir. Deniz araglarmin uzun siire kullanilabilmesi, altyapt maliyetinin diisiik
olmasi, krymet degeri diistik tirlinlerin nakliyesinde kullanilmasi, limanlarinin lojistik
merkezi 6zelligi gostermesi bu ulasim tiirliniin avantajlar1 arasinda gosterilmektedir
(Gtin, 2007). Denize kiyist olan sehirlerde deniz ulagiminin agirliginin artirtlmasi da

tartisilan oncelikli konular arasindadir.

Kent i¢1 toplu tasima hizmeti genellikle yerel yonetimler tarafindan sunulmaktadir.
Bu hizmetin kullanici memnuniyetini artirmak amaciyla, yerel yonetimler tarafindan
diizenli olarak yapilan degerlendirmeler ve ¢alismalar mevcuttur. Bu siireglerde elde
edilen geri bildirimler dogrultusunda yapilan diizenlemeler, toplu tasima
hizmetlerinde kalite artisini beraberinde getirmektedir. Bu sayede, kent sakinleri
daha etkili, glivenli ve konforlu bir toplu tasima deneyimi yasamaktadir. Yapilan
diizenlemeler, yerel halkin beklentilerine daha iyi cevap verirken, toplu tasima

hizmetlerine olan giliveni de artirmaktadir (Tektas ve dig., 2023).

3.1.3 Ozel arac

Bireysel ulasim, seyahat yolculugunun toplu tasima haricindeki bir aragla bireyin
istedigi zamanda istedigi yere gerceklestirebilmesidir (Kalpak¢i, 2013). Bu
cogunlukla motorlu tasitlar vasitasiyla gerceklestirilmektedir. Bireysel ulasimin
bliyiik boliimiinii olusturan ve ulasim sisteminin 6nemli bir pargasi olan 6zel araglar
ozellikle biiyilik sehirlerde yiiriimekten ve bisiklet kullanmaktan ¢ok daha fazla tercih

edilmektedir.
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Ulkemizde niifusun iigte ikisinden fazlas1 kentlerde yasamaktadir (Akman ve Atakan,
2016). Tirkiye’de kentlerdeki niifus sayisinin artmasi beraberinde hareketlilik
ihtiyacinin artmasini da getirmistir. 1970’lerden itibaren motorlu tasitlarla beraber
0zel ara¢ sahibi olanlarin sayis1 da artmistir (Acar, 2003). Kiiresel bir perspektifle ele
alindiginda ise kentsel ulasim sistemlerinde %50’ye yakin bir oranla 6zel arag
kullanim1 oldugu goriilmektedir. Diinya ¢apinda ozellikle de sehirlerde bu ulasim
tirtiyle glinliik olarak yaklasik 8 milyar yolculuk gerceklestirilmektedir (Pourbaix,
2011).

Sehirler, cesitli etkinliklerin karmasik bir etkilesim iginde bulundugu dinamik
yerlesim alanlaridir. Birbirinden farkli mekanlar arasindaki seyahat talepleri, sehir
trafigini olusturan Onemli bir faktérdiir. Bu durum, seyahat talepleri ile
karsilanmayan bolgeler arasinda arz ve talep dengesizligine neden olarak kent
trafiginin yogunlagsmasina neden olmaktadir. Otomobil sahipligindeki artis, 6zel arag
kullanimini artirmakta ve bu da 6zellikle biiyiik kentlerde trafigin karmasik ve sikisik

bir hale gelmesine sebep olmaktadir (Agaoglu ve Basdemir, 2019)

Ozel arag kullanimindaki artis ¢ok sayida ¢evresel, sosyal ve ekonomik soruna da yol
acmaktadir. Cevresel sorunlar, zararli maddelerin emisyonlar1 ile ilgilidir. Bu
maddeler, diger etkenlerle bir araya geldiginde kiiresel 1sinma, sis ve asidik yagislara
sebep olmaktadir. Ayrica araglarin iiretimi ve kullanimi sirasinda da fazlaca enerji ve
hammadde kullanilmaktadir. Yol altyapisinin genislemesi, dogal alanlarin bozulmasi
da 6zel arag kullaniminin olusturdugu sorunlardan bazilaridir. Sosyal sorunlara ise
giiriiltiiye, hava kirliligine, trafik kazalarma neden olmasi 6rnek verilebilir. Arag
kullanimindan kaynaklanan ekonomik sorunlar da ekonomik ac¢idan Onemli
destinasyonlara erisilebilirligin azalmasiyla ilgilidir. Avrupa sehirlerindeki trafik
sikigikligimin yilda 100 milyar Euro'ya mal oldugu tahmin edilmektedir ve bu
rakamin yakin gelecekte en az iki katina ¢ikmasi beklenmektedir (Steg, 2003).

Ote yandan COVID-19 salgim siirecinde dzel otomobiller, kentsel ulagim tercihleri
arasinda belirgin bir sekilde dne ¢ikan bir segenek haline gelmistir. Toplu tasima
kullaniminda bulagma endiseleri ve trafik yogunlugundaki azalma, bireylerin arag¢
tabanli seyahat aliskanliklarinda énemli degisikliklere neden olmustur (Gonzalo ve
dig., 2023).
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3.2 Kullamicimin Ulasim Tiirii Tercihlerini Etkileyen Temel Parametreler

Literatiirde kullanicinin ulagim tiirii tercihlerini etkileyen temel parametreleri Litman
(2021) yakinlik (ing: geographic proximity), tiirel entegrasyon (ing: transport system
connectivity), odenebilirlik (ing: affordability), kapsayicilik (ing: convenience),
sosyal statii (ing. social acceptability), hareketlilik (mobility) basliklar1 altinda,
Knupfer ve digerleri (2018) ise siirdiiriilebilirlik (ing: sustainability), kapsayicilik
(ing: convenience), verimlilik (ing: efficiency), 6denebilirlik (ing: affordability),
erisilebilirlik (ing: availability) basliklar1 kapsaminda degerlendirilmektedir. Bu
kriterler kisisel durum ve tercihler, ekonomik, mekansal ve sosyal alt
parametrelerden meydana gelmekte ve wulasim tiirii tercihlerinin sebeplerini

aciklamaktadir.

Bu tezde ele alinacak parametreler ise Turan ve digerleri (2022)’nin ¢aligsmasi

kapsaminda ele alinan parametreler 6zelinde olacaktir.

Yakinlik parametresi ¢alisilan yer, yasanilan yer ve meydana ulagim siiresiyle, tiirel
entegrasyon; ulasim tiirleri arasindaki entegrasyon ve ulasim planlamasi igin
destekleyici arag ve teknoloji kullanimiyla, 6denebilirlik; aylik ulasim gideri ve aylik
harcanabilir gelirle, kapsayicilik; dezavantajli gruplara uygunluk, saglik durumu,
mevsim kosullari, konfor diizeyi, bedensel engellilik ve yardimer arag kullanimiyla,
sosyal statii ise cinsiyet, yas, giivenlik, egitim, is ve meslek ile iligkilendirilmistir

(Sekil 3.6).

ARASI ENTEGRASYON
- ULASIM PLANLAMASI
ICIN DESTEKLEYICI

= AYLIK ULASIM
GIDERI
- AYLIK HARCANABILIR

Sekil 3.6 : Kullanicinin ulasim tercihlerini etkileyen temel parametreler (Turan ve
dig., 2022).
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3.2.1 Yakinhk

Litman (2021)’a gore yakinlik (ing: proximity) kentsel faaliyetler arasindaki mesafe
ve bunlar arasindaki ulagim stiresidir. Litman (2021), yakinliginm ulasim
planlamasinda arazi kullanim planlamasindaki kadar dikkate alinmadigimni ifade
etmektedir. Erisilebilirlik, cogu ulasim faaliyetinin nihai hedefi oldugundan, ulagim
planlamas erisilebilirlige dayali olmalidir. Geleneksel planlama anlayisi, karayolu
hizmet seviyesi, trafik hizi ve arag isletme maliyeti gibi gostergeleri kullanarak
(6ncelikle motorlu tasit seyahat kosullarina dayali olarak) ulagim sistem
performansini degerlendirme egilimindeyken diger erisilebilirlik faktorlerini goz ardi
etmektedir. Bu durum da diger ulagim tiirlerinin erisilebilirliginden ziyade otomobil

tagimaciliginin gelismesine sebep olmustur.

Levine ve dig., (2012) ise yakinligi, belirli bir zamanda ulasilabilecek kisi ve
etkinliklere gore degerlendirmekte ve yogun kentsel aktivitelere sahip bolgelerin
daha erisilebilir oldugunu ifade etmektedir. Ulasgim hizinin ve yakinligin
erisilebilirlik iistiinde etkili oldugunu ve yakinlhigin, kentsel alanlar1 daha erisilebilir
hale getirdigini sdylemektedir. Alasia ve dig. (2017) ¢alismasinda yakinligi, istenen
kentsel hizmet icin gidilecek yer, o yerin niifus yogunlugu ve seyahat maliyetlerini

kullanarak degerlendirmektedir.

Erkip (1997) kamusal alana erigimi, seyahat siiresine ve yakinliga baglamaktadir.
Kentsel hizmetlerin saglanmasi, kentsel planlama ve gelistirmede Onemli bir
konudur. Bu hizmetlere ev sahipligi yapan kurumlarin sehir igine esit sekilde
dagilmis olmast da hizmetlere erisim i¢in 6nemlidir. Parklar, kiitiiphaneler ve halk
saglig1 tesisleri gibi kentsel donatilarin ¢ogu ig¢in fiziksel yakinlik gereklidir.

Yakinlik arttik¢a bu alanlar daha ¢ok kullanilmaktadir.

Pasaogullari ve Doratl1 (2004) ise bir kamusal alanin yakinligi ve kullanimi arasinda
pozitif bir iligkinin bulundugunu séylemektedir. Yerlesim yerlerine yakin, bulundugu
mahallede merkezi bir konumda olan, caddeden kolay erisim saglanabilen kamusal
alanlarin daha ¢ok kullanilmakta oldugunu ve yakinligin erisilebilirlik i¢in 6nemli bir
degisken oldugunu belirtmektedir. Kamusal alan sayis1 artirilirken yeni kamusal
alanlarin erisime uygun bir sekilde tasarlanmasi ve mahalle sakinlerinin yakinlik
ihtiyaclara cevap vermesi gerektigini de ifade etmektedir. Pasaogullari ve Doratli

(2004)’e gore bir mahalledeki kamusal alana 10 dakikalik yolculuk mesafesi ile
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ulagilabilmelidir. Tiim bunlara ek olarak, kamusal alanlarin daha fazla insani
cekebilmesi icin daha iyi organize edilmesi, ¢esitli aktivite veya olanaklara sahip
olmasi, glivenli, bakimli ve temiz olmasi ve insanlarin konfor beklentilerini

karsilamasi da gerekmektedir.

Levinson (1998) is yerleri ve konutlarin arasindaki mesafenin erisilebilirlikteki
Onemine vurgu yapmaktadir. Arazi kullanimimin ise gidip gelme siiresi iizerinde
etkili oldugunu, is imkaninin yiiksek oldugu bolgelerdeki konutlardan ve konut
sayisinin fazla oldugu bolgelerdeki isyerlerinden yapilan giinliik seyahat siirelerinin

birbirinden farkli oldugunu séylemektedir.

Pajares ve dig., (2021) araba olmaksiniz tiim ihtiyaglarin 15 dakikalik mesafede
karsilamanin miimkiin oldugu 15 dakikalik sehir kavramindaki yiikselisi, yakinligin

erisilebilirlik iistiindeki etkisine baglamaktadir.

Uluslararas1 Ulagim Forumu'nun Sehirlerde Erisilebilirligin Kiyaslanmasi raporunda
sehirler, varilmak istenen yerler, ulagim tiirii ve siiresi, sehir cografyalar1 arasinda
karsilastirmalar yapilmaktadir. Kent icinde seyahat segeneginin fazla ve seyahat
mesafelerinin kisa olmasi sebebiyle sehir merkezlerinin banliydlere gore daha
erisilebilir oldugu ifade edilen bu g¢alismada ayrica seyahat siiresi uzadik¢a 6zel
araglarin toplu tagima ve bisiklete gore daha iyi erisilebilirlik sagladigi, 15 dakikalik
yolculuklar i¢in ise bisikletin daha iyi bir tercih oldugu, kalabalik sehirlerde hem
yiiksek trafik tikanikliklarinin oniine ge¢gmek i¢in hem de daha fazla insanin istedigi
yere istedigi zamanda ulagmasina imkan sagladig1 i¢in toplu tasimanin daha uygun

bir tercih oldugu da ifade edilmektedir (ITF, 2019).

TOD (2011) (ing: Transit Oriented Development) yani toplu tasima odakli gelisim
yaklasiminda yakinlik ve karma arazi kullanimi birbiriyle iligkilendirilmistir. Bu
anlayisa gore, tren istasyonlari, otobiis duraklari gibi toplu tasima odaklarina, kentsel
alanda dairesel bir ¢evrede yiiriiyiis mesafesiyle erisilebilmelidir. Toplu tasima
duraklarinin her bir transit odak olarak goriildiigii bu yaklasimda odagin gevresinde
¢ekirdek alan olarak ticari fonksiyonlar yer almaktadir. Ticari alan ¢evresindeyse
konut ve donati alanlari bulunmaktadir. Bu alanlar da ulasim aglarn ile odaklara
baglanmaktadir. Bu yaklasim ulasim tiirii se¢iminde alternatifler saglamasi ve karma

arazi kullanimin1 i¢germesi bakimindan yakinlik parametresini destekler niteliktedir.
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3.2.2 Tiirel entegrasyon

Ulasimdaki tlirel dagilim tercihlerini etkileyen bir diger parametre ise tiirel
entegrasyondur (ing: transport system connectivity). Litman (2021)’e gore tiirel
entegrasyon, toplu tasima tiirleri arasindaki baglantinin kalitesi ve toplu tasima
aglarmin yogunlugunu ifade etmektedir. Bu kavram kisaca ulagim tiirleri arasindaki
baglanti analizi olarak da Ozetlenebilir. Toplu tasima tiirleri arasindaki baglanti

arttikc¢a erisilebilirlik de artmaktadir.

Knupter ve dig. (2018) bir sehrin ulasim sisteminin temelini demir yolu ve kara yolu
altyapisinin olusturdugunu sdylemektedir. Tiirel entegrasyonu, demir yolu ve kara
yolu altyapisi, paylasimli yollar ve dis baglantilarin birbirine entegrasyonu olarak ele
almaktadir. Yollarin birbiriyle baglantisinin, sehirdeki metro istasyonuna yiiriime
mesafesinde otobiis, tramvay, troleybiis duraklarinin olmasinin, toplu tagima tiirleri
arasindaki aktarma siiresinin, sehrin genelinde yon bulma sisteminin varliginin, yaya
ve bisiklet yollarmin toplam yol uzunluguna olan oraninin da erisilebilirlik iistiinde

etkisi oldugunu belirtmektedir.

Stjernborg (2019) Siirdiiriilebilir Kalkinma 2030 Hedeflerinden birinin de sehirleri
kapsayici, giivenli ve siirdiiriilebilir kilmak oldugunu ifade etmektedir. Bu yilizden
ozellikle engelliler gibi kirilgan gruplar1 da i¢ine alan herkes i¢in stirdiiriilebilir ve
erigilebilir toplu tagima sistemlerinin yayginlastiriimas: gereklidir. Gegmiste yapilan
caligmalarin daha cok toplu tasimadaki fiziksel engeller {izerine odaklandigini ve
sosyal boyutun nispeten ihmal edildigini sOylemektedir. Stjernborg (2019), tiirel
entegrasyonu herkesin rahatlikla kamusal alanlara erisebilmesi i¢in gerekli altyap: ve

araclarin kullanilmasi olarak agiklamaktadir.

Kentsel ¢evrede ulasim tiirleri ve araglar1 arasinda koordinasyonu saglayan bir diger
ara¢ ise internettir. Gittikce gelisen teknoloji sayesinde kentlerdeki geleneksel
hizmetler teknoloji yardimiyla herkes i¢in erisilebilir ¢cevreler yaratmada énemli bir
rol oynamaktadir. Ulasim araglarinin internet agi ile donatilmasi akilli kent
uygulamalarinin gelistirilmesine ve kullanicilarin ulagim tiirlerine entegrasyonunun
kolaylasmasina sebep olmaktadir. Gittikge kentlesen diinyada akilli kent
uygulamalar1 sorunlarin daha hizli ve kolay ¢oziimiinde etkin bir rol oynamaktadir

(Tiirkiye Bilisim Vakfi, 2016).
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Verseckien¢ ve dig. (2016) ¢alismasinda kirilgan gruplar da dahil olmak iizere tiim
toplumun yasam kalitesinin yiikseltilmesi i¢in sosyal entegrasyonun saglanmasi
gerekliliginden bahsetmektedir. Bunun gergeklesmesi i¢in ilk adimin da toplu tasima
hizmetleri arasinda kurulacak baglant1 sayesinde olacagini ifade etmektedir. Ayrica
toplu tasima erigilebilirligine dair ¢alismalarin  yetersizliginden bahseden
Verseckiené ve dig. (2016)’ya gore niifusun hepsinin dahil edildigi ve ihtiyaglarinin
g6z onilinde bulunduruldugu kapsamli planlama, uygulama, izleme ve degerlendirme

siirecleriyle toplu tasima tiirleri arasinda erisilebilirlik saglanacaktir.

Southworth (2005) yiiriinebilir sehirler icin tasarim ve planlama siirecinde,
erigilebilirlik ve yiiriinebilirlik arasindaki baglantinin sadece yaya ulagimi icin degil
diger ulasim tiirleriyle olan entegrasyon i¢in de yapma gerekliliginden
bahsetmektedir. Yiriinebilirlik kavrami kentler i¢in gittikce daha degerli bir hale
gelmektedir. Yaya ulasimi sadece trafik problemlerini ¢6zmek, ¢evreyi kirletmemek
icin degil ayn1 zamanda sosyal iliskileri gelistirmek, zihinsel ve fiziksel sagligi
desteklemek i¢in de yapilmalidir. Basarili bir yaya agi tasarimmin en Onemli
ozelliklerinden biri de diger ulagim tiirleriyle rahatlikla baglanti kurulabilmesidir.
Joyce ve Dunn (2009) ise trafik sikisikliginin ekonomik ve ¢evresel etkilerini en aza
indirmek i¢in toplu tagima kullaniminin artirilmasi gerektigini sdylemektedir. Bunun
da toplu tasima tiirleri arasindaki entegrasyonu giiclendirmek, toplu tagtmanin
kalitesini artirmak ve insanlarin bu hizmete erisimini kolaylastirmak olarak ifade

etmistir.

Lethbridge (2008) calismasinda yeterli toplu tasima hizmetinin sosyal dislanmay1
azaltmada ©nemli bir rol oynadigini sdylemektedir. Toplu tasima, diisiik gelir
diizeyinde ve dezavantajli gruplardaki insanlarin kentsel hizmetlere erisiminde,
insanlarin arkadaglarint ve akrabalarimi ziyaret etmelerinde ve sosyal faaliyetlerde
bulunmalarinda énemli bir rol oynamaktadir. Tiim bu etkinliklerin ger¢eklemesi i¢in
toplu tagima hizmetlerinin erisimini artirmak, hizmet kalitesinin ylikseltmek ve tiirler
arasinda baglantiy1 giiclendirmek gereklidir. Stjernborg ve Mattisson (2016) ulasimin
sosyal boyutu oncelikli olmasa da ekonomik ve ¢evresel konularla ilgili hedeflere ve
diger kamusal degerlere ulasmada Onemli bir faktor olarak gormektedir. Ulasim
tiirleri arasindaki entegrasyonun, ulasim planlamasinin ve arazi kullannminin da
toplumsal refah diizeyini artiracagim ifade etmektedir. Ozellikle toplu tasimaya
katkida bulunmanin ayni1 zamanda siirdiirtilebilirligi de etkileyecegini sdylemektedir.
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3.2.3 Odenebilirlik

Ulasim tiirii secimindeki parametrelerden bir digeri de oOdenebilirliktir (ing:
affordability). Litman (2021) bunu kullanicilarin gelirine goére seyahat igin
harcadiklart gider olarak tanimlamaktadir. Toplu tagima iicretleri ve otomobil isletme
maliyetleri bu kalemde incelenmektedir. Daha genis bir ifadeyle ulasimda
O0denebilirlik, kentsel hizmet ve faaliyetlere erisim saglamak isteyen bireylerin
yapacaklari seyahatin (toplu tasima, taksi ve ara¢ paylasim hizmetleri gibi) maliyetini

ve 0zel arag¢ kullananlarin igletme giderlerini ifade etmektedir.

Birgok uzman hane halki gelirinin %15’inden fazlasinin ulasgima harcanmamasi,
sadece %45’inden azinin konut ve ulagim giderlerinin toplami i¢in harcanmasinin
uygun oldugunu, bunun iistiinde 6deme yapildig takdirde 6denebilirlik parametresini
karsilamayacagini ifade etmektedir. Ornegin uygun fiyath kirsal bir bolgede yasamak
yiiksek ulagim giderlerine sebep olacaksa bu durum kirsaldaki evin gergekten de
uygun maliyetli olmadigini gostermektedir. Ciinkii birey ulasim i¢in erisilebilir bir
yerde yasamaktan cok daha fazla bir giderle karsi karsiya kalacaktir. Mevcut
planlama uygulamalar diisiik gelir diizeyine sahip insanlar1 uygun fiyatli konutlara
yonlendirirken maalesef asir1 ulasim maliyetlerine maruz birakmanin yani sira

otomobile de bagimli hale getirmektedir.

Ulasimda O6denebilirlik erisilebilirligi, konum da O6denebilirligi etkilemektedir.
Otomobile bagimli bolgelerde yasayan diisiik gelir diizeyine sahip bireylerin gelirinin
biiylik boliimiinii ulasim i¢in harcama egiliminde olmasi onlarin hayatinda énemli
sorunlara yol agmaktadir. Uygun fiyathi konutlarin erisimlerini giiclendirmek ve
ylirliyiis, bisiklete binme, ara¢ paylasimi, toplu tagima, taksi gibi ulagim tiirlerinin
agirhiklarimi  arttrmak da  erisilebilirligi  1iyilestirme  stratejileri  arasinda

gosterilmektedir (Litman, 2021).

Stirdiiriilebilir ulagim sistemlerinin gelistirilmesinde diisiik gelir diizeyine sahip
bireylerin hareketlilik davranislarini ve ulasim kosullarini belirlemek de son derece
onemlidir. Rivas ve dig., (2018) yaptig1 ¢caligmada zengin hanelerin yoksul hanelere
gore ¢ok daha fazla ulasim harcamasinin oldugunu tespit etmistir. Gelir diizeyi
arttikca 6zel ulasim talebi de artmaktadir. Yoksul hanelerde hane halki gelirinden
ulasim icin ayrilan kisim yemek, konut ve enerjiden sonra dordiincii sirada

gelmektedir. Odenebilirlik, diisiik gelir gruplari igin ulasimdaki énemli bir kalemdir.
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Ustelik ulasim giderlerindeki artis yoksul insanlarin zorunlu olmayan motorlu
yolculuklardan uzak durmasina da sebep olmaktadir. Ulagim sistemlerinin finansal
stirdiiriilebilirligi saglanirken kullaniciya uygun fiyatli ulasim hizmetleri sunmak da

bu noktada kritik bir 6neme sahiptir.

Knupter ve dig., (2018)’e gore ulagimda &denebilirlik, toplu tasima igin
siibvansiyonlu yolcu sayisi, aylik toplu tagima icin ayrilan iicretin toplam gelire
orani, bir kilometrelik taksi yolculugu maliyetinin ortalama gelirdeki karsilig1 olarak
belirtilirken 6zel ulasimda iki saatlik ara¢ park iicretinin ortalama gelirdeki karsiligi,
araba satin almadaki vergiler ve ehliyet tcretleri, kentteki ticretli yollar ve 6zel
araglar igin trafik sikigiklik giderleri olarak agiklanmaktadir. Biiyliksehirlerin ulagim
sistemlerindeki en kritik unsurun da ulasimda 6denebilirlik ve verimlilik oldugu
belirtilmistir. Singapur, Pekin, Tokyo gibi kentsel hareketliligin yogun oldugu
sehirler, ulasim sistemlerini siirdiiriilebilir kilmak ve trafik tikanikligini kontrol
etmek icin 0zel ara¢ kullaniminda 6denebilirligi dikkatli yonetmektedir. Schmdocker
ve dig., (2008) yashi ve engelli kisilerin seyahat davranislar1 hakkinda yaptigi
calismaya gore gelir diizeyi yiikseldikge 6zel ara¢ kullanimi artmakta, toplu tagima
kullanimu ise azalmaktadir. Ingiltere’de yapilan bu calismanin gelecek yillarda iilke
nifusunun gittik¢e yaslandigi ve Ozel ara¢ sahipliliginin arttigit da gbéz Oniine
alindiginda giivenlik, trafik sikisikligi ve cevre sorunlarmin sayisini artiracagi
ongoriilmektedir. Bu c¢alismaya goére ayrica bir otobiis duragi ne kadar yogun
kullaniliyorsa yasli ve engelli bireylerin toplu tasimay: tercih etmesi de o dlgiide

artmaktadir.

Al-Salih ve Esztergar-Kiss (2021) yaptig1 ¢aligmada ulagim maliyeti ve siiresindeki
artisin yolcular1 toplu tasima yerine 6zel ara¢ kullanimina ittigini gostermektedir.
Ozel arag kullaniminin yasla beraber artt181, iki tekerlekli ara¢ kullanim tercihinin ise
azaldign goriilmektedir. Ozel ara¢ sahibi olma durumu da ulasimda 6zel arag
kullanimin1 tercih etmede yonlendirici bir etkiye sahiptir. Hane halkinin geliri
arttik¢a ulasim icin yiirlime veya toplu tasima kullanimi azalirken 6zel ara¢ kullanimi
da artmaktadir. Ulasim tiirleri arasinda transfer sayisi arttikca da toplu tagima
kullaniminin azalmaktadir (Al-Salih ve Esztergar-Kiss, 2021). Stockholm ve Pekin
gibi diinyanin dort bir yanindaki biiytik sehirler, 6zel araclarin kullanimini sinirlarken
toplu tasimanin gelisimini tesvik etmek icin trafik sikigikligi ticretlendirmesi, otopark
ticreti ayarlamasi vb. ekonomik 6nlemler almaktadir (Bai ve dig., 2017).
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3.2.4 Kapsayicihk

Ulasim tiiri segimindeki dordiincii parametre ise kapsayiciliktir (ing: convenience).
Knupter ve dig., (2018) gore kapsayicilik, sehirlerin ulasim sistemlerinin sundugu
hizmetlerin kalitesini 6l¢mektedir. Bunlar seyahat konforu, iicret 6deme sistemi,
elektronik hizmetler ve transferler olarak belirtilmistir. Seyahat konforu, toplu tasima
ve Ozel ulasim arasinda se¢im yapacak bireyler i¢in onemli konulardan biridir.
Otobiis ve metro vagonlarinin yasi, metronun calisma saatleri, otobiis ve metro
istasyonlariin tekerlekli sandalye ile erisime uygunlugu seyahat konforuna etki eden
faktorler icindedir. Ucret 6deme sistemi, tiim toplu tasima tiirlerinde gegerli cipli
seyahat kartlarmnin varligi, mobil bilet kullanma imkani, banka kart1 kullanarak
seyahat bileti veya ¢ipli seyahat kart1 satin alabilme, temassiz mobil uygulamalarla
O0deme yapma imkani, ¢ipli seyahat kartin1 ulasim dis1 hizmetlerde kullanabilme gibi
bircok faktorii ic¢inde barindirmaktadir. Elektronik hizmetler ise ulasim
uygulamasinin genel niifustaki kullanim orani, resmi ulasim uygulamalarina verilen
puanlar, metro vagon ve istasyonlarinda, otobiisler ve otobiis duraklarinda Wi-Fi
kullanimi, toplu tasima hakkinda es zamanli gelismeleri telefon uygulamalarindan
takip edebilme, otoparklar hakkinda ¢evrimigi bilgi edinebilme ve otopark igin online
O0deme imkan1 bulabilmeyi kapsamaktadir. Transferler ise, sehirde yon bulma
sisteminin varligi, toplu tasima tiirleri arasindaki ortalama transfer siiresi, metro
istasyonlarinin ¢evresindeki en yakin 3 otobilis duragi ile arasindaki mesafeyi

igermektedir (Knupter ve dig., 2018).

Kapsayicilik parametresi engelli bireyler ve kullandiklar1 yardimer araglarin,
bireylerin saghik durumlarinin ¢evreye uyumunu da icermektedir. Birlesmis
Milletler’in 2006 yilinda yaymladigi Engelli Haklari S6zlesmesi’ne gore fiziksel
ortam sadece engelli bireyler i¢in degil herkes tarafindan erisilebilir olmalidir. Ayrica
bu sozlesme ile erisilebilirlik kavraminin fiziksel mekanlarin yani sira bilgiye,

hizmetlere erisimi de kapsamasi gerektigi ifade edilmistir.

Wahyuni ve dig., (2016)’ya gore bedensel engele sahip bireylerin toplu tasimaya
erisimindeki cevresel sorunlarin baglica sebebi erisim sorunu olmayan alanlarin
sayica az olmasidir. Konusma engelli bireyler anlasilmayan yonerge ve isaretlerin,
isitme engelli bireyler ise yetersiz 151k ve sadece sesli uyaranlara sahip yardimci

elemanlarin var olmasinin ulagimdaki ¢evresel sorunlar oldugunu ifade etmistir.
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Rahman ve Zhang (2018) sosyal agidan kirilgan gruplar i¢in (kadinlar, okuma yazma
bilmeyenler, igsizler, dini ve etnik azinliklar gibi belirli sosyal gruplar vb.) kentsel
kamusal alanlarin erisilebilirlige uygun niteliklere sahip olmas1 gerektigini
soylemektedir. Kirilganlik bir kisinin fiziksel kosullar1 disinda sosyal statiisiinii ve
yasam standardini da ifade etmektedir. Iyi bir kamusal alanmn erisilebilirlik
kriterlerini ise baglantilar, yiirlinebilirlik, baglanabilirlik ve kapsayicilik olarak
aciklamaktadir. Ornegin bir parka yiiriiyerek ulasim siiresi 30 dakikadan fazlaysa o
parkin erisilebilirligi zayif, {i¢ dakikadan az ise o parkin erisilebilirlik diizeyi

yiiksektir (Rahman ve Zhang, 2018).

Mevsim sartlarina  uyum gostermek de kapsayicilikla dogrudan ilgilidir.
Siirdiiriilebilir ve ¢evre dostu bir seyahat araci olarak kabul edilen toplu tasimanin
verimli kullanimi, trafik sikisikligimi azaltma ve kentsel yasam kalitesini
iyilestirmede etkili bir ¢oziimdiir. Toplu tasimaya erisim agirlikli olarak ytiriiyerek
yapildig1 i¢in toplu tagima kullanicilari, durakta beklerken veya duraktan yiiriirken
hava kosullarindan dogrudan etkilenmektedir. Bu durum da kullanicilarin potansiyel
olarak olumsuz hava kosullarina maruz kaldigin1 gostermektedir. Gegmis
literatiirlerde sik¢a bahsedilen olumsuz hava kosullarinin toplu tasima kullanimina
olan caydirici etkisi Avustralya’da yapilan bir ¢alismada sadece yagmur degiskeninin

giinliik yolcu sayist {izerinde gozle goriiliir bir etkiye sahip oldugunu gostermistir
(Kashfi ve dig., 2016)

Pekin’de yapilan bir arastirma ise olumsuz hava kosullarinin eglence amagh
seyahatleri biiyiik Olclide etkiledigini, seyahat talebini azalttigin1i ve ulasim tiirii
tercihlerini degistirebildigini gostermistir. Yani hava durumunun seyahat davranisi
tizerindeki etkisi ulagim tiirii tercihiyle ilgilidir. Olumsuz hava kosullari, insanlarin
ylirime veya bisiklete binme isteklerini 6nemli Olgiide azaltirken toplu tasima
tercihlerinde ise lastik tekerlekli ulasim araglar1 yerine rayl sistemi tercih etmelerine
sebep olmaktadir (Wu ve Liao, 2020). Insanlar olumsuz hava kosullarina daha az
duyarli olunan gelismis tilkelerde agirlikli olarak otomobillerle seyahat etmekteyken
(bu oran ABD’de %80, Ingiltere'de %70 civarindadir) gelismekte olan iilkelerdeki
insanlar cogunlukla toplu tasima veya diger tiirleri (bisiklet, elektrikli bisiklet veya

motosiklet) kullanmaktadir (Kahn Ribeiro ve dig., 2012).
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3.2.5 Sosyal statii

Ulasim tiiri se¢imindeki son parametre ise sosyal statii’diir (ing. social
acceptability). Bireyin bir ulasim tiiriinii tercih etmesi biraz da onun sosyal statiisiine
baglidir (Litman, 2021). Erisilebilirlik sadece fiziksel ¢cevreye ve dis faktorlere bagh
degildir. Bu parametre bireyin cinsiyetini, yasini, meslegini, egitim durumunu,
gilivenligini de kapsamaktadir. Bu faktorler bireyin ulagim tiirii tercihlerini etkiledigi

kadar kent i¢i hareketliligi de etkilemektedir.

Brookfield ve Tilley (2016) yaptiklari ¢calismada yliriimenin yagh bireyler arasindaki
en yaygin fiziksel aktivite olmanin yani sira en yaygin ulasim sekli oldugunu da
gostermektedir. Berrigan ve Troiano (2002) ise yash bireylerin sayica fazla oldugu
bolgelerde daha ¢ok yiirliylis faaliyetinin gerceklestigini ifade etmektedir. Bocker ve
dig., (2016) ise yash bireylerin genglere gore daha kisa seyahatler gergekletirirken
genglere gore daha fazla otomobil kullandiklarini séylemektedir. Azak ve Belir
(2020) ise ileri yastaki bireylerin merkezden uzak yasadiklar1 takdirde hizmet ve
donatilara erismede giicliik c¢ekebileceklerini ifade etmektedir. Liao (2020)
calismasinda mahalledeki yiirlinebilirlik ve gezi plani yapma konusunda tiim yas
gruplarinin (¢ocuklar, yetiskinler, yaslilar) ayni olmadigi sonucuna varmaktadir.
Schmocker ve dig., (2008) engelli ve yash bireylerin yasadig1 bolgedeki toplu tasima
sistemi ne kadar gelismis ve durak sayist1 ne kadar fazla ise toplu tasima ve

ylirlimenin o kadar arttigini ifade etmektedir.

Cinsiyetin de erisilebilirlik {stlinde etkisi vardir. Brookfield ve Tilley (2016)
calismasinda kadinlarin erkeklerden daha kisa rotalar1 se¢me egiliminde
olduklarindan ve kent merkezlerinden ziyade rekreasyon alanlarinda daha cok
yuriidiiklerinden bahsetmektedir. Bocker ve dig., (2016) is sahibi olmayan ve yash
kadin bireylerin bir iste calisan ayni yastaki erkek bireylere gore daha kisa seyahatler
yapma egiliminde olduklarmi belirtmektedir. Golan ve Handerson (2019) ise
kadinlarin yiirtime faaliyetinde bulunmasinda evsizligin, kaldirimlarin temizliginin

ve o bolgedeki su¢ oranlarinin iligkisi oldugunu sdylemektedir.

Ulasim tiirlerinin se¢iminde egitim diizeyi de etkilidir. Liu (2017) g¢alismasinda
ebeveynlerin c¢ocuklarinin okula ve diger sosyal aktivitelere erisimini saglarken
yaptiklar1 ulagim tiirii tercihleri ve gosterdikleri seyahat davranislarinda ailelerin

meslegi, egitim ve gelir diizeyinin son derece etkili oldugunu ifade etmektedir.
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Scheepers ve dig., (2013) Hollanda’da yaptig1 calismada lise veya {iniversite egitim
diizeyine sahip bireylerin ulasimi daha aktif kullandiklarindan bahsetmektedir.
Gasparovic (2014) ise lise Ogrencilerinin ilkokul ve ortaokul 6grencilerine gore
ulasimda daha az hareketlilige ihtiyacglarinin olmasindan dolay1 en dezavantajli grup

olduklarini sdylemektedir.

Bir diger alt parametre olan giivenlik de ulasim tiirii se¢imlerini etkilemektedir.
Southworth (2005) yiirtinebilirlikle ilgili ¢alismasinda yapili ¢evrenin yaya
konforunu ve giivenligini saglama gerekliliginden bahsetmektedir. Yani yaya
giivenliginin saglanmasinin ylriinebilirlik istiinde 6nemli etkileri bulunmaktadir.
Amerika Birlesik Devletleri’ndeki sehirlerin ¢ogunun ulasim ve arazi kullanim
politikalar1 yiirtime ve bisiklete binmeyi yayalar i¢in tehlikeli hale getirmistir. Hizli
ve kesintisiz seyahati destekleyen yollar, araclar i¢in uygun olsa da yayalar ve
bisikletliler i¢in giivenli ve ilgi ¢ekici degildir. Bu tip yollarda yayalarin veya bisiklet
stiriciilerinin yaralanma veya 6lme olasiligi otomobil siiriictilerinden 23 kat daha
fazladir. Buna karsilik cogu Avrupa iilkesinde yapilan iyilestirmelerden sonra yollar
yayalar ve bisiklet siiriiciileri i¢cin ¢ok daha gilivenli hale gelmistir. Yiiriimek icin
giivenli yaya yollarinin varligindan haberdar olan bireyler diger bireylere gore %41,5

daha fazla yiirtimektedir.

Killingsworth ve Lamming (2001) ise okula gidis ve doniisteki giinliik yolculuklarda
giivenligin 6nemli oldugunu ifade etmektedir. Danimarka’da son 20 yilda, okula
yuriiyerek veya bisikletle giden ¢ocuk ve ergenlerin oran1 %40 azalmistir. Bunun ana
nedenlerinden biri, 6zellikle trafikten kaynaklanan, cocuklarin gilivenligine yonelik
ebeveyn endiseleridir. Bu tarz endiseleri gidermek icin bazi sehirlerde ¢ocuklar i¢in
miimkiin oldugunca giivenli hale getirilmis giivenli yaya yollar1 gelistirilmistir. Bu
tip yollardan biri de Danimarka Odense'dedir. Okula giden giivenli yollar programi

sayesinde burada ¢ocuklarin karistig1 trafik kazalar1 %85 oraninda azalmistir.

Lo (2009) halihazirdaki tasarim standartlar1 ve yonetmeliklerdeki celiskilerin, ulagim
politikalar1, trafigin yaya iizerinde olumsuz etkiler (yaya ¢ikarlari, yaya giivenligi,
gecis mesafesi, insan Ol¢egi) olusturmasina sebep oldugunu belirtmektedir. Dogru
hesaplanmayan serit genislikleri, araclar arasi goriis mesafelerinin azlig1 ve cevre
diizenlemeleri araglarin hiz sinirini1 agmasini kolaylastirirken arag siirticiilerinin daha

yavasg ara¢ kullanimina da engel teskil etmektedir.
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3.3 Boliim Degerlendirmesi

Kentler i¢in yapilan ulagim plan ve projelerinin, daha genis bir perspektiften bakmak
gerekirse ulasim politikalarinin, bir¢ok kentte uzun donemli kar-zarar hesaplari
gozetilerek yapildig1 iddia edilse de maalesef bir¢ok konuda yetersiz kaldig
goriilmektedir. Yolculuk talepleri ve sistem kapasiteleri arasindaki dengenin
kurulamayis1 kentliyi bircok konuda olumsuz etkilemektedir. Bu sebepten otiirii bu
dengeyi dikkatli kurma, ilgili bolgeye sunulacak c¢oziim oOnerileri i¢in gerekli

analizlerin dogru yapildig1 bir siirecin baglamasiyla miimkiin olacaktir.

Bu tez kapsaminda ele alinan konulardan biri olan kent meydanlarinin erisilebilirlik
ol¢iitii kadar meydanlarin sahip oldugu ulagim sistemlerinin 6zellikleri de tizerinde
durulmasi gereken oncelikli konular arasindadir. Kentsel kamusal alanlar i¢in ulagim
sistemlerinin gelistirilme siireci, bu sistemlerin avantaj ve dezavantajlarinin neler
oldugunu anlamak ve bu sistemleri kullanan bireylerin seyahat davraniglarini

etkileyen faktorleri tespit etmek ile miimkiin olacaktir.

Bu boliimde, Istanbul'da farkli ulagim tiirleri ele almarak bireylerin ulasim

tercihlerinde dikkate aldiklar1 kriterlere odaklanilmustir.

Ulagim tiirleri arasinda baglanti kurulmasit ulasim planlamasinda dikkat edilen
konulardan biridir. Ciinkii kentli g¢esitli hizmet ve faaliyetlere ulagim sistemleri
vasitasiyla erismektedir. Yiiriime, toplu tasima (kara yolu, rayli sistemler, deniz
yolu), 6zel motorlu tasitlar ve bisiklet arasindaki entegrasyonun artmasi ayni

zamanda siirdiirtilebilir ulagimin giiclenmesine de sebep olmaktadir.

2021 yilinda sadece toplu tagima kullanarak giinde ortalama 8 milyon yolcunun
seyahat ettigi Istanbul’da ulasim tiirii seciminde hangi kriterlerin etkili oldugunun
tespit edilmesi yolcularin konfor taleplerini karsilayan ulagim sistemlerinin

gelistirilmesinde dnem teskil etmektedir.

Bu béliimde bireylerin kisisel durumuna ve tercihlerine gore yaptiklart ulagim tiirii
tercihlerini etkileyen faktorler literatiirde ele alinan parametreler Onciiliiglinde
incelenmistir. Bir sonraki boliimde ise ele alinan bu parametreler alan ¢aligmasinda

uygulanarak degerlendirilecektir.
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4. TARIHI YARIMADA MEYDANLARININ ERISILEBILIRLIK VE
KULLANICININ ULASIM TERCIHLERI KAPSAMINDA iNCELENMESI

Bu boliim erisilebilirlik ve ulasim tiirli se¢iminin etkilerinin degerlendirilmesine
yonelik Istanbul’da ulasim ve ulasim tiirii tercihlerinden, Tarihi Yarimada’daki
meydanlar1 (Beyazit, Cemberlitas, Sultanahmet, Sirkeci, Eminonii) konumu ve
tarihsel siirecinden ve yapilan alan ¢alismasindan meydana gelmektedir. Oncelikle
Istanbul’daki ulasimla ilgili istatistiki bilgilere yer verilmis hemen ardindan Tarihi
Yarimada meydanlarinin konumuna, tarihine, genel 6zelliklerine deginilmis ardindan
da erisilebilirlik ve kullanicinin ulagim tercihleri kapsamindaki ilgili parametreleri

Olcen anket ¢alismasi degerlendirilmistir.

4.1 Istanbul’da Ulasim ve Ulasim Tiirii Tercihleri

Istanbul, Tiirkiye'nin en biiyiik sehri ve ekonomik, kiiltiirel ve tarihi merkezidir. Hem
Avrupa hem de Asya kitalarinda yer alan tek sehir olma 6zelligi tasir ve Bogazigi ile
iki kitay1 birbirine baglar. Istanbul'un tarihi, antik dénemlere kadar uzanir ve Bizans,
Roma ve Osmanli Imparatorluklarma baskentlik yapmistir. Tiirkiye'nin en kalabalik
sehri olmasinin yani sira Asya ve Avrupa kitalarini birbirine baglayan Istanbul, tarihi
ve stratejik konumuyla dikkat ¢eker. 15 milyon 840 bin 900 kisinin yasadig1 (TUIK,
2021) ve 5461 kilometrekarelik bir alana yayilan sehirde, kent i¢i ulasim deniz yolu,

kara yolu ve rayli sistemler araciligiyla saglanmaktadir.

Otobiis ve metrobilis gibi lastik tekerlekli ulasim araglariyla karayolu ulasimi,
teleferik, tramvay, metro, Marmaray gibi ulasim araglariyla rayli sistemler, vapur ve
feribot gibi ulasim araglariyla da deniz yolu ulasimi faaliyetlerine devam etmektedir.
Istanbul’daki yiiriime ve bisiklet yollar1 da ¢ok sayidaki noktada bu ulasim

araglariyla entegre olmus bir durumdadir.

Istanbul’un ulasim sistemi bilesenleri arasinda 17.395 adet taksi, 411.067 motosiklet,
9 adet metro hatti, 5 adet tramvay hatti1, 28 gemi, 3000 isbike bisiklet, 15.094 otobiis
duragi, 6.389 otobiis vardir (Sekil 4.1).

51



.139.669 B

Sekil 4.1 : Sayilarla Istanbul ulasim sistemi bilesenleri (IBB, 2021).

2021 yilinda Istanbul’da toplam 4,587, 086 tane kara tasiti mevcuttur. Bunlarin
3.139.669 tanesi otomobil, 95.906 tanesi minibiis, 38.038 tanesi otobiis, 728.459
tanesi kamyonet, 137.559 tanesi kamyon, 411.067 tanesi motosiklet, 10.279 tanesi
0zel amach arag¢ ve 26.859 tanesi de traktordiir (Sekil 4.2).

OTOMOBIL OTOBUS
3.139.669

TRAKTOR
26.859

MOTOSIKLET
411.067

Sekil 4.2 : Istanbul’daki motorlu kara tasitlarmin sayis1 (TUIK, 2021).

Istanbul'un Tarihi Yarimada olarak nitelendirilen Fatih ilcesi, ulasim olanaklar1 ve
meydanlari ile 6n plandadir. Bu tez ¢aligmasinin yapildig: Tarihi Yarimada’daki bes

adet meydana Fatih Ilcesi’ndeki bes adet ana arterden direkt erisim saglanmaktadir.

Beyazit Meydani’'na Ordu Caddesi’yle, Cemberlitas Meydani’na Yeniceriler
Caddesi’yle, Sultanahmet Meydani’na Divanyolu Caddesi’yle, Sirkeci Meydani’na
Ankara Caddesi’yle, Eminonii Meydani’na Ragip Giimiigpasa Caddesi’yle ulagmak
miimkiindiir (Sekil 4.3).

52



Sekil 4.3 : Fatih ilgesi Arter Haritas1 (IBB, 2009).

Fatih, sahip oldugu agik alanlar sayesinde insanlarin bulustugu ve dinlendigi alanlara
ev sahipligi yapan onemli ilgelerden biridir. Bu ilgenin meydanlarmin Istanbul
icindeki 6nemi hem tarihsel ve dini miraslarindan hem de ticari merkez olarak
islevlerinden kaynaklanmaktadir. Tarihi yarimada meydanlarinin ortak o6zelligi,
rekreasyon amaciyla kullanilmalarinin yani sira, tarihsel ve kiiltiirel yapilarindan
Otiirli turizm odaklart olarak islev géormesinden de kaynaklanmaktadir. Caligilan bes
adet meydan, Tarihi Yarimada igerisinde pek ¢ok farkli ulasim tiirliniin kesisiminde
yer almakta ve yiiriime mesafesiyle erisilebilmektedir. Her meydana erisim saglayan
Bagcilar-Kabatas tramvayi, Sirkeci ve Eminonii Meydanlarina erigim saglayan vapur
ve feribotlar, Beyazit Meydani’na kadar erisimi saglayan otobiis hatlari da temel

ulasim araclaridir (Sekil 4.4).

Tiim meydanlara ulasim i¢in yaygin olarak kullanilan toplu tasima araci tramvaydir.
Yaklasik 4.500 m?lik meydan kullanimi olan Sirkeci, 1890 yilinda tamamlanip,
ardindan gelistirilen tramvay sistemi ile birlikte bu meydanlara erisimi de artirmistir
(Ozdemir ve dig., 2014).
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Sekil 4.4 : Tarihi Yarimada’nin toplu ulasim sistemi (Turan ve dig., 2022).

Istanbul biitiiniinde énemli rolii olan bu meydanlarin yayalara yénelik olmak ve
cevresiyle olan iligkisini giiclendirmek i¢in ¢esitli ulasim projeleri gelistirilmistir
¢linkli tiim meydanlarin yakin ¢evresi ile olan iligkisi, bu alanlara olan erisimi de

dogrudan etkilemektedir.

4.1.1 Yiiriime

Trafigin olusturdugu sorunlarin birgoguna kars1 en etkili ¢oziimiin siirdiiriilebilir
ulagim tiirlerinden yiirimenin kent i¢i ulasimdaki agirliginin arttirilmasiyla olacagi
20. ylizyilin sonlarindan itibaren iyice anlagilmigtir. Bu baglamda kentlerin yiirlime
altyapisinin gelistirilmesi gerekliligi de ortaya ¢ikmustir. Istanbul, yiiriime eyleminin
yogun olarak gergeklestirildigi sehirlerden biridir. Calismanin bu béliimiinde Tarihi

Yarimada’da farkli donemlerde yapilan yaya sayimlarina yer verilmistir.

Siirdiiriilebilir ulagim projelerine zemin hazirlamak ve bolgenin fiziksel kosullarini
tespit etmek amaciyla EMBARQ Tiirkiye’nin 2010 yilinda Tarihi Yarimada’nin
kuzeyindeki Atatiirk Bulvar1 ve giineyindeki Mustafa Kemalpasa Caddesi arasinda
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kalan dogu boélgesinde yaptigr calisma, yayalarin mekan kullanim analizleri igin
yapilan yaya sayimi lstiinden gergeklestirilmistir. Tarihi Yarimada’daki 17 farkli
lokasyonda yapilan yaya sayimina gore bu bolgede giinde ortalama 400 binden fazla

yaya hareketliligi s6z konusudur (Sekil 4.5).

Sekil 4.5 : Yaya sayimi1 yapilan bolgeler (EMBARQ Tiirkiye, 2010).

Alandaki sayim, hafta ici bir giin, cumartesi giinii, sezon dis1 bir giindeki giindiiz ve
gece yaya trafiklerini belirlemek amaciyla ayr1 ayr1 gergeklestirilmistir (Cizelge 4.1).
Saymmin yapildig1 tiim zamanlarda en fazla yaya trafigi Ragip Glimiigpala Yaya Alt
Gegidi’nde olurken en az yaya trafigi Kennedy Caddesi’nde olmustur. Tarihi
Yarimada’da saat 08.00-18.00 arasinda her baglantidaki toplam yaya trafigi, saat
18.00-22.00 arasinda her baglantidaki toplam yaya trafiginin neredeyse ii¢ katindan
fazladir. Sayim yapilan zamanlarin tiimiinde giindiiz yaya trafikleri arasinda ise ciddi
bir fark yoktur. Bu da Tarihi Yarimada’nin yilin her déneminde yogun bir yaya

trafigine sahip oldugunu gostermektedir.
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Cizelge 4.1 : Tarihi Yarimada’da saat 08.00—18.00 ve 18.00-22,00 arasinda sayim
yapilan lokasyonlardaki toplam yaya trafigi. (EMBARQ Tiirkiye, 2010).

Hafta igi bir e Sezon dis1 hafta igi
. Cumartesi glinii C
giinde .. bir glinde

Lokasyon .. Yaya trafigi ..

Yaya trafigi 17.07.2010 Yaya trafigi

15.07.2010 R 02.11.2010

Giindiiz Giindiiz  Gece Giindiiz ~ Gece
Ragip Giimispala 52530  77.880 34870 67.070  13.690
Yaya Altgecidi
Galata Kopriisii 32.870 44800  22.560 34.510 8.670
Resadiye Caddesi 43.930 47.040 26.700 39.160 11.070
Biyiik Postane 19.960 16230  2.840 18780  1.310
Caddesi
Ankara Caddesi 24.310 16.340 3.670 26.270 5.230
Hiidavendigar Caddesi 25.310 26.680 13.760 19.540 6.090
Alemdar Caddesi 17.940 25,510 13.010 16.340 4.130
Dalbast1 Sokagi 16.340 21.840 12.230 17.430 4.960
Akbiyik Caddesi 3.280 3.770 3.140 890 310
Deniz kenarmdaki 1.310 2210 4230 1400 240
park
Nuruosmaniye 30.140 21250 1820  26.040  2.630
Caddesi
Yeniceriler Caddesi 41.510 39.360 14.250 48.410 7.030
Kapaligarsi Girisi 35.510 36.720 10.800 35.520 14.710
Ordu Caddesi 25.840 27.100 12.000 49.480 14.710
Vezneciler Caddesi 11.180 9.650 3.640 24.170 4.010
Kennedy Caddesi 1.060 1.630 1.810 610 290
Capariz Sokagi 3.220 3.750 6.570 2.450 2.360
Genel Toplam 386.240 421.760 187.900 428.070 101.440

Tarihi Yarimada’da yiirliyerek cok cesitli fonksiyonlara sahip alanlara ve kent

meydanlarima kolaylikla ulasilabilmektedir. Canli kamusal mekanlar sayesinde

yayalar cekici yiiriiyiis imkanlarina da sahiptir. Ornegin, Beyazit Meydani’ndan

yilirlimeye baslayan bir kisi yaklasik 6 dakikada Cemberlitas Meydani’na, 12 dakika

yiirliyerek Sultanahmet Meydani’na ve yaklagik 18 dakika yiirliyerek Emindnii ve

Sirkeci Meydanlarina ulasabilmektedir. (Sekil 4.6).
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Sekil 4.6 : Caligsma alanindaki yiiriime mesafeleri.

Son donemde bélgedeki en giincel yaya saymm calismasimi 2022 yilinda Istanbul
Biiytliksehir Belediyesi yapmistir. Tarihi Yarimada 6zelinde gerceklestirilen yaya
sayim ¢aligmasinda belirlenen 23 bolgede detayli incelemeler yapilmustir (Sekil 4.7).
Toplam 1.871.850 yaya saymmi gerceklestirilmistir. Sayimlar, Sehzadebasi Caddesi, 6
Mart Sehitler Caddesi, Siileymaniye Caddesi, Prof. Dr. Umit Yasar Doganay Sokak,
Bozdogan Kemeri Caddesi, Kirazli Mescit Sokak, Yogurtcuoglu Sokak,
Siileymaniye Imareti Sokak, Mimar Sinan Caddesi, Fetva Yokusu, Biiyiik Resitpasa
Caddesi, Ordu Caddesi, Fincancilar Caddesi, Vasif Cinar Caddesi, Saka Mehmet
Sokak, Sultan Hamami Caddesi, Sabuncuhan1 Sokak, Tahmis Caddesi, Yeni Cami
Meydan1 Sokak, Bankacilar Sokak, Hamidiye Caddesi, Ankara Caddesi, Tayahatun
Sokak, Alemdar Caddesi, Vezirhan Caddesi, Seferefendi Sokak, Yeniceriler Caddesi,
Ayasofya Meydani, Yerebatan Caddesi, Divanyolu Caddesi, At Meydan1 Caddesi,
Bab-1 Hiimayum Caddesi, Tevkifhane Sokak, Kabasakal Caddesi Nakilbent Sokak,
Aksakal Sokak, Yeni Akil Sokak, Ibadethane Sokak, Zeyrek Mehmet Pasa Sokak,
Serdab Sokak, Fatih Tiirbesi Sokak, Gazi Mustafa Kemal Pasa Caddesi, Org.
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Abdurrahman Nafiz Gilirman Caddesi, Eski Kulluk¢u Sokak, Tiitlinliik Sokak, Hoca
Cakir Caddesi, Kariye Camii Sokak, Vodina Caddesi’nde yapilmistir (Cizelge 4.2).

2

19

21

Sekil 4.7 : Yaya saymm yapilan bdlgeler (IBB, 2022).

Toplam 23 bolge ve buna bagli 48 alt bolgede gerceklestirilen yaya sayim
caligmasina gore 1.Bolge’de 44.953 kisi, 2.Bolge’de 58.312 kisi, 3.Bolge’de 15.946
kisi, 4.Bolge’de 18.958 kisi, 5.Bolge’de 129.954 kisi, 6.Bolge’de 118.822 Kkisi,
7.Bolge’de 66.881 kisi, 8.Bolge’de 134.136 kisi, 9.Bolge’de 194.022 kisi,
10.Bolge’de 97.647 kisi, 11.Bolge’de 82.380 kisi, 12.Bdlge’de 106.443 Kkisi,
13.Bolge’de 74.044 kisi, 14.Bolge’de 169.735 kisi, 15.Bolge’de 172.087 kisi,
16.Bolge’de 74.746 kisi, 17.Bolge’de 49.490 kisi, 18.Bolge’de 59.950 Kkisi,
19.Bolge’de 15.087 kisi, 20.Bolge’de 59.133 kisi, 21.Bolge’de 40.421 Kkisi,
22.Bolge’de 65.717 kisi ve 23.Bolge’de 22.986 kisilik bir yaya sayim caligmasi
gerceklestirilmistir (Cizelge 4.2).
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Cizelge 4.2 : Tarihi Yarimada’daki yaya trafigi (IPA, 2022).

I]i?llri;am Sayimin Yapildig1 Yer Kisi Sayis1 (Haftaici) (ﬁlas;tzsgrllzl)
1. Bolge Sehzadebas1 Caddesi 21.945 23.008
2.Bolge 16 Mart Sehitler Caddesi 11.522 10.589
Siileymaniye Caddesi 9.766 8.235
Prof. Dr. Umit Yasar Doganay Sokak 6.154 3.992
Bozdogan Kemeri Caddesi 3.672 4.382
3.Bolge Kirflzh Megcit Sokak 5.106 7.981
Yogurtcuoglu Sokak 596 1.407
Siileymaniye Imareti Sokak 4.428 1.357
4. Bolge Mimar Sinan Caddesi 3.152 1.122
Fetva Yokusu 3.318 6.437
5.Bolge Biiyiik Resitpasa Caddesi 59.536 70.418
6.Bolge Ordu Caddesi 44.456 74.366
7.Bolge Fincancilar Caddesi 9.689 7.933
Vasif Cimar Caddesi 38.218 37.102
8.Bolge Saka Mehmet Sokak 22.811 23.339
Sultan Hamami Caddesi 22.818 15.971
Sabuncuhan1 Sokak 45,192 45,942
Tahmis Caddesi 33.724 39.927
9.Bolge Yeni Cami Meydan1 Sokak 47.403 38.089
Bankacilar Sokak 14.400 17.729
Hamidiye Caddesi 13.571 18.828
11.Bolge  Ankara Caddesi 28.914 53.466
12.Bolge Tayahatun Sokak_ 15.772 30.130
) Alemdar Caddesi 16.590 43.951
13 Bolge Vezirhan C_addesi 39.873 50.629
Seferefendi Sokak 25.695 13.646
14.B6lge  Yenigeriler Caddesi 34.240 79.696
Ayasofya Meydamn 29.385 17.659
15 Bolge Ygrebatan Caddesi. 20.195 13.242
Divanyolu Caddesi 36.891 19.046
At Meydanm Caddesi 39.548 10.507
Bab-1 Hiimayum Caddesi 28.261 21.431
16.Bolge  Tevkifhane Sokak 5.687 6.029
Kabasakal Caddesi 8.480 4.858
17 Bolge Nakilbent Sokak 16.415 8.451
Aksakal Sokak 7.616 2.622
Yeni Akil Sokak 12.567 1.203
18.Bolge Ibadethane Sokak 14.183 896
Zeyrek Mehmet Paga Sokak 27.432 3.669
19 Bolge Serdab Sokak 3.892 2.572
) Fatih Tiirbesi Sokak 7.245 1.378
20.Bolge  Gazi Mustafa Kemal Pasa Caddesi 22.730 36.403
Org. Abdurrahman Nafiz Glirman 5092 23123
21Bolge  Coddes
Eski Kulluk¢u Sokak 1.629 5.407
Titlinlik Sokak 1.415 3.755
22 Bélge Hoc_a Cakir gaddesi 38.008 2.435
' Kariye Camii Sokak 21.975 3.299
23.Bolge  Vodina Caddesi 3.587 19.399
Genel Toplam 934.794 937.056
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En fazla yaya yogunlugunun 9. Boélgedeki Sabuncuhani Sokak, Tahmis Caddesi,
Yeni Cami Meydan1 Sokak, Bankacilar Sokak, Hamidiye Caddesi’nde oldugu
goriiliirken en az yaya yogunlugunun 19.bdlge yani Serdab Sokak ve Fatih Tiirbesi

Sokak’ta oldugu anlasilmistir (Sekil 4.8).

1 Bolge NN 44953

2Bolze I 58312

3Bolge WM 15046

4Bolge WENMM 18958

5.Bolze GG 129.954

6.Bolze GGG 13 522

7.Bolge NN 66.881

8.Bolge N 134.136

0.Bolge I 194.022
10Bolze G 07.647

11Bolze EG— 2350

12.Bolge GEE—— 106.443

13Bolge GG 74044

14Bolge G 160,735
15Bolge G 172.057
16.Bolge GG 74.746

17.Bolge EEGEGEGEG—_—_—_— 49 490

18Bolze NS 50050

19Bolge W 15.087

20Bolge IEG—_— 50133

21.Bolge WG 40421

22Bolge GGG 65.717

23Bolge S 22.986

Sekil 4.8 : Tarihi Yarimada’da bolgelere gore yaya yogunlugu.

Hafta i¢i 934.794, hafta sonu 937.056 yaya sayimi yapilmistir. Bu durum Tarihi
Yarimada’nin haftanin her giiniinde neredeyse ayni yogunluga sahip oldugunu

gostermistir (Sekil 4.9).

Hafta igi ‘ 934.794 l

Sekil 4.9 : Hafta i¢i-hafta sonu durumuna gore yaya sayisi.
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Yaya yogunluguna bolge bazli bakildiginda ise bazi bolgelerin hafta igi hafta sonuna
gore bazi bolgelerin ise hafta sonu hafta igine gore daha yogun oldugu goriilmektedir

(Sekil 4.10).

® Hafta Ici

Hafta Sonu

1.
1 2 3

1
4

5

6
A

7 8

9

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Sekil 4.10 : Bolgelerin haftai¢i-haftasonu yaya sayilari.

Saat 07: 30 ve 19: 30 arasinda yapilan yaya sayimlarinda zirve saat araliginin 15:30 —
15:40 oldugu goriilmektedir (Sekil 4.11).

CO0000000000000000000000000000O00O0DO O
TATIQANT AT CATICNITIOANTOQANTONTONTONTONT QAN
NOCHBIDHIDIOSSS AT ANNNGTITOISIITIOBOOB SOOI~ D DO DD
OO0 00000 ddddddddddddAdAdAdddAdAdAd A A A A A A AAA
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
0000000000000 0000000000000000O0O00O0O00O
OAOAO AN AN AN ARDANN AN AN AN M0 M0
NN OBOBOI I DSSS A AANNNTGOLSILIIFIOMIDOGOGBNSS DO ED
COO0O0O0O0O0O0ddddddddAdAddAAAAAA A A A A A A A A A A

Sekil 4.11 : Yaya sayimindaki zirve saat araligi.

Sonug olarak, Tarihi Yarmmada’da 12 yil arayla EMBARQ Tiirkiye ve iBB’nin
gerceklestirdigi yaya sayim c¢alismalari karsilastirildiginda bolgedeki yaya trafiginin

neredeyse 5 kat arttig1 goriilmektedir.

4.1.2 Bisiklet

Bir diger motorsuz ulagim tiirii olan bisiklet gelismis iilkeler tarafindan siklikla
kullaniliyor olsa da iilkemizde 6zellikle son yillarda etkinligi artmaya baslamistir.
Gerek yerel yonetimlerin gerekse merkezi idarenin bisiklet kullanimim
yayginlastirmayla ilgili alacagi kararlar siiphesiz bu ulagim tiiriiniin giiclenmesine
sebep olacaktir. Bu boliimde Istanbul’daki bisiklet yollarinin durumuyla ilgili bilgiler

verilecektir.
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Istanbul’da 2020 yili itibariyle 3 farkli tiirdeki bisiklet yolunun Anadolu
Yakasi’ndaki toplam uzunlugu 84,3 km (Sekil 4.12) iken Avrupa Yakasi’ndaki
toplam uzunlugu ise 103,5 km’dir (Sekil 4.13). istanbul’da toplam 187,8 km bisiklet
yolu vardir (Istanbul Bisiklet Ana Plani, 2020).

Anadolu Yakast’ndaki bisiklet yollariin 3,5 kilometresi ara¢ yolu ve kaldirimlarda
karma olarak, 6,3 kilometresi ara¢ yolunda, 26,6 kilometresi kaldirimda, 47,9

kilometresi ise park ve rekreasyon alanlarinda bulunmaktadir (Sekil 4.12).

D BISIKLET YOLU
ufmv 'MODA SAHILI - KADIKOY CADDEBOSTAN MIGROS ARAS! BISIKLET YOLU [PARK
i
KADIKOY CADDEBOSTAN MIGROS - BOSTANCI VAPUR ISKELES! ARASI BISIKLET YOLU
KADIKOY BOSTANCI VAPUR ISKELES] - MALTEPE DOLGU ALANI ARASI SAHIL BISIKLET
PARK G s
"
5
01
95
oy
| 08
BTV
06
08
[
| 06
| 22
e
| 15
S
B B Paylsgimi Bisiklet Yolu |~ PENDIK TEKNOPARK iCi BISIKLET YOLLARY S0
I Mevcut Bisiklet Yolu § KADIKOY YOSURTCU PARKI MODA ARASI BISIKLET YOLU

Sekil 4.12 : Anadolu yakas1 mevcut bisiklet yollar1 (istanbul Bisiklet Ana Plani,
2020).

Avrupa Yakasi’ndaki bisiklet yollarinin 39,9 kilometresi ara¢ yolunda, 29,2
kilometresi kaldirirmda 34,4 kilometresi ise park ve rekreasyon alanlarinda

bulunmaktadir (Sekil 4.13).

FFFF:
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ARNAVUTKOY BISH YOLLARI

Sekil 4.13 : Avrupa yakas1 mevcut bisiklet yollar: (Istanbul Bisiklet Ana Planu,
2020).
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Kent i¢inde bisiklet kullanimini yayginlastirmak, bisikletin ulagimdaki payini
artirmak icin Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, bisiklet haritas1 olusturmustur. Bu
haritada mevcut, proje siireci devam eden ve planlanan bisiklet yollar1 ve istasyonlari
goriilmektedir. Tarihi Yarimada’ya bakildiginda 6zellikle sahil kesiminde bisikletle
neredeyse kesintisiz ulasimin gergeklestirilebildigi goriilmektedir (Sekil 4.14).

~

Eyup

Kegeci Piri Besiktas

Beyoglu

Uskudar

Sehremini

Cerrahpasa

Koca
Mustafapg,

j:fikoy

Sekil 4.14 : Fatih ilgesi bisiklet haritas1 (IBB, 2022).

Bisikletin sehir i¢inde kullanimi ise yol ag1 kadar bisiklet park alanlarimin (Sekil
4.15) sayisinin artirilmasiyla miimkiin olacaktir. Istanbul’da 2310 otobiis duragindan,
20 raylh sistem istasyonundan ve 23 iskeleden bisiklet yollarina erisim
saglanmaktadir. Bisikletin toplu tasima araclartyla entegrasyonu kapsaminda ayrica
Avrupa Yakasi’ndaki 50 otobiis ve Anadolu Yakasi’ndaki 100 otobiiste bisiklet park
aparat1 bulunmaktadir (istanbul Bisiklet Ana Plani, 2020).
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laa oy} : V‘a
it i

Sekil 4.15 : Bisiklet park alanlar1 (2022).
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4.1.3 Toplu Tasima

Istanbul’un toplu tasima sistemine bakildiginda ise 2021 yilinda giinliik 8.053.830
yolcunun g¢esitli toplu tasima tiirlerini kullanarak seyahat ettigi goriilmektedir. Bu
sayinin %78’1 olan 6.314.718 kisi kara yolunu, %20’si olan 1.610.154 kisi rayl
sistemleri, %2’si olan 128.958 kisi ise deniz yolunu tercih etmektedir. Toplu tagima
tirii se¢cimindeki en biiyilk pay1r %14 ile otobiis ve metrobiis alirken en diisiik
pay1 %0,2 ile IDO almaktadir. Kara yolu ulasimini tercih eden yolcularin %14°i
otobiis ve metrobiisii, %11°1 6zel halk otobiislerini, %35’ Otobiis AS’ye ait
otobiisleri, %15°1 minibiisleri, %21°1 taksi ve taksi dolmusu, %11°1 ise servisi tercih
etmektedir. Rayli sistemi tercth eden yolcularin %111 metroyu, %5’
tramvay1, %0,8’1 fiinikiileri, teleferik ve nostaljik tramvayi, %4’ ise Marmaray’1
tercih etmektedir. Deniz yolunu tercih eden yolcularin %0,2’si ise IDO’yu, %1’

sehir hatlarint ve %1°1 6zel tekne ve motorlari tercih etmektedir (Sekil 4.16).

2021 YILI GUNLUK YOLCULUK SAYILARI

o 00 iy
X @ @ J = Q S W
o (=) (=)
METRO (%11) iETT OTOBUS\METROBUS (%14) iDO (%0,2)
881.752 1.162.050 3.221
TRAMVAY (%5) OZEL HALK OTOBUSU (%11) SEHIR HATLARI (%1)
407.627 877.005 64.138
TELEFERIK\FINUKULER (%8) OTOBUS A.S. (%5) OZEL TEKNE\MOTOR (%1)
17.131 421,152 61.559
MARMARAY (%4) MINiBUS (%15)
303.644 1.243.294

TAKSI (%21)

1.727.999

SERVIS (%11)

883.218

Sekil 4.16 : 2021 yil1 istanbul’da toplu ulasim giinliik yolcu sayilar1 (IETT, 2022).

Ulasim tiirtine gore giinliik yolcu sayilarina bakildiginda ise konfor diizeyi en diisiik
olan, zaman zaman trafige maruz kalan fakat hizli erisim saglayan kara yolu ulagim
araglarinin daha fazla tercih edildigi goriilmektedir. Rayli sistem hat sayisinin
artirtlmasiyla karayolu ulagiminin agirliginin azalmasi s6z konusu olacaktir. Bu
durum da oOncelikle trafige ve yolculuk konforuna olumlu katkilar sunacaktir. Taksi
ve taksi dolmusun kullanim oraninin digerlerine gore nispeten fazla olmasinin bir
sebebi de toplu tasimadan beklenen konforunun ve erisilebilirlik diizeyinin bu tiirle

daha iyi karsilanabilmesidir.
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2004 ve 2019 yillar1 arasinda Istanbul’daki yillik toplu tasima kullanan yolcu
sayilarina bakildiginda ise bu siirecin sonunda, deniz ulagimini tercih eden yolcularin
neredeyse 3,5 kat, rayli sistemleri tercih edenlerin neredeyse 6 kat, karayolunu tercih
edenlerin ise neredeyse 2,5 kat arttig1 goriilmektedir. 2019 yilinda 12.401.120 yolcu
kara yolunu, 3.401.993 yolcu rayli sistemleri, 808.278 yolcu ise deniz yolunu kent ici
ulagimda tercih etmistir. 2004’te yilda 230.350 kisi deniz ulasimini tercih etmisken
bu say1 2019°da 808.278 olmustur. Rayli sistemi tercih eden ziyaretcilerin sayisi
2004 yilinda 532.000 kisiyken 2019 yilinda bu say1 3.401.993 kisi olmustur. Kara
yolunu ise 2004 yilinda 5.437.650 kisinin tercih ettigi goriiliirken bu say1 2019
yilinda 12.401.120 kisi olmustur (Sekil 4.17).

w2019 m2018 2017 m2016 m2015 2014 m2009 m 2004

' 808.278
565.472
507.140
] 625513
P 663.387
552.429
I 277.809
230.350

3.401.993
2.709.914

2.446.028

) 0 2.299.040
RAYLISISTEMLER e 5790312

881.152
532.000
12.401.120
11.717.979

10.793.061

10.243.738

9.916.583

8.416.000
5.437.650

0 5.000.000 10.000.000 15.000.000

DENIZ ULASIMI

Sekil 4.17 : Istanbul'da yolculuk tiiriine gére 2004-2019 yillik yolcu sayilar1 (IBB
Ulagim Daire Baskanligi, 2021).

Son iki yila bakildiginda ise en fazla tercih edilen toplu ulasim aracinin yine otobiis
oldugu goriilmektedir. 2021 yilinda tiim ulasim tiirlerindeki yolcu sayilar1 bir dnceki
yila gore neredeyse 3 kat artmistir (Sekil 4.18). 2020 yilinda pandemi siirecinin toplu
tagima kullanimina olan negatif etkisi, 2021 yilinda kente i¢ ve dis gociin artmasi da
yolcu sayilarini etkileyen faktorler arasindadir.
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Sekil 4.18 : Istanbul’da ulasim tﬁrﬁne-gére bir aylik giinliik ortalama yolculuk
sayilar1 (IPA, 2022).

Toplu ulagim {icretlerine bakildiginda ise 2.825 TL asgari iicretin oldugu 2021
yilinda Istanbulkart tam basim iicretinin 2,88 TL oldugu gériiliirken asgari iicretin
4.250 TL oldugu 2022 yilinda Istanbulkart tam basim iicreti 5,48 TL olmustur. 2021
yilinda aylik tam mavi kart 316 TL, 6grenci mavi kart1 57,50 TL ve sosyal mavi kart
196 TL iken 2022 yilinda tam mavi kart 430 TL, 6grenci mavi karti 78 TL, sosyal
mavi kart 267 TL olmustur (Sekil 4.19).
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Sekil 4.19 : Istanbul toplu ulasim fiyat listesi (IETT, 2022).
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4.1.3.1 Karayolu

Diinya’da en ¢ok kullanilan toplu tasima araglarindan biri olan otobiise Istanbul’da
sayis1 gittikce artan rayli sistem hatlar1 ve metrobiise ragmen yine de oldukga fazla
talep olmaktadir. Rayli sistem projelerinin sayisinin artmasinin zamanla bu talebi

azaltacag1 ongoriilmektedir.

IETT’nin 2019 yilinda yaymladigi verilere gore Istanbul’da diger diinya
metropollerine gore ¢cok daha fazla kisi kara yolu ulasimini ve 6zellikle de otobiisii
tercih etmektedir. Istanbul’da otobiisle giinliik 4,525,000 yolcu seyahat etmektedir.
Bu say1 Londra’da 5,787,397 kisi, Paris’te 2,695,616 kisi, Moskova’da 3,047,552
kisi ve Briiksel’de ise 306,301 kisidir. istanbul’da giinliik ortalama hizmet veren
toplam otobiis sayis1 6300 iken Londra’da 9102, Paris’te 4780, Moskova’da 8281 ve
Briiksel’de 757°dir (Cizelge 4.3).

Cizelge 4.3 : Diinya’da otobiisle giinliik yapilan ortalama toplu ulasim sayilar
(IETT, 2019).

Otobiisii Kullanan

Sehir Adi  Toplam Arag¢ Sayisi GijnliikK?Sl;talama
Sayisi
Istanbul 6300 4,525,000
Londra 9102 5,787,397
Paris 4780 2,695,616
Moskova 8281 3,047,552
Briiksel 757 306,301

Otobiis hatlar1 incelendiginde ise Istanbul’da toplam 15,094 adet otobiis duragmin
oldugu goriilmektedir. Bu duraklardan 8,723 adedi ag¢ik tip durakken 6,371 adedi
kapali tip duraklardan olusmaktadir (Cizelge 4.4).

Cizelge 4.4 : Istanbul’daki otobiis durag: sayis1 (IETT, 2022).

Durak Tipi Adet
Ack 8,723
Kapah 6,371
Toplam 15,094
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Tarihi Yarimada’nin bir¢ok noktasinda da otobiis duraklari mevcuttur (Sekil 4.20).

Tez kapsaminda calisilan meydanlara yakin olan otobiis duraklarimin ismi ise

Beyazit, Beyazit Universite, Eminonii ve Eminonii iskele’dir.

Sekil 4.20 : Tarihi Yarimada’daki otobiis duraklari.

2004 ve 2020 yillar1 arasinda kara yollar1 bazinda ara¢ ve hat sayisina bakildiginda
ise tiim ara¢ ve hat sayisinin zamanla arttig1 goriilmektedir. 2004 yilinda 487 olan hat

sayis1 2020 yilinda 826’ya ¢ikmistir (Cizelge 4.5).

Cizelge 4.5 : Istanbul’da karayollar1 bazinda arag ve hat sayis1 (IBB, 2021).

[ETT Otobiis IETT Metrobiis 025 Halk
Yil Otobiisii Arag
Arag Sayisi Arag Sayisi

Otobiis A.S. Hat
Arag Sayis1  Sayisi

Sayis1
2004 2.511 1.375 487
2009 2.875 2.082 525
2014 2.472 535 2.153 1.084 716
2015 2.156 610 2.153 987 726
2016 2.120 593 2.155 985 753
2017 2.537 593 2.154 985 752
2018 2.460 610 2.154 1.074 774
2019 2.463 603 2.154 1.055 818
2020 2.685 603 2.154 947 826

Istanbul’da 2004 yilinda kara yolu bazinda giinliik toplam 5,437,650 kisi seyahat
ederken bu sayr 2020 yilinda 5,205,100 kisidir. 16 yil i¢inde bu sonugla
karsilasmanin bir sebebi de Covid-19 pandemisinin yarattit sosyal mesafe
kurallarindan 6tiirii toplu tasimadan ziyade bireysel ulasima agirlik verilmesidir.
2004 yilinda giinlik 1.450.000 yolculuk yapilirken bu sayr 2020°de giinliik
781.609’a diismiistlir. Bu sonug isyerlerinin evden ¢alisma kiiltiiriine gegtiginin de

bir géstergesi olmus durumdadir (Cizelge 4.6).
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Cizelge 4.6 : Istanbul’da karayolu tasitlariyla yapilan giinliik yolculuk sayilar1 (IBB

Ulasim Daire Bagkanligi, 2021).

Ozel Halk

Otobiis

Taksi/Taksi

IETT - Minibiis Servis
Otobiisii A.S. Dolmus

Yil Yolculuk Yolculuk Yolculuk Yolculuk Yolculuk Yolculuk

.quls.l Sayisi Sayisi S?yls.l Sayis1 .S%yls.l
(kis/glin) oot (kis/etin)  CVBIM)  ioiiny  (KisV/giD)
2004 1.250.000 800.000 1.537.650 400.000 1.450.000
2009 2.200.000 1.016.000 1.800.000 1.400.000 2.000.000
2014 1.516.185 1.367.861 813.765 1.910.000 1.210.000 2.400.000
2015 1.578.407 1.378.096 833.018 1.832.544 1.660.830 2.673.852
2016 1.779.902  1.455.486 841.124 1.832.544 1.660.830 2.673.852
2017 1.796.083 1.524.657 793.362 2.750.000 1.368.689 2.560.270
2018 1.940.750 1.571.393 835.422 3.098.963 1.403.949 2.867.502
2019 2.208.135 1.950.845 1.066.448 2.911.163 1.403.949 2.867.502

2020 964.979 831.646 403.447 1.100.260 1.123.159 781.609

4.1.3.2 Rayh sistemler

Rayli sistemin ulasim araglar1 metro, tramvay, Marmaray, fiinikiiler ve banliyd
trenleridir. 1863’te Ingiltere’nin Londra sehrinde ilk kez uygulamasi yapilan metro
giinimiizde diinya genelinde bir¢cok biiylik sehirde bulunmaktadir. Yiiksek yolcu
kapasitesi ve hizi, giivenilirligi, ¢cevre dostu olmasi, elektrikle ¢alismasi gibi bir¢cok

olumlu sebepten dolay1 da siklikla tercih edilmektedir.

Bir diger rayl sistem elemani olan tramvay ise transit bir ulagim araci degildir. Kent
i¢i trafige gore hiz1 degiskenlik gosterdigi icin trafik esnekligi az olan tramvaylarin

altyapis1 ve bakimina oldukga fazla para harcanmaktadir.

Marmaray ise Istanbul’u bir ugtan diger uca ve Kocaeli’ne baglayan, yiiksek hizli,

banliyo trenlerinin modernlesmis halidir. Banliyd trenleri, sehir iginde ve

sehirlerarasi yolcu tagiyan rayl sistem elemanlarindan biridir.

Istanbul’da M1, M2, M3, M4, M5, M6, T1, T3, T4, F1, TF1, TF2 rayl sistem
hatlarin1 Metro Istanbul A.S., Tiinel-Taksim Nostaljik Tramvay ve Tiinel-Karakdy
Hatti’n1 IETT, Gebze-Halkali Marmaray Banliyd Hatti’n1 ise TCDD isletmektedir.

Calisma alan1 olan Tarihi Yarimada’daki meydanlara rayli sistemdeki M2, T1 ve
Marmaray hatlar1 ile dogrudan ulasma imkéan1 vardir (Sekil 4.21). Bu hatlarin gegtigi
lokasyonlardaki duraklar da Sekil 4.22°de goriilebilir.
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Mevcut Hatlar / Lines In Operation
T

Sekil 4.21 : istanbul rayli sistem haritasi ve Tarihi Yarimada’nin konumu (Metro
Istanbul, 2022).

TRAMVAY

v

Sekil 4.22 : Tez kapsaminda galisilan toplu tasima duraklart.

Tez kapsaminda c¢alisilan meydanlara yakin olan metro duraklarinin ismi ise Hali¢ ve
Vezneciler’dir. Istanbul'da 2004 yilinda rayli sistem hatlar1  kullanilarak
gerceklestirilen giinliik yolculuk sayis1 431.661°ken 2019 yilinda bu say1 3.401.993
kisi olmustur (Cizelge 4.7).
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Cizelge 4.7 : Istanbul'da senelere gore rayli sistem hatlardaki giinliik yolculuk

say1s1 (Metro Istanbul, 2022).

Hat Adi

2004 2009 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Yenikapi-
Atatiirk
Havalimani
(M1)

175595 161.341 330.301 472.377 491.118  458.657 477.234  545.062

Yenikapi-
Haciosman
(M2)

119.205 231.163 381.162 542.366 510.531 544321 591510 629.754

Bagcilar-
Basaksehir
(M3)

- - 31.799 104.269 78.289 73.075 71.083 74.720

Kadikoy-
Tavsantepe
(M4)

222473 308.290 341.554 370.667 373.040 353.266

Levent-
Hisartisti

(M6)

4.626 27.882  23.334 24.702 22.964 25.184

Bagcilar-
Kabatag
(T1)

134,757 271.407 432.185 410.431 397.409 425.009 457.535 648.085

Kadikoy-
Moda
(T3)

1.423 5.000 2.005 2.005 2.005 3.513 3.838 5.723

Topkapi-
Mescidi
Selam
(T4)

- 84.760  118.413 158.437 167.499 176.329 182.816  249.790

Taksim-
Kabatas
(F1)

39.193  43.134 38.149  30.709 18.836 22.481 32.861

Magcka-
Taskisla
Teleferigi
(TF1)

681 2.000 2.467 1.546 1.784 2.619 2.007 4.365

Eyiipsultan
-Piyerloti
Teleferigi
(TF2)

- 2.100 5.757 6.945 6.530 7.148 6.833 7.428

Uskiidar-
Cekmekdy
Metro Hatt1

103.557  192.724  246.691

Tiinel-
Taksim
Nostaljik
Tramvay

- 5.000 1.676 1.957 1.957 - 1.526 1.873

Tiinel-
Karakoy

14.000 15412 14403 14.742 16.240 17.483 26.320

Gebze-
Halkali
Marmaray
Hatt1

- 171.352 209.983 209.983 221.355 286.840 550.871

Genel
Toplam

431.661 815964 1762762 2299040 2.277.444 2.446.028 2.709.914 3.401.993
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4.1.3.3 Deniz yolu

Istanbul’un toplu ulasim sistemindeki giinliik yolculuklarin toplamda %2’sinin
yapildig1 deniz yolu ulasimi ise dzel deniz motorlari, sehir hatlar1 ve IDO deniz
otobiisleri ile gergeklestirilmektedir. Ozel deniz motorlar1 14 hat ve 30 iskelede, sehir
hatlar1 22 hat ve 80 iskelede, IDO deniz otobiisleri ise 4 hat ve 35 iskelede seferlerini
gerceklestirmektedir (Cizelge 4.8).

Cizelge 4.8 : Istanbul’da deniz ulasimi bilesenleri (IBB, 2021).

Deniz Isletmeleri Bazinda Arag, Hat ve Iskele Sayilari
2021 2020
Gemi/Motor Hat iskele Gemi/Motor Hat Iskele

Isletme Tiirii Sayisi  Sayist Sayisi Sayis1  Sayist Sayisi

IDO (istanbul

Deniz 24 4 27 52 15 35
Otobiisleri)

Sehir Hatlar1 A.S. 26 22 48 58 21 80
Ozel

Tekne/Motor 133 14 42 394 17 30

2004 ve 2019 yillar arasinda Istanbul’daki deniz yolu araglarindan yapilan yolculuk
sayilarina bakildiginda ise 6zel deniz motorlarinda saymin 55.000 yolcudan 376.401
yolcuya, sehir hatlarmin 145.000 yolcudan 268.443 yolcuya, IDO deniz otobiislerinin
ise 30.350 yolcudan 163.434 yolcuya kadar arttig1 goriilmektedir (Sekil 4.23).
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Sekil 4.23 : Istanbul'da deniz yollarinda yillara gére gerceklestirilen giinliik yolculuk
sayilar1. (IBB Ulasim Daire Baskanlig1, 2021).
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Caligma alan1 olan Tarihi Yarimada’daki iskelelerin 2021 yilinda toplam 9 aylik
ortalama yolcu sayis1 579.029 kisidir (Cizelge 4.9).

Cizelge 4.9 : Tarihi Yarimada deniz iskelesi yolcu sayilar1 (IBB, 2021).

2021 Y1l Deniz Iskeleleri Yolcu Sayilart

Elggg;zu_ Emindnii- Eminonii- DO Sirkeci-  Turyol-
Aylar Hattt Kadikdy Uskiidar Harem Hatti ~ Eminénii
(Kisi) Hatt1 (Kisi)  Hatt1 (Kisi) (Kisi) Hatt1 (Kisi)
Mart 12,450 37,896 44,343 7,881 33,342
Nisan 37,812 104,527 122,965 22,553 84,070
Mayis 26,743 84,176 110,134 14,108 61,687
Haziran 66,889 175,345 224,192 35,548 160,227
Temmuz 94,352 262,031 341,121 46,102 242,453
Agustos 94,265 242,999 302,158 46,428 212,691
Eyliil 84,332 213,527 242,415 40,733 191,114
Ekim 88,895 249,283 272,355 44,615 205,574
Kasim 27,137 64,768 70,289 12,066 55,387
OAYIK 59008 159304 102,219 30,003 138,505
Ortalama

Bir diger deniz ulasim araci ise Sirkeci-Harem arasindaki arabali vapurlardir (Sekil
4.24). Ortalama yolculuk siiresi 20 dakikadir. Sabah 05:00-21:30 saatleri arasinda
seferler gerceklestirilmektedir. Arabali vapur fiyatlar1 ise motosiklet i¢in 12 TL, N1
sinifi araglar i¢in 65 TL, otobiis i¢in 75 TL, otomobil i¢in 29 TL, minibiis i¢in 38 TL,
arazi araci iginse 29 TL’dir. Bisikletli yolculardan ise sadece yolcu bilet {icreti

alinmaktadir.

Sekil 4.24 : Sirkeci Vapur Iskelesi (2022).
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4.1.4 Ozel arac

Bu béliimde Istanbul’da &6zel ara¢ kullanimi ile ilgili verilere yer verilecektir.
Istanbul’un iki yakasini birbirine baglayan kéopriiler ve Avrasya Tiineli'nde arag
sayimi yapilmistir (Sekil 4.25) 2020 yilinda saatte ortalama 8.337 arag gegerken
2021°de bu say1 5.558 olmustur (Cizelge 4.10).

Sekil 4.25 : Arac sayim1 yapilan lokasyonlar (IPA, 2021).

Istanbul’da yakalardan saatlik gegen ortalama ara¢ sayilarina bakildiginda ise
Avrasya Tineli’'nden 2020 yilinda 650 arag, 2021 yilinda 629 arag, 15 Temmuz
Kopriisi’'nden 2020 yilinda 3.836 arag, 2021 yilinda 2.368 arag, Fatih Sultan
Mehmet Kopriisi'nden 2020 yilinda 3.224 arag, 2021 yilinda 2.105 arag, Yavuz
Sultan Selim Kopriisii'nden 2020 yilinda 627 arag, 2021 yilinda 456 ara¢ gecis
yapmustir (Cizelge 4.10).

Cizelge 4.10 : Yaka gecisi ortalama saatlik arag sayilar1 (IPA, 2021).

1-11 Mart 2020 1-30 Nisan 2021

Gegis Yonii Ortalama Saatlik  Ortalama Saatlik
Arag Gegcis Sayisi Arag Gegcis Sayisi
Avrasya Anadolu > Avrupa 918 620
Tiineli Avrupa > Anadolu 382 638
Toplam 650 629
15 Temmuz Anadolu > Avrupa 3.836 2.377
Képrilsii Avrupa > Anadolu 3.835 2.359
Toplam 3.836 2.368
Fatih Sultan  Anadolu > Avrupa 3.305 2.138
Mehmet Avrupa > Anadolu 3.142 2.072
Kopriisii Toplam 3.224 2.105
Yavuz Anadolu > Avrupa 555 461
Sultan Selim  Avrupa > Anadolu 699 452
Kopriisii Toplam 627 456
Genel Toplam 8.337 5.558
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Istanbul’da Avrasya Tiineli, 15 Temmuz Ké&priisii, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii,
Yavuz Sultan Selim Kd&priisii olmak iizere yakalardan gegen giinliik ara¢ sayilarina
bakildiginda ise 2020 yilinda say1 384.243 aracken 2021°de 230.018 olmustur.
Sayimnin azalmasini pandemi kosullarinin yarattifi evden ¢alisma ve egitim gorme
durumu, artan ekonomik krizin olusturdugu sartlar, koprii ve tiinel gegis
ticretlerindeki zamlar da etkilemistir. Avrasya Tiineli'nden 2020 yilinda giinliik
21.642 arag, 2021 yilinda 33.183 arag, 15 Temmuz Kopriisii'nden 2020 yilinda
188.860 arag, 2021 yilinda 97.819 arag, Fatih Sultan Mehmet Kopriisii’'nden 2020
yilinda 148.293 arag, 2021 yilinda 85.148 arag¢, Yavuz Sultan Selim Kopriisii’nden
2020 yilinda 25.448 arag, 2021 yilinda 13.868 arag gegis yapmustir (Cizelge 4.11).

Cizelge 4.11 : Yaka gegisi giinliik arag sayilar1 (IPA, 2021).

14 Mart 2020 14 Nisan 2021
Gegis Yonii Toplam Arac¢ Toplam Arac¢ Gegis
Gecis Sayisi Sayisi
Avrasya Anadolu > Avrupa 12.347 15.328
Tiinel: Avrupa > Anadolu 9.295 17.855
Toplam 21.642 33.183
15 Temmuz Anadolu > Avrupa 95.461 49.800
Kopriisii Avrupa > Anadolu 93.399 48.019
Toplam 188.860 97.819
Fatih Sultan ~ Anadolu > Avrupa 73.341 44.431
Mehmet Avrupa > Anadolu 74.952 40.717
Kopriisii Toplam 148.293 85.148
Yavuz Anadolu > Avrupa 10.935 7.209
Sultan Selim  Avrupa > Anadolu 14.513 6.659
Kopriisii Toplam 25.448 13.868
Genel Toplam 384.243 230.018

Tarihi Yarimada icin en giincel ara¢ sayim calismasim Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi gergeklestirmistir. Bu calismada Ayvansaray, Galata, Giimiigpala,
Sarachane, Yenikapi, Kennedy Caddesi, Millet Caddesi, Vatan Caddesi, Fevzipasa,
Aksaray Caddesi, Unkapani olmak iizere 11 bolgede incelenmis ve toplamda 12.361
arag¢ sayimi gergeklestirilmistir (Sekil 4.26).
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Sekil 4.26 : Tarihi Yarimada’da arag sayimi yapilan lokasyonlar (IPA, 2022).

Unkapan1 Bolgesi’nde 3.130, Gilimiigpala Boélgesi’nde 2.092, Yenikap1 Bolgesi’nde
1.035, Vatan Caddesi’nde 1.033, Galata Bolgesi’nde 951, Millet Caddesi’nde 922,

Kennedy Caddesi’nde 917, Sarachane Bolgesi’nde 912, Fevzipasa Bolgesi’nde 675,

Ayvansaray Bolgesi’nde 381 ve Aksaray Caddesi’nde 313 ara¢ sayimi yapilmistir

(Cizelge 4.12).

Cizelge 4.12 : Tarihi Yarimada’ya giris ve ¢ikis yapan arag sayilari (IPA, 2022).

Bolgeler Cikis Giris Toplam
Ayvansaray 223 158 381
Galata 390 561 951
Glmiispala 1.031 1.061 2.092
Sarachane 383 529 912
Yenikapt1 537 498 1.035
Kennedy Caddesi 443 474 917
Millet Caddesi 484 438 922
Vatan Caddesi 321 712 1.033
Fevzipasa 318 357 675
Aksaray Caddesi (tek yon) 313 - 313
Unkapani 817 2.313 3.130
Genel Toplam 5.260 7.101 12.361
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Yapilan ara¢ sayim c¢alismasina gore Tarihi Yarimada’da ara¢ yogunlugunun en fazla
oldugu alanlar sayimin yapildigi Unkapani ve Gilimiigpala bdlgeleriyken arag
yogunlugun en az oldugu bolgeler ise Aksaray Caddesi ve Ayvansaray olmustur
(Sekil 4.27). Araglarin giris ve ¢ikis yapmasma gore de bu durum degisiklik
gostermemistir. Genel olarak bu bolgeye ara¢ girisi ara¢ ¢ikisindan fazla olmaktadir.

(Sekil 4.28).

Unkapani R 3.130
Giimiigpala [T 2.092
Yenikap: Y 1.035
Vatan Caddesi (Y 1.033
Galata A 951
Millet Caddesi Y 922
Kennedy Caddesi [ 917
Sarachane [ 012
Fevzipasa D 675
Ayvansaray A 381
Aksaray Caddesi A :13

Sekil 4.27 : Arac sayimi yapilan bolgeler ve sayilan arag sayilari (IPA, 2022).

Aksaray Caddesi
Ayvansaray
Fevzipasa
Galata
Glimiigpala
Kennedy Caddesi
Millet Caddesi
Saraghane
Unkapant
Vatan Caddesi
Yenikapi

=@ (Cikis === Giris

Sekil 4.28 : Bolgelerin yonlere ait giris ve ¢ikis yapan arag sayilari (IPA, 2022).
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Yapilan ara¢ sayim calismasimna gore bolgelerin hafta i¢ci ve hafta sonu arag
yogunlugu birbirinden oldukg¢a farklidir. Tiim bolgelerde hafta i¢i toplam 8.135 arag
sayimi gerceklestirilmisken hafta sonu bu say1 4.226 ara¢ olmustur. Bu sonuca gore
Tarihi Yarimada’da hafta i¢inde hafta sonuna gore neredeyse iki kat fazla sayida arag

yogunluguyla karsilagilmaktadir (Cizelge 4.13).

Cizelge 4.13 : Tarihi Yarimada’da hafta igi ve haftasonu yapilan ara¢ sayimlari (IPA,

2022).

Bolgeler Hafta Ici Hafta Sonu Toplam
Aksaray Caddesi 204 109 313
Ayvansaray 194 187 381
Fevzipasa 473 202 675
Galata 420 531 951
Glimiigpala 1.624 468 2.092
Kennedy Caddesi 514 403 917
Millet Caddesi 512 410 922
Sarachane 606 306 912
Unkapani 2.342 788 3.130
Vatan Caddesi 714 319 1.033
Yenikap1 532 503 1.035
Genel Toplam 8.135 4.226 12.361

Yapilan ara¢ sayim c¢alisgmasina goére hafta iginde de hafta sonunda da arag

yogunlugunun en fazla oldugu bolgeler Unkapani ve Glimiigpala’dir (Sekil 4.29).

Aksaray Caddesi
Ayvansaray
Fevzipasa

Galata
Glimiispala
Kennedy Caddesi
Millet Caddesi
Saraghane
Unkapani

Vatan Caddesi
Yenikapi

Sekil 4.29 : Tarihi Yarimada’da hafta ici ve hafta sonu yapilan arag sayimlar (IPA,
2022).
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Yapilan ara¢ sayim c¢alismasindaki bolgelerin saatlik ara¢ yogunluklarina
bakildiginda ise 11 bolgeden 6’smin (Aksaray Caddesi, Galata, Millet Caddesi,
Sarachane, Unkapani, Vatan Caddesi) en yogun oldugu zaman diliminin 08:00-09:00
saatleri arasinda oldugu goriilmektedir. Ara¢ yogunlugunun en fazla oldugu saatler
ise Yenikapi’da 09:00-10:00 arasinda, Giimiigpala’da 12:00-13:00 arasinda,
Fevzipasa’da 13:00- 14:00 arasinda, Ayvansaray ve Kennedy Caddesi’nde ise 17:00-
18:00 arasindadir (Cizelge 4.14).

Cizelge 4.14 : Bolgelerde saatlere gore yapilan arac sayimlari (IPA, 2022).

Saat

Aksaray Caddesi
Ayvansaray
Fevzipasa
Galata
Gilimiigpala
Millet Caddesi
Sarachane
Unkapant
Vatan Caddesi
Yenikap1

07:30 - 08:00 26 14 26 51 65
08:00 — 09:00 57 27 59 112 126
09:00 - 10:00 54 28 52 98 115
10:00 - 11:00 36 46 65 105 214
11:00 — 12:00 30 28 69 100 271
12:00 - 13:00 22 17 51 65 277
13:00 — 14:00 11 29 72 78 184
14:00 — 15:00 20 30 54 89 127
15:00 - 16:00 17 39 71 84 173 62 42 132 72 91
16:00 - 17:00 12 33 53 69 185 71 41 154 80 103
17:00 — 18:00 13 49 45 44 151 119 65 47 135 108 75
18:00 — 19:00 9 31 33 38 145 77 51 40 110 92 69
19:00 — 19:30 6 10 25 18 59 14 26 28 74 50 29

73 89 204 55 40
114 188 590 114 92
90 135 412 86 130
70 110 277 79 89
72 44 319 78 70
91 39 296 71 72
74 36 261 67 76
63 73 166 81 99

H .
22y U S Kennedy Caddesi

Genel Toplam 313 381 675 951 2.092 917 922 912 3.130 1.033 1.035

Arag¢ yogunlugunun en yiiksek oldugu bdlge olan Unkapani’ndaki yogunlugun sabah
08:00-09:00 arasinda en yiiksek oldugu saat 14:00’ten sonra bu yogunlugun yavas
yavas azaldigi goriilmektedir. Tiim bolgelerin en diisiik ara¢ yogunluguna sahip
oldugu zaman dilimi ise 19:00-19:30 arasidir. Bolgede giiniin her saati en yogun olan

alan Unkapan1 ve Giimiigpala Caddesi’dir (Sekil 4.30).
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Sekil 4.30 : Bolgelerde saatlere gore yapilan arag sayimlari (IPA, 2022).

Ozel araglarla yapilan yolcularin hepsi aslinda bir otoparktan cikisla baslayip bir
otoparka girisle bitmektedir. Araglar giiniin belli bir boliimiinde hareket halindeyken
cok daha biiyiik bir bdliimiinde ise park halindedir. Ozel araci olan her birey bir park
yerine de ihtiyagc duymaktadir. Bu bdliimde Tarthi Yarimada’nin otopark

kapasitesiyle ilgili detayli bilgilere yer verilmistir (Sekil 4.31).
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Sekil 4.31 : Tarihi Yarimada Meydanlarinin ¢evresindeki otoparklar.
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Tarihi Yarimada’daki otoparklar isletme durumuna gére ISPARK, Fatih Belediyesi
ve Ozel otoparklar olmak iizere iice ayrilmaktadir. Agik otopark kapasitesi toplam
2,760 arag, yol iistii park kapasitesi 1,550 aragtir. Ozel isletmelere ait otoparklarin

kapasitelerine iliskin ise resmi bir veri bulunmamaktadir (Cizelge 4.15).

Cizelge 4.15 : Tarihi Yarimada Meydanlarinin ¢evresindeki otoparklar.

OTOPARKNO BULUNDUGU YER  TiPI CADES LG oA
ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
1 Yali Koskii Caddesi Yol Ustii 100 07:00-22:00
2 Fuat Pasa 3 Caddesi Yol Ustii 30 07:30-18:00
3 Fuat Pasa 2 Caddesi Yol Ustii 40 07:30-18:00
4 Dostluk Yurdu Sokak Yol Ustii 50 07:00 — 18:00
5 Nakilbent Sokak Yol Ustii 80 08:00 — 02:00
6 Deniz Feneri Otoparki Acik 175 24 Saat
7 Giivenlik Caddesi Yol Ustii 35 08:00-18:00
8 Atatiirk Bulvari Yol Ustii 158 07:30- 18:30
9 Yenikap1 Tiinel Ustii Acik 700 24 Saat
10 Gedikpasa Otoparki Acik 175 08:00 — 08:00
11 Pierloti Caddesi Yol Ustii 45 07:00-17:30
12 Kig> Ayasotya v Ustis 50 07:30-18:00
Caddesi
13 Su Terazisi Sokak Yol Ustii 22 07:00 - 17:00
14 Sultanahmet Otopark1 Acik 150 24 Saat
15 Kabasakal Caddesi Acik 65 08:00 — 19:00
16 Kutlugiin Sokak Yol Ustii 200 08:00 — 18:30
17 Ishakpasa Caddesi Yol Ustii 200 08:00 — 18:30
18 Ebu Suut Caddesi Yol Ustii 40 08:00 — 18:00
19 Sirkeci Gar Onii Agik 60 07:00 — 20:00
20 Emindnii Cep Yol Ustii 25 08:00 — 19:00
21 Catalgesme Sokak Yol Ustii 50 08:00 — 18:00
22 Tiirbedar Sokak Yol Ustii 35 07:00 —17:00
24 Mercan Otoparki Kath 250 08:00 — 23:00
25 Siyavugpasa Sokak Yol Ustii 18 07:00 —18:00
26 Uzungars1 Caddesi Yol Ustii 30 07:00 —17:00
27 Kepenekgi Sokak Yol Ustii 30 07:00 — 18:00
28 f:Z?Legr' Cemil Birsen v 1 ysti 160 07:00 — 18:00
29 Siileymaniye Camii Acik 250 06:00 — 22:30
) 08:00 - 17:00
30 Hizir Kiilhani Sokak Yol Ustii 32
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Cizelge 4.15 (devam) : Tarihi Yarimada Meydanlarinin ¢evresindeki otoparklar.

ﬁl)go PARK BULUNDUGU YER TIPI KAPASITESI gﬁk}l“slf\lgﬁl
ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI

31 Ragip Glimiigpala Acik 300 24 Saat
32 Unkapani Otopark1 Acik 55 08:00 — 18:00
33 Otobiis Parki Yol Ustii 80 07:00 — 18:00
34 Sobacilar Onii Yol Ustii 40 07:00 — 18:00
35 Eminonii Otopark1 Acik 580 08:00 — 08:00
Toplam 4,310 Arag

FATIH BELEDIYESI
36 IMC Otopark1 Agik 85 07:00 - 21:00
37 Siileymaniye Otoparki Acik 90 07:00 - 20:00
38 Kumluk Otoparki Agik 150 24 Saat
39 Catladikap1 Otoparki Acik 120 08:30- 23:00
Toplam 445

OZEL OTOPARKLAR

Otopark ’?("Zlga‘{f 72 adet

Bolgedeki araclarin otopark ihtiyact yol iistii otoparklarla, agik otoparklarla ve katl

otoparklarla kargilanmaktadir (Sekil 4.32).

Sekil 4.32 : Otopark cesitleri.
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4.2 Tarihi Yarimada Meydanlarimin Konumu ve Tarihi

Istanbul, giineyde Marmara Denizi, kuzeyde Karadeniz, batida Tekirdag, doguda
Kocaeli ile sinir1 olan bir biiyiiksehirdir. Onceleri sadece surlarin iginde gelisim
gosteren Istanbul (eski ismi Konstantinopolis), Osmanli’dan sonra surlarin disina

dogru biiyiimeye baglamistir.

Tarihi Yarimada, ge¢miste bir dizi imparatorluga ev sahipligi yapmis, benzersiz
tarithi ve kiiltiirel zenginlikleriyle bilinen bir bolge olarak one ¢ikmaktadir. Bu
alandaki stratejik konumu ve gelismis ulasim imkanlari, zaman i¢inde sadece
yonetim merkezi olmakla kalmayip ayni zamanda sanat ve ticaretin de nabzini tutan

bir merkez haline gelmesini saglamistir.

Tarihi Yarimada, hem Bizans Imparatorlugu hem de Osmanli Imparatorlugu'nun
baskenti olarak hizmet vermistir. Bu donemlerde, bolge sadece siyasi arenada degil,
aynt zamanda kiiltiirel ve ekonomik anlamda da biiyiikk bir O6neme sahipti.
Imparatorluklarin zirvesinde bulunan Tarihi Yarimada, zamanla sadece siyasi bir

merkez olmanin Stesine gegerek, sanat ve ticarette de oncii bir rol iistlenmistir.

Tiirkiye Cumhuriyetinin kurulusuyla birlikte bagkentlik 6zelligini Ankara'ya
devretmis olmasina ragmen, Tarithi Yarimada'nin prestiji hala giicli bir sekilde
devam etmektedir. Bu bolge, gecmisteki gorkemini modern bir perspektifle
stirdiirmekte ve metropoliten bir alan olarak varligini stirdiirmektedir. Hamamcioglu
ve Yenen'in (2009) belirttigi gibi, Tarihi Yarimada, sadece tarihi bir mekan olmanin
Otesinde, bir dizi ulasim ve hizmet donatist ile donatilmis, ¢agdas bir metropoliten

alan olarak dnemini sirdiirmektedir.

Bu bolge, ge¢misin izlerini tastyan tarihi yapilari, kiiltlirel miras1 ve modern yasamin
birlesim noktast olarak hem yerel halkin hem de ziyaretcilerin ilgisini ¢ekmeye
devam etmektedir. Tarihi Yarimada, bugiin hala ge¢gmisin biiyilk medeniyetlerine ev
sahipligi yapmanin gururunu tagimakta ve bu 06zel cografyada tarih, kiiltir ve

modernite bir araya gelmektedir.

Bu tez kapsaminda calisilan alan, Istanbul metropoliten alan smrlar1 icindeki
niifusun en yogun oldugu bolgelerden biri olan Tarihi Yarimada’daki (Sekil 4.33)
bes adet meydandir.
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YARIMADA
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FATIH

Sekil 4.33 : Istanbul, Fatih, Tarihi Yarimada.

Tarihi Yarimada (eski ismi Byzantion, Dersaadet) olarak adlandirilan Istanbul’un
Fatih ilgesi, Eyiipsultan’la kuzeybatida, Hali¢’le kuzeyde, Marmara Denizi’yle
giineyde, Zeytinburnu’yla batida komsudur. Yiizolglimii yaklasik olarak 15,62 km?
olan Tarihi Yarimada denizden 60 metre yiiksekliktedir. Ilce smirlar iginde tarim

arazisi yoktur ve tarim faaliyeti yapilmamaktadir.

Tarihi Yarimada’da tez ¢alismas1 kapsaminda segilen Beyazit Meydan1 49.200 m?
Cemberlitas Meydan1 3.750 m?, Sultanahmet Meydan1 18,350 m?, Sirkeci Meydamn
4,500m? ve Eminonii Meydam 13,800 m? “dir (Sekil 4.34). Bu meydanlar
rekreasyonel olarak kentlilerin dinlenme ve bulusma ihtiyaglarin1 karsilamanin yani
sira tarihi, kiiltiir ve ticaret yapilarina olan yakinliklar: sebebiyle de turizm odaklari

olusturmaktadir.

@ MiNONi
MEYDANI .\IIU\I(I
MEYDANI

CEMBERLITAS
BEYAZIT

. MEYDANI
MEYDANI o m

'\I LTANAHMET
MEYDANI

Sekil 4.34 : Tarihi Yarimada’da ¢alismanin yapildigi meydanlar.
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Tarihi Yarimada ayn1 zamanda bircok siire ve hikdyeye konu olan Istanbul’un 7
tepesinin Ustline kurulmustur. 57 mahalleden olusan Fatih ilgesi i¢inde yer alan
Beyazit Meydan1 Balabanaga Mabhallesi’nde, Cemberlitas Meydan1 Molla Fenari
Mahallesi’nde, Sultanahmet Meydan1 Sultanahmet Mahallesi’nde, Sirkeci Meydani
Hoca Paga Mahallesi’'nde ve Emindnii Meydani Riistempasa Mahallesi’nde yer
almaktadir (Sekil 4.35).

Sekil 4.35 : Tarihi Yarimada’da ¢aligmanin yapildigi meydanlarin bulundugu
mahalleler.

Tarihi Yarimada, yogun insan trafigiyle konut, egitim, ticaret ve turizm alanlarinda
bircok donanima ev sahipligi yapmaktadir; bu nedenle giliniin her saatinde farkl
bolgeleri aktif olarak kullanilmaktadir. (Sekil 4.36). Fatih ilgesinde 2019 niifus
saymmina gore 443,090 kisi yasamaktadir (TUIK, 2019). Gece ve giindiiz niifusu
arasinda ise farkliliklar vardir. Ozellikle ticaret bolgesi olarak goriilen yerlerde

giindiiz niifus ¢ok yogunken gece niifusu giindiize gore nispeten daha azdir.

YERLESIM
BOLGESI

Sekil 4.36 : Tarihi Yarimada’da arazi kullanim dagilima.
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Tarihi Yarimada’daki meydanlara bircok toplu tagima tiirii ile erismek miimkiindiir.
Her meydana en az 1 toplu tasima tiiri ile ulasilabilmektedir. Bagcilar-Kabatas
tramvayini kullanarak calisma icin se¢ilmis tiim meydanlara kesintisiz ulasim

saglanabilmektedir (Sekil 4.37).

I MEYDAN

11 11/| DURAKLAR
s MARMARAY
s TRAMVAY

OT()Bi'Js/
VAPUR,
FERIBOT

CEMBERLITAS

Sekil 4.37 : Tarihi Yarimada meydanlar1 ulagim ag haritast (Turan ve dig., 2022).

Metro, tramvay ve otoblis duraklarina sahip olan, dini, egitim, kiiltiir ve aligveris
yapilarina yakin, bir gecis yolu olmanin yan sira otoparka sahip olan, bireylerin
rekreasyon ihtiyacina cevap veren Beyazit Meydani’na metro, tramvay ve otobiis ile
ulagmak miimkiindiir. Tramvay duragi bulunan dini, kiiltiir ve aligveris yapilarina
yakin, otoparka komsu olan Cemberlitas ve Sultanahmet Meydanlarina ise toplu
tagima tiirlerinden sadece tramvay ile dogrudan erisilebilmektedir. Sirkeci Meydani
ayn1 zamanda bir park 6zelligi gostermektedir. Kara, deniz ve rayli sistem hatlarinin
her biriyle kolayca ulasilabilen bu meydan diger meydanlarla benzer fonksiyonlara
sahiptir. Emindnii Meydani ise sahip oldugu fonksiyonlar bakimindan en ¢ok Beyazit
Meydani’yla birbirine benzer 06zellikler gosterirken ulasim tiirii  acisindan
bakildiginda ise Sirkeci Meydani’yla benzemektedir (Sekil 4.38). Giiniimiizde Divan
Yolu olarak adlandirilan Beyazit Meydani ve Sultanahmet Meydan1 arasindaki yol
(ayn1 zamanda tramvay giizergahi) Roma doneminde ac¢ilmis, Osmanli Devleti’nde

ise padisahin téren yolu olarak kullanilmistir.
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Sekil 4.38 : Tarihi Yarimada meydanlarinin 6zellikleri (Turan ve dig., 2022).

Kubat (2018) Tarihi Yarimada’nin degisim siireciyle ilgili yaptigi ¢aligmada kent
bilesenlerinin sadece %16’sinin bugiine gelmis oldugunu, kalan %68 ininse
korunamadigin1 ifade etmektedir. 1946 ve 2021 arasindaki uydu fotograflarina

bakildiginda ise Tarihi Yarimada’da bi¢imsel agidan biiyiik degisiklige ugramadigi
goriilmektedir (Sekil 4.39).

1982

2006 2013 2021

Sekil 4.39 : Tarihi Yarimada’nin 1946-2021 yillar arasindaki degisimine yonelik
uydu fotograflari.
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Tarihi Yarmmada aynm1 zamanda Surigi Bolgesi olarak da isimlendirilmektedir.
UNESCO bu bolgedeki bazi alanlart 1985’te Diinya Miras Listesi’ne eklemistir
(Sekil 4.40). Aynm1 zamanda bu bolge 1995 yilinda sit alani olarak da koruma altina
alimmstir (Glinagan ve Erdogan, 2018).

ALANIN ADI iICERIGI

B e
e
-

Sekil 4.40 : Istanbul’un diinya miras listesi’ndeki tarihi alanlar1 (UNESCO, 1985).

Roma Imparatorlugu’na, Bizans’a, Osmanli Devleti’ne baskentlik yapmis olan,
Istanbul’un en eski yerlesim yeri olarak da addedilen Tarihi Yarimada’da ¢ok sayida
anit eser vardir. Kara ve deniz surlari, Ayasofya Cami, Topkap1 Sarayi, Sultanahmet
Cami, Misir Carsist ve Kapaligarsi, Bozdogan Kemeri, Sultan Valide Cami,
Sehzadebasi Cami, Laleli Cami, Siileymaniye Cami, Istanbul Universitesi, Beyazit
Cami, Cemberlitag Siitunu, Yeni Cami, Sirkeci Postanesi, Nuruosmaniye Cami,

Yerebatan Sarnici, Sirkeci Gari bu anit eserlerden bazilaridir (Sekil 4.41).
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Sekil 4.41 : Tarihi Yarimada’daki bazi tarihi anit eserler.
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S6z konusu calismanin yapildigi kent meydanlar1 daha detayli incelendiginde
Beyazit Meydani’nin konum olarak Beyazit Camii, istanbul Universitesi, Kapaligarst

ve Ordu Caddesi arasinda kalan alanda bulundugu goriilmektedir (Sekil 4.42).

Roma doneminde Theodosius Forumu olarak adlandirilan bugiinkii Beyazit Meydant,
Roma déneminden sonra toplum igin bir toplanma mekani olan kiilliyelerin insa
edilmesiyle benzer bir isleve devam etmistir. 15. yiizyil yangin ve depremlerinden
sonra ise bu alan saray meydani olarak tekrar faaliyete gegmistir (Hasol, 2014). 16.
yiizyilda Beyazit Kiilliyesi insa edildikten sonra ise meydan, Beyazit Meydani olarak
anilmaya baglanmistir. 18.ylizyillda mimaride ve sehircilik ¢aligmalarinda batidan
etkilenildigi i¢in batidaki bi¢cimler yorumlanarak meydan tasariminda kullanilmigtir
(Arel, 1975). 19.yiizyilda Istanbul genelinde meydanlarda genel bir diizenleme
yapilmistir. 20. Yiizyilda ise hem fiziksel hem de sosyal yap1 degisime ugramis, kent

meydanlar1 yeniden diizenlenmistir (Hasol, 2014).

Gilintimiizdeki halini 1961 yilinda alan Beyazit Meydam bir yaya mekani olarak
kurgulanmanin aksine, meydan ¢evresindeki binalarin yikilmasi, alanin da kavsak
olarak diizenlenmesi sonucu olusmustur (Cimar Altingeki¢, 1998). Cesitli kentsel

tasarim projelerinin sonrasinda ise meydan bugiinkii halini almistir (Sekil 4.43).
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Sekil 4.43 : Beyazit Meydani (2023).

Cemberlitas Meydani, Yeniceriler Caddesi, Cemberlitag Siitunu, Gazi Atik Ali Pasa
Camii, Cemberlitas Hamami ve Nuruosmaniye Camii arasinda kalan alandir (Sekil
4.44). Cahsmada ele alinan en kiiciik meydan (3.750 m?) olan Cemberlitas ismini

meydanda yer alan dikilitagtan almaktadir.

sl ' \~’V v RN 4 O S a8

Sekil 4.44 : Cemberlitags Meydan1 uydu fotografi.

Sehrin 1ilgili donemdeki ana yolu olan Mese Caddesi bir diger adiyla Divanyolu

tizerinde bulunan Cemberlitag siitunu Roma doneminde Konstantinopolis’in baskent
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olmasinin serefine Roma’dan tasinarak getirilmistir. Bugiinkii hali yaklasik 35 metre
olan siitun ge¢miste 57 metre uzunlugundadir. 7 tepeli Istanbul’un Cemberlitas
Meydani 2. Tepesinde yer almaktadir. Giiniimiizde Cemberlitag Siitunu’nun hemen

Oniinden tramvay yolu gegmektedir (Sekil 4.45).

Sekil 4.45 : Cemberlitas Meydani (2023).

Tarihin her doneminde meydan olma o6zelligini higbir zaman kaybetmemis olan
Sultanahmet Meydani, Divanyolu Caddesi, Sultanahmet Cami, Ayasofya Cami,
Marmara Universitesi Cumhuriyet Miizesi, Tiirk ve Islam Eserleri Miizesi arasinda

kalan alandir (Sekil 4.46).
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Sekil 4.46 : Sultanahmet Meydani uydu fotografi.
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Sultanahmet Meydani, Bizans’ta Hipodrom, Osmanli’da At Meydani olarak anilmus,
ylizyillar boyunca kentteki birgok etkinlige ve ayaklanmaya ev sahipligi yapmustir.
Meydanm icinde Alman Cesmesi, Mileon Tas1, Burmali siitun, Orme Dikilitag gibi
eserler de bulunmaktadir (Yazic1,2010). Yarimadanin topografik yapist nedeniyle
Sultanahmet Meydani’nin giineyindeki Kennedy Caddesi iizerinden erisimi oldukga
kopuktur. Sultanahmet Meydani (18.350 m?) ile sahil yolunun (Kennedy Caddesi) bu
mekansal kopuklugu, hattin ziyaretciler tarafindan daha az kullanilmasina ve bu
akstaki onemli tarihi ve kiiltiirel degerlerin gbézden ka¢cmasina sebep olmaktadir
(Ozbil ve dig., 2013). Son dénemde yapilan birgok yayalastirma ve diizenleme
calismalar1 sebebiyle Sultanahmet Meydani 6nemini korumaya devam etmektedir

(Sekil 4.47).

Sekil 4.47 : Sultanahmet Meydani (2023).

Sirkeci Tren Gari, Ankara ve Kennedy Caddeleri arasinda kalan alanda yer alan

Sirkeci Meydani ise aslinda kamusal bir parktir (Sekil 4.48).

BIRKECTAMEYDANI]
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Sekil 4.48 : Sirkeci Meydani uydu fotografi.
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Yaklastk 4.500 m?lik meydan kullanimi olan meydan Sirkeci'de 1890 yilinda
tamamlanip, ardindan gelistirilen tramvay sistemi ile birlikte bu meydana olan
erisimi de artirmistir (Ozdemir ve dig., 2014). 1871 yilinda Yedikule'deki tren
hattinin Sirkeci'ye kadar uzatilmasi, demiryolu ile de liman baglantisinin saglanmasi
amaglanmistir (Kuban, 2002). Sirkeci'nin tren gar1 olmasi ile baslayan bu kullanim,
giliniimiizde Marmaray istasyonu olarak hizmet vermesi ile devam etmektedir. Ayrica
Marmaray duragimin insa c¢aligmalart sirasinda bu bolgeden 17. ve 19. Yiizyil
Bizans’a ait ¢esitli kalintilar ¢ikarilmistir (Kiziltan, 2014). Vapur, feribot, Marmaray,
tramvay ve otobiis duraklar arasinda kalan bu meydan oldukga erisilebilir bir

konumdadir (Sekil 4.49).
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Sekil 4.49 : Sirkeci Meydani (2023).

Emindnii Meydani, Riistempasa Camii, Misir Carsisi, Yeni Camii ve Ragip
Glimiispala Caddesi arasinda yer almaktadir (Sekil 4.50). Osmanli doneminde deniz
glimriigiiniin burada bulunmasi nedeniyle Eminonii adin1 almistir. Roma déneminde
ve oncesinde agirlikli olarak konut alani olarak kullanilan bu bolgenin ilerleyen

zamanlarda ticaret merkezi haline geldigi goriilmiistiir (Cin, 2006).
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Sekil 4.50 : Eminonii Meydani uydu fotografi.
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Emindnii Meydani, gegmisten bu yana aktif olarak kullanilan bir meydan olmanin
yani sira 19. Yiizyilin modernlesme siirecinde gelistirilen ulagim projeleriyle de yeni
bir imaj olusturulmaya calisilan bir mekan olmustur (Ozdemir ve dig., 2014). 1845°te
ilk olarak ahsap malzemeden yapilan Galata Kopriisii, Emindnii Meydan1 ve
cevresindeki fonksiyonlarin dagilimlarinin degismesine sebep olmustur (Evren,
1994). Son donemde gelistirilen bircok kentsel tasarim ve c¢evre diizenleme

projesinden sonra da meydan bugiinkii halini almistir (Sekil 4.51).

Sekil 4.51 : Eminonii Meydani (2023).

4.3 Alan Calismasi

Anket calismas1 pandemi déneminde Istanbul ilinin Fatih ilgesi Tarihi Yarimada’da
secilen 5 adet tarihi meydanda gergeklestirilmistir. Katilimcilar on bes yas ve
tizerindeki bireyler arasindan arastirmaya goniilli olarak katilmayi kabul eden 375
kisiden olusmaktadir. Her meydandan ankete katilmay1 kabul eden 75 kisi, meydana
yaya olarak, toplu tasima kullanarak ve 0©zel araciyla gelen 25’er kisiden
olugsmaktadir. Gorlismeler yiiz yiize anket yontemiyle gerceklestirilmigtir. Anket
formunda toplam 49 adet kapali uglu soru bulunmaktadir (EK-A). Arastirma sorulari

ilgili literatiir incelendikten sonra ona uygun bir sekilde hazirlanmistir.
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4.3.1 Demografik veriler

Arastirma Orneklemini olusturan katilimcilarin demografik 6zelliklerini belirlemek
amaciyla, Tarihi Yarmmada’daki Beyazit, Cemberlitas, Sultanahmet, Sirkeci,
Eminénii Meydani’na yaya olarak, toplu tasima kullanarak ve 6zel araciyla erigim
saglayan toplam 375 katilimcimin cinsiyetini, yasini, egitim diizeyini, g¢alisma
durumunu ve aylik gelir diizeyini tespit etmek amaciyla sorular sorulmus ve gelen

yanitlara gore dagilimlart incelenmistir. Bu boliimde toplam 6 adet soru sorulmustur
(EK Al).

Meydanlara 3 farkli ulasim tiiriiyle erisim saglayan katilimcilarin cinsiyete gore

dagilimlart belirlenmistir (Cizelge 4.16).

Cizelge 4.16 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin cinsiyete gore dagilimlari.

TOPLU

YAYA TASIMA OZEL ARAC TOPLAM
Cinsiyet Kisi Yiizde Kisi Yiizde  Kisi Yiizde  Kisi Yiizde

sayist (%) sayist (%) sayist (%) sayist (%)
Kadin 62 50 60 48 53 42 175 47
Erkek 63 50 65 52 72 58 200 53
Toplam 125 100 125 100 125 100 375 100

Ankete katilan 375 kisinin %531 (200 kisi) erkek, %47’si (175 kisi) kadindir (Sekil
4.52). Katilmcilar cinsiyetlere gore bakildiginda yaklagik olarak esit bir katilim

saglamigtir.

47%

M KADIN
53%

M ERKEK

Sekil 4.52 : Meydana erigim saglayan tiim katilimcilarin cinsiyete gore dagilimlari.

S6z konusu meydanlara yaya olarak erisim saglayarak ankete katilan 125

kisinin %50’si kadin %50’si erkek, toplu tasima kullanarak erisim saglayip ankete
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katilan 125 kisinin %481 kadin %52’si erkek, 6zel araciyla erisim saglayip ankete
katilan 125 kisinin ise %42’si kadin %581 erkektir (Sekil 4.53).

58%

|

Erkek 52%

50%

42%

[

Kadin 48%

50%

0% 20% 40% 60% 80%

@ OZEL ARAC HETOPLU TASIMA HEYAYA

Sekil 4.53 : Meydana yaya olarak, toplu tasima kullanarak ve 6zel araciyla erisim
saglayan katilimcilarin cinsiyete gore dagilimlari.

Meydanlara yaya olarak, toplu tasima kullanarak veya oOzel araciyla erisim
saglayarak ankete katilan katilimeilarin %18’1 (66 kisi) 15-24 yas arasinda, %25’
(95 kisi) 25-34 yas arasinda ve %26°s1 (99 kisi) 35-44 yas arasindadir. 45 ile 54 yas
arasindakiler Orneklemin %]17’sini (63 kisi) 55 ile 64 yas arasindakiler
orneklemin %9’unu (32 kisi) ve 65 yas ve ilizerindekiler de 6rneklemin %5’ini (20

kisi) olusturmaktadir (Cizelge 4.17).

Cizelge 4.17 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin yasa gore dagilimlari.

TOPLU *
YAYA TASIMA OZEL ARAC TOPLAM

Kisi  Yilzde Kisi Yiizde Kisi Yiizde Kisi  Yiizde

Yas sayist (%) sayisl (%) sayist (%) sayist (%)
15-24 yas 22 18 31 25 13 11 66 18
25-34 yas 28 22 34 27 33 26 95 25
35-44 yas 34 27 28 22 37 30 99 26
45-54 yas 18 15 17 14 28 22 63 17
55-64 yas 13 10 9 7 10 8 32 9

65 yas ve lizeri 10 8 6 5 4 3 20 5

Toplam 125 100 125 100 125 100 375 100

Ankete en yiiksek katilim oraninin 35-44 yas ve 25-34 yas arasindaki katilimeilar
tarafindan oldugu goriilmektedir (Sekil 4.54).
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W 15-24 yag

M 25-34 yas

M 35-44 yag
25% M45-54 yag

M 55-64 yag

M 65 yas ve uzeri

Sekil 4.54 : Meydana erisim saglayan tiim katilimeilarin yasa gére dagilimlart.

S6z konusu meydanlara yaya olarak erisim saglayarak ankete katilan
katilimcilarin %181 (22 kisi) 15-24 yas arasinda, %22’s1 (28 kisi) 25-34 yas arasinda
ve %27’si (34 kisi) 35-44 yas arasindadir. 45 ile 54 yas arasindakiler
orneklemin %15’ini (18 kisi) 55 ile 64 yas arasindakiler 6érneklemin %10’unu (13
kisi) ve 65 yas ve lizerindekiler de 6rneklemin %8’ini (10 kisi) olusturmaktadir.
Meydanlara toplu tasima kullanarak erisim saglayan katilimcilarin %25°1 (31 kisi)
15-24 yas arasinda, %27’si (34 kisi) 25-34 yas arasinda ve %22’si (28 kisi) 35-44 yas
arasindadir. 45 ile 54 yas arasindakiler 6rneklemin %14’ tinii (17 kisi) 55 ile 64 yas
arasindakiler orneklemin %7’sini (9 kisi) ve 65 yas ve Tlzerindekiler de
orneklemin %35’ini (6 kisi) olusturmaktadir. Meydanlara 06zel araciyla erisim
saglayarak ankete katilan katilimcilarin %11°1 (13 kisi) 15-24 yas arasinda, %26’s1
(33 kisi) 25-34 yas arasinda ve %30’u (37 kisi) 35-44 yas arasindadir. 45 ile 54 yas
arasindakiler Orneklemin %22’sini (28 kisi) 55 ile 64 yas arasindakiler
orneklemin %8’ini (10 kisi) ve 65 yas ve ilizerindekiler de 6rneklemin %3 {inii (4

kisi) olusturmaktadir (Sekil 4.55).

0,

3%
65'TEN FAZLA 5%
8%

8%
10%
22%
15%

30%

35-44 22%
27%
26%
22%
b d 11%

15-24 25%
E—

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
i OZEL ARAC ETOPLU TASIMA ®YAYA

Sekil 4.55 : Meydana yaya olarak, toplu tasima kullanarak ve 6zel araciyla erigim
saglayan katilimcilarin yasa gore dagilimlari.

97



Katilimeilarin %17°si (65 kisi) aylik gelirlerinin 1.000 TL’den az oldugunu
ve %22’si (83 kisi) 1.000 TL ile 2.500 TL arasinda oldugunu belirtmislerdir. Aylik
gelirlerinin 2.500 TL ile 5.000 TL arasinda oldugunu belirtenlerin oran1 %40 (149
kisi) 5.000 TL ile 10.000 TL arasinda oldugunu belirtenlerin oran1 (72 kisi) %19’dur.
Katilimeilarin %2’si (6 kisi) 10.000 TL’den daha fazla aylik gelire sahip oldugunu
belirtmektedir (Cizelge 4.18).

Cizelge 4.18 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin aylik gelir durumu.

YAYA TOPLU TASIMA OZEL ARAC TOPLAM
. Kisi Yiizde Kisi Yiizde  Kisi Yiizde  Kisi Yiizde

AylkGelir = o ve (%) sayist (%) sayist (%) sayist (%)
D000 TLden 55 w20 31 w25 9 %7 65 %7
1.900:2500 59 %31 25 %20 19 %15 83 %22
25005000 4 %33 49 %39 59 %47 149 %40
200040000 49 w15 20 wie 33 %21 72 %19
10.000

TL’den fazla %l 0 i ° . ° "
Toplam 125 100 125 100 125 100 375 100

Ankete en yiiksek katilim orani aylik 2.500 TL ile 5.000 TL arasinda gelire sahip
katilimcilar tarafindan olurken en az katilim oraninin ise aylik 10.000 TL gelire sahip

katilimcilar tarafindan oldugu goriilmektedir (Sekil 4.56).

M 1.000 Tl'den az

19% 22 17%

W 1.000-2.500 TL

M 2.500-5.000 TL
22%

M 5.000-10.000 TL

M 10.000 TL'den
fazla

Sekil 4.56 : Meydana erigim saglayan tiim katilimcilarin aylik gelir durumuna gore
dagilimlari.

Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilardan en yiiksek katilim orani %33
(41 kisi) ile aylik 2.500 TL ile 5.000 TL arasinda gelire sahip katilimcilar tarafindan
olurken en az katihm orami ise %1 (1 kisi) ile aylik 10.000 TL gelire sahip

katilimcilar tarafindan, meydanlara toplu tasima kullanarak erisim saglayan
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katilimcilardan en yiiksek katilim orant %39 (49 kisi) ile aylik 2.500 TL ile 5.000 TL
arasinda gelire sahip katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %0 ile
aylik 10.000 TL gelire sahip katilimcilar tarafindan, meydanlara 6zel araciyla erisim
saglayan katilimcilardan en yiiksek katilim oran1 %47 (59 kisi) ile aylik 2.500 TL ile
5.000 TL arasinda gelire sahip katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise
%4 (5 kisi) ile aylik 10.000 TL gelire sahip katilimeilar tarafindan olmustur (Sekil
4.57).

10.000 TL'den fazla “o?‘% 4%
W 1%
x § 27%
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b 15%
- d 31%

b 7%
1.000 TL'd L 9
enaz b - ZW: 25%
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M OZEL ARAC ®TOPLUTASIMA ®YAYA

Sekil 4.57 : Meydana yaya olarak, toplu tasima kullanarak ve 6zel araciyla erigim
saglayan katilimcilarin aylik gelir gelir durumuna gore dagilimlart.

Meydana erisim saglayan katilimcilara ig-meslek durumlart soruldugunda %31°1
diger %21°1 fabrika-ofis ¢alisani, %13l esnaf-diikkan sahibi, %13’ 6grenci, %12’si
memur, %4’ akademisyen, %4’ ev hanimi oldugunu belirtirken %2’s1 issiz

oldugunu belirtmistir (Cizelge 4.19).

Cizelge 4.19 : Meydana erigim saglayan katilimcilarin is-meslek durumu.

TOPLU

YAYA TASIMA OZEL ARAC TOPLAM

is \ Meslek Kisi Yiizde Kisi Yiizde Kisi Yiizde Kisi Yiizde

3 say1st (%) say1st (%) say1st (%) say1st (%)
Issiz 5 %4 2 %2 1 %1 8 %2
Ev Hanimi 8 %7 3 %2 6 %5 17 %4
Memur 10 %8 12 %10 22 %17 44 %12
Fabrika -/ Ofis g %622 24 %19 25 %20 77 %621
Caligan

Ogrenci 20 %16 24 %19 6 %5 50 %13
Esnaf /' Dikkan 90 991 14 w11 22 %18 50 %13
Sahibi
Akademisyen 4 %3 5 %4 5 %4 14 %4
Diger 36 %29 41 %33 38 %30 115 %31
Toplam 125 100 125 100 125 100 375 100
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Ankete en yiiksek katilim oran1 %31 ile (115 kisi) diger yanitin1 veren katilimeilar
tarafindan olurken en az katilim oranmin ise %4 ile (17 kisi) ev hanimi ve

akademisyen katilimcilar tarafindan oldugu goériilmektedir (Sekil 4.58).

M issiz

2% 4%

M Ev Hanimi

M Memur

M Fabrika / Ofis Calisani
21% ® Ogrenci

® Esnaf / Diikkan Sahibi

4%

13% W Akademisyen
(]

M Diger

Sekil 4.58 : Meydana erigim saglayan tiim katilimecilarin ig-meslek durumuna gore
dagilimlari.

Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilardan en yiiksek katilim orani %29
ile diger mesleklere sahip katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %3
ile akademisyen katilimcilar tarafindan, meydanlara toplu tagima kullanarak erisim
saglayan katilimcilardan en yliksek katilim orani %33 ile diger mesleklere sahip
katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %2 ile issiz ve ev hanimi
katilimcilar tarafindan, meydanlara 6zel araciyla erisim saglayan katilimcilardan en
yiiksek katilim orani %30 ile diger mesleklere sahip katilimecilar tarafindan olurken

en az katilim orani ise %1 ile issiz katilimcilar tarafindan olmustur (Sekil 4.59).

0,
9%
. 4%
Akademisyen 1%
3%

Esnaf / Dikkan Sahibi 11%

18%

Ogrenci 19%

20%
22%
17%
Memur 10%
%
5%
Ev Hanimi %
7%
. 1%
4%

0% 10% 20% 30% 40%
i OZEL ARAGC HTOPLU TASIMA HYAYA

Sekil 4.59 : Meydana yaya olarak, toplu tagima kullanarak ve 6zel araciyla erigim
saglayan katilimcilarin ig-meslek durumuna gore dagilimlari.

100



Ankete katilan 12 katilimci okur-yazar olmadigini, 10 katilimci ise okur- yazar
oldugunu fakat herhangi bir okuldan mezun olmadigini belirtmistir. ilkokul
mezunlarinin orani %7 iken (26 kisi), ortaokul mezunlarinin orant %9 (33 kisi),
genel lise veya mesleki lise mezunlarinin orani (95 kisi) %25°tir. Katilimcilarin
%40’1 (151 kisi) on lisans ve lisans ve %]13’i (48 kisi) ise lisansiistii egitim

seviyesine sahiptir (Cizelge 4.20).

Cizelge 4.20 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin egitim durumu.

TOPLU -

YAYA TASIMA OZEL ARAC TOPLAM
Egitim Kisi  Yiizde Kisi Yiizde Kisi Yiizde Kisi Yiizde
Durumu say1st (%) say1si (%) say1si (%) say1st (%)
%‘Eryazarhk 10 %8 2 %2 0 %0 12 %3
Okuryazar
ancak egitim 4 %3 3 %2 3 %2 10 %3
yok
Ilkokul 9 %7 7 %6 10 %8 26 %7
Ortaokul 9 %7 13 %10 11 %9 33 %9
Lise 35 %28 37 %30 23 %18 95 %25
Universite

(Onlisans  ve 46 %37 49 %39 56 %45 151 %40
Lisans)

Lisansiistii 12 %10 14 %11 22 %18 48 %13

Toplam 125 100 125 100 125 100 375 100

Ankete en yiiksek katilim orani %40 ile (151 kisi) tiniversite mezunu katilimcilar
tarafindan olurken en az katilim oraninin ise %3 ile okur-yazar olmayan ve okur-
yazar olan ama egitimi olmayan katilimcilar tarafindan oldugu goriilmektedir (Sekil

4.60).
® Okuryazarlik Yok
3% M Okuryazar ancak

0,
3% egitim yok
 ilkokul

13%

M Ortaokul

M Lise

® Universite (Lisans
Programi)
M LisansUstu

Sekil 4.60 : Meydana erisim saglayan tiim katilimcilarin egitim durumuna gore
dagilimlari.
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Meydana yaya olarak erigim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani
%37 ile liniversite mezunu katilimcilar tarafindan olurken en az katilim oraninin ise
%3 ile okur-yazar olan ama egitimi olmayan katilimcilar tarafindan, meydanlara
toplu tagima kullanarak erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim
orant %39 ile {iniversite mezunu katilimcilar tarafindan olurken en az katilim
oraninin ise %2 ile okur-yazar olmayan ve okur-yazar olup egitimi olmayan
katilimcilar tarafindan, meydanlara 6zel araciyla erisim saglayan katilimcilardan
ankete en yiiksek katilim orani %45 ile iiniversite mezunu katilimcilar tarafindan

olurken en az katilim oraninin ise %0 ile okur-yazar olmayan katilimcilar tarafindan

olmustur (Sekil 4.61).
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Sekil 4.61 : Meydana yaya olarak, toplu tagima kullanarak ve 6zel araciyla erigim
saglayan tiim katilimeilarin egitim durumlarina gére dagilimlari.

Meydana erisim saglayan katilimcilara ulasim i¢in ayirdiklart aylik gelir miktar
soruldugunda %36’s1 (133 kisi) 100-250 TL, %30’u (111 kisi) 100 TL’den az,
%16’s1 (61 kisi) 250-500 TL arasinda, %15°1 (57 kisi) 500-1000 TL arasinda, %3’
(13 kisi) 1000 TL’den fazla cevabini vermistir (Cizelge 4.21).
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Cizelge 4.21 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin ulagim i¢in ayirdiklar aylik

gelir durumu.
YAYA TOPLU TASIMA  OZEL ARAC TOPLAM

Jaamieh - Kisi Yiede  Kisi  Yiede  Kisi  Yiade  Kisi  Yizde
g}ellir Y sayist (%) sayist (%) sayist (%) sayist (%)
100 TL’denaz 59 %47 43 %34 9 %7 111 %30
100-250 TL 41 %33 75 %60 17 %13 133 %36
250-500 TL 19 %15 6 %5 36 %29 61 %16
500-1000TL 5 %4 1 %1 51 %41 57 %15
1000 TL den 1 %1 0 %0 12 %10 13 %3
fazla

Toplam 125 100 125 100 125 100 375 100

Ankete en yiiksek katilim oran1 %36 ile (133 kisi) ulasim i¢in ayirdig1 aylik geliri
100-250 TL arasinda olan katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %3
ile (13 kisi) ulasim i¢in ayirdig1 aylik gelir 1000 TL olan katilimcilar tarafindan
oldugu gorilmektedir (Sekil 4.62).

3%

M 100 TL'den az
M 100-250 TL
M 250-500 TL
M 500-1000TL
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36%

Sekil 4.62 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin ulasim i¢in ayirdiklar aylik gelir
dagilimi.

Meydana yaya olarak erigim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani
%47 ile (59 kisi) ulasim i¢in ayirdigr aylik geliri 100 TL’den az olan katilimcilar
tarafindan olurken en az katilim orani ise %1 ile (1 kisi) ulasim i¢in ayirdigr aylik
gelir 1000 TL’den fazla olan katilimcilar tarafindan, meydanlara toplu tasima
kullanarak erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim oranmi %60 ile
(75 kisi) ulagim i¢in ayirdigr aylik geliri 100-250 TL arasinda olan katilimcilar
tarafindan olurken en az katilim orani ise %1 ile (1 kisi) ulasim i¢in ayirdigr aylik

gelir 500-1000 TL arasinda olan katilimcilar tarafindan, meydanlara 6zel araciyla
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erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiliksek katilim orani %41 ile (51 kisi)
ulagim icin ayirdigr aylik geliri 500-1000 TL arasinda olan katilimcilar tarafindan
olurken en az katilim orani ise %7 ile (9 kisi) ulagim icin ayirdigr aylik gelir 100
TL’den az olan katilimcilar tarafindan olmustur. Meydanlara toplu tasima kullanarak
erisim saglayan katilimcilardan ulasim igin aylik 1000 TL’den fazla ayiran yoktur
(Sekil 4.63).
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Sekil 4.63 : Meydana yaya olarak, toplu tagima kullanarak ve 6zel araciyla erigim
saglayan tiim katilimcilarin ulagim i¢in ayirdiklart aylik gelir dagilimlari.

4.3.2 Meydana erisim saglayanlara yonelik temel tamimlayici istatistiki veriler
Arastirmanin ikinci kisminda meydana erigim saglayan tiim katilimcilara (375 kisi)
temel tanimlayici istatistiki verilerini tespit etmek i¢in toplam 7 adet soru

sorulmustur (EK A2).

Katilimeilara ilk olarak yasadiklar1 yer sorulmustur. Meydana erisim saglayan
katilimcilarin %41°1 Avrupa yakasinda ikamet ettiklerini belirtmistir. Komsu ilgede
ikamet edenlerin orant %19, Anadolu yakasinda ikamet edenlerin orani ise %18 dir.
Katilimeilarin %16’s1 ilgili meydana 1 km uzaklikta, %6°s1 ise 500 metre uzakta

ikamet ettiklerini belirtmistir (Cizelge 4.22).
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Cizelge 4.22 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin yasadiklari yer.

TOPLU

YAYA TASIMA OZEL ARAC TOPLAM
Yasadiginiz Kisi  Yizde Kisi Yiizde Kisi Yiizde Kisi Yiizde
yer sayist (%)  sayist (%) sayisl (%)  sayist (%)
500 metre 16 %13 1 %1 6 %5 23 %6
uzak
1 km. uzak 34 w27 15 %12 11 %9 60 %16
Komsu 21 %17 25 %20 23 %18 69 %19
Illgede
Avrupa 35 %28 60 %48 59 %47 154 %4l
Y akasi
Anadolu 19 %15 24 %19 26 %21 69 %18
Y akasi
Toplam 125 100 125 100 125 100 375 100

Ankete en yiiksek katilim orant %41 ile Avrupa yakasinda ikamet eden katilimcilar
tarafindan olurken en az katilim oraninin ise %6 ile ilgili meydana 500 metre uzakta

ikamet eden katilimcilar tarafindan oldugu goriilmektedir (Sekil 4.64).

6%

M 500 metre uzak
M 1 km. uzak
® Komsu ilcede

M Avrupa Yakasi

M Anadolu Yakasi

Sekil 4.64 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin yasadiklari yer dagilimi.

Meydana yaya olarak erigim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani
%28 ile Avrupa yakasinda ikamet eden katilimcilar tarafindan olurken en az katilm
orant ise %13 ile ilgili meydana 500 metre uzakta ikamet eden katilimcilar
tarafindan, meydanlara toplu tasima kullanarak erisim saglayan katilimcilardan
ankete en yliksek katilim orani %48 ile Avrupa yakasinda ikamet eden katilimcilar
tarafindan olurken en az katilim orani ise %1 ile ilgili meydana 500 metre uzakta
ikamet eden katilimcilar tarafindan, meydanlara 6zel araciyla erisim saglayan

katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani %47 ile Avrupa yakasinda ikamet
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eden katilimeilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %S5 ile ilgili meydana 500
metre uzakta ikamet eden katilimcilar tarafindan olmustur. flgili meydana Anadolu
yakasindan gelenler en ¢ok Ozel aragla, Avrupa yakasindan gelenler ve komsu
ilgeden gelenler en ¢ok toplu tasimayla meydana erisim saglarken, 500 metre ve 1

km uzakliktan gelenler en ¢ok yaya olarak erisim saglamistir (Sekil 4.65).
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Sekil 4.65 : Meydana yaya olarak, toplu tagima kullanarak ve 6zel araciyla erigsim
saglayan tiim katilimcilarin yasadiklari yer dagilimlari.

Katilimcilara ikinci olarak caligtiklart yer sorulmustur. Meydana erigim saglayan
katilmcilarin  %41°1  Avrupa yakasinda ¢alistiginm1  belirtmistir. Komsu ilgede
calisanlarin orant %13, Anadolu yakasinda c¢alisanlarin orant ise %8 dir.
Katilimeilarin %24°1 ilgili meydana 1 km uzaklikta, %14°1 ise 500 metre uzakta

calistiklarin1 belirtmistir (Cizelge 4.23).

Cizelge 4.23 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin galistiklar yer.

YAYA TOPLU TASIMA  OZEL ARAC TOPLAM

Calistiginiz Kisi Yiizde Kisi Yiizde Kisi Yiizde Kisi Yiizde
yer say1st (%) sayist (%) sayist (%) sayist (%)
ﬁggkme”e 27 %22 14 %11 13 %11 54 %14
1 km. uzak 33 %26 22 %18 33 %26 88 %24
Komsu flgede 6 %5 18 %14 25 %20 49 %13
Avrupa 50 %40 60 %48 44 %35 154 %4l
Yakasi

Anadolu 9 %7 11 %9 10 %8 30 %8
Yakasi

Toplam 125 100 125 100 125 100 375 100
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Ankete en yiiksek katilim oran1 %41 ile Avrupa yakasinda c¢alisan katilimcilar
tarafindan olurken en az katilim ise %8 ile Anadolu yakasinda ¢alisan katilimcilar

tarafindan oldugu goriilmektedir (Sekil 4.66).

8% 14%
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Sekil 4.66 : Meydana erisim saglayan katilimeilarin ¢alistiklar: yer dagilimi.

Meydana yaya olarak erigim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani
%40 ile Avrupa yakasinda calisan katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani
ise %5 ile Anadolu yakasinda calisan katilimcilar tarafindan, meydanlara toplu
tagima kullanarak erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani
%48 ile Avrupa yakasinda calisan katilimcilar tarafindan olurken en az katilim oran
ise %9 ile Anadolu yakasinda calisan katilimcilar tarafindan, meydanlara 6zel
aractyla erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim oranit %35 ile
Avrupa yakasinda c¢alisan katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %26
ile ilgili meydana 1 km uzaklikta c¢alisan katilimcilar tarafindan olmustur. Ilgili
meydana Anadolu yakasinda calisanlar en ¢ok toplu tasimayla, Avrupa yakasinda
calisanlar en ¢ok toplu tasimayla, komsu ilgede calisanlar en ¢ok 6zel araciyla, ilgili
meydana 1 km uzaklikta ¢alisanlar en cok 0zel araciyla ve yaya olarak, ilgili
meydana 500 metre mesafede ¢alisanlar en ¢ok yaya olarak gelmistir (Sekil 4.67).
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22%

Sekil 4.67 : Meydana yaya olarak, toplu tasima kullanarak ve 6zel araciyla erisim
saglayan tiim katilimcilarin ¢alistiklar1 yer dagilimlart.
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Katilimcilara meydana nereden geldikleri sorulmustur. Katilimcilarin %401
meydana igyerinden, %35°1i evden gelirken %25’1 de diger yerlerden cevabin

vermistir (Cizelge 4.24).

Cizelge 4.24 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin meydana nereden geldikleri.

YAYA TOPLU TASIMA OZEL ARAC TOPLAM

Meydana Kisi Yiizde Kisi Yiizde Kisi Yiizde Kisi Yiizde
nereden say1si (%) say1st (%) sayist (%) say1st (%)
gelindigi

Evden 46 %37 46 %37 38 %30 130 %35
Isyerinden 43 %34 39 %31 67 %54 149 %40
Diger 36 %29 40 %32 20 %16 96 %25
Toplam 125 100 125 100 125 100 375 100

Ankete en yiiksek katilim orant %40 ile meydana igyerinden gelen katilimcilar
tarafindan olurken en az katilim orani ise %25 ile diger yerlerden gelen katilimcilar

tarafindan oldugu goriilmektedir (Sekil 4.68).

35%
H Evden
H isyerinden

M Diger

40%

Sekil 4.68 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin meydana nereden geldiklerinin
dagilimi.

Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani
%37 ile meydana evden gelen katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise
%29 ile diger yerlerden gelen katilimcilar tarafindan, meydanlara toplu tasima
kullanarak erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orami %37 ile
meydana evden gelen katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %31 ile
diger yerlerden gelen katilimcilar tarafindan, meydanlara 6zel araciyla erigim
saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim oran1 %54 ile meydana isyerinden
gelen katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %16 ile diger yerlerden
gelen katilimeilar tarafindan olmustur. Ilgili meydana diger yerlerden gelen
katilimcilar en ¢ok toplu tasima kullanarak, igyerinden gelen katilimcilar en ¢ok 6zel
araciyla, evden gelen katilimcilar ise en ¢ok yaya olarak ve toplu tasima kullanarak

erigim saglamiglardir (Sekil 4.69).
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Sekil 4.69 : Meydana yaya olarak, toplu tasima kullanarak ve 6zel araciyla erigim
saglayan tiim katilimcilarin meydana nereden geldiklerinin dagilimlari.

Meydana erisim saglayan tiim katilimcilara bedensel engel durumlar1 sorulmustur.
Katilimeilarin %12’sinin bedensel engeli varken %88’inin herhangi bir bedensel

engeli yoktur (Cizelge 4.25).

Cizelge 4.25 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin bedensel engel durumu.

TOPLU

YAYA TASIMA OZEL ARAC TOPLAM
Eﬁgzlnse' Kisi  Yiizde Kisi  Yiizde Kisi  Yizde Kisi  Yiizde
Durumu sayist (%) sayist (%) sayist (%) sayist (%)
Evet 13 %10 16 %13 16 %13 45 %12
Hayir 112 %90 109 %87 109 %87 330 %88
Toplam 125 100 125 100 125 100 375 100

Ankete en yiiksek katilim orani %88 ile bedensel engeli olmayan katilimcilar
tarafindan olurken en az katilim orani ise %12 ile bedensel engele sahip katilimcilar

tarafindan oldugu gortilmektedir (Sekil 4.70).
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Sekil 4.70 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin bedensel engel durumlarina gore
dagilima.

Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin %90’1nin, toplu tagima
kullanarak ve Ozel araciyla erisim saglayan katilimcilarin %87’sinin herhangi bir

bedensel engeli yoktur (Sekil 4.71).
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Sekil 4.71 : Meydana yaya olarak, toplu tasima kullanarak ve 6zel araciyla erisim
saglayan tiim katilimcilarin bedensel engel durumlarina gore dagilima.

Meydana erigim saglayan tiim katilimcilara meydana gelirken kullandiklar1 yardimci
araglarin neler oldugu sorulmustur. %49’u herhangi bir yardimei ara¢ kullanmazken
%25°1 gozlik kullanmis, %18°1 diger araglari, %4’ protez, %3l baston ve %1’
bunlardan en az ikisinin kombinasyonunu kullanmistir. Katilimcilardan 2’si ise

tekerlekli sandalye kullanmistir (Cizelge 4.26).
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Cizelge 4.26 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin meydana gelirken
kullandiklar1 yardimci araglar.

TOPLU -

YAYA TASIMA OZEL ARAC TOPLAM
Meydana .. .
gelirken Klsi Yizde Kisi  Yiizde Kisi Yiizde SKl@‘ Yiizde
kullanilan Say (%) sayist (%) sayist (%) aills (%)
yardimc1 araglar
Tekerlekli %l 1 %l 0 %0 2 %0
Sandalye
Baston 6 %5 1 %1 3 %2 10 %3
Protez 5 %4 4 %3 5 %4 14 %4
Gozlik 34 %27 29 %23 31 %25 9 %25
Bunlardan En
Az Ikisinin 3 %2 0 %0 0 %0 3 %1
Kombinasyonu
Diger 19 %15 30 %24 18 %15 67 %18
Kullanmadim 57 %46 60 %48 68 %54 185 %49
Toplam 125 100 125 100 125 100 375 100

Ankete en yiiksek katilim oran1 %49 ile meydana gelirken herhangi bir yardimci arag
kullanmayan katilimecilar tarafindan olurken en az katilim orami ise tekerlekli

sandalye kullanan katilimcilar tarafindan oldugu goriillmektedir (Sekil 4.72).
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Sekil 4.72 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin meydana gelirken kullandiklari
yardimci araglarin dagilimi.

Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani
%46 ile meydana gelirken herhangi bir yardimci ara¢ kullanmayan katilimcilar
tarafindan olurken en az katilim orani ise %] ile tekerlekli sandalye kullanan
katilimcilar tarafindan, meydanlara toplu tasima kullanarak erisim saglayan

katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani %48 ile meydana gelirken herhangi
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bir yardimer ara¢ kullanmayan katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise
%0 ile bunlardan en az ikisinin kombinasyonu diyen katilimcilar tarafindan,
meydanlara 6zel araciyla erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim
oran1 %54 ile meydana gelirken herhangi bir yardimci ara¢ kullanmayan katilimcilar
tarafindan olurken en az katilim orani ise %0 ile tekerlekli sandalye kullanan ve
bunlardan en az ikisinin kombinasyonu diyen katilimcilar tarafindan oldugu

goriilmektedir (Sekil 4.73).
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Sekil 4.73 : Meydana yaya olarak, toplu tasima kullanarak ve 6zel araciyla erigim
saglayan tiim katilimcilarin meydana gelirken kullandiklar1 yardimer araglarin
dagilimu.

Meydana erisim saglayan tiim katilimcilara sahip olduklar1 saglik sorunlarinin neler
oldugu sorulmustur. %32’sinin herhangi bir saglik sorunu bulunmazken %20’si diger
hastaliklara sahip oldugunu belirtmis, %11°1 alerji, %11°1 bu iddia edilen saglik
sorunlarinin en az iki kombinasyonunu, %9’u gérme sorunu, %6’s1 diyabet, %4’
astim, %3’ kapali mekanlar fobisi, %2’si kalp hastaligi, %1°1 renk korliigii ve %1°1
obeziteye sahip oldugunu belirtmistir (Cizelge 4.27).
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Cizelge 4.27 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin sahip olduklari saglik

sorunlari.
TOPLU .
YAYA TASIMA OZEL ARAC TOPLAM
Sahip olunan Kisi Yiizde Kisi Yizde Kisi Yizde Kisi  Yizde
saglik sorunu sayist (%) sayist (%) sayist (%) sayist (%)
Kalp Hastaligt 3 %2 3 %2 3 %2 9 %2
Diyabet/Seker %10 7 %6 4 %3 23 %6
Hastalig1
Alerji 11 %9 15 %12 14 %11 40 %11
Astim 8 %6 4 %3 5 %4 17 %4
Obezite 1 %1 1 %1 3 %2 5 %1
Gorme 11 %9 9 %7 13 %11 33 %9
Bozuklugu
Renk Korliiga 1 %1 0 %0 i %1 2 %1
Kapal
Mekanlar 3 %2 3 %2 4 %3 10 %3
Fobisi
Bu iddia
Edilen Saglik
Sorunlarinin 20 %16 9 %7 13 %11 42 %11
En Az iki
Kombinasyonu
Diger 15 %12 37 %30 23 %18 75 %20
Herhangi bir %32 37 %30 42 %34 119 %32
hastali§im yok
TOPLAM 125 100 125 100 125 100 375 100

Ankete en yliksek katilim orani %32 ile herhangi bir hastalig1 olmayan katilimcilar
tarafindan olurken en az katilim orani ise %1 ile renk korliigli ve obeziteye sahip

olan katilimcilar tarafindan oldugu goriilmektedir (Sekil 4.74).
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Sekil 4.74 : Meydana erisim saglayan katilimcilarin sahip olduklari saglik
sorunlarinin dagilima.
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Meydana yaya olarak erigim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani
%32 ile herhangi bir hastalig1 olmayan katilimcilar tarafindan olurken en az katilim
orani ise %]l ile renk korliigi ve obeziteye sahip olan katilimcilar tarafindan,
meydanlara toplu tagima kullanarak erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek
katilim oran1 %30 ile herhangi bir hastalig1 olmayan ve diger hastaliklara sahip olan
katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %0 ile renk korliigiine sahip
olan katilimcilar tarafindan, meydanlara 6zel araciyla erisim saglayan katilimcilardan
ankete en yiiksek katilim oran1 %34 ile herhangi bir hastali§i olmayan katilimcilar
tarafindan olurken en az katilim orani ise %1 ile renk korligline sahip olan

katilimcilar tarafindan oldugu goriilmektedir (Sekil 4.75).
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Sekil 4.75 : Meydana yaya olarak, toplu tasima kullanarak ve 6zel araciyla erisim
saglayan tiim katilimcilarin sahip olduklari saglik sorunlarimin dagilimu.

Meydana erigim saglayan tiim katilimcilara meydana gelme amaglarinin neler oldugu
soruldugunda %33°1i iki veya daha fazla aktivitenin kombinasyonu, %16’s1 bir gecis
noktasi olarak baska bir yere varmak, %12’si biriyle goriismek ve diger aktiviteler,
%7’s1 rekreasyon ve zaman gecirmek, %6’s1 aligveristen sonra zaman gecirmek,
%35°1 sadece yiirimek, %4’l en yakin ibadethaneye gitmek, %3’ fotograf ¢cekmek,
%1°1 Planlanmis bir etkinlik ve paten kaymak, bisiklete binmek cevabini vermistir
(Cizelge 4.28).
114



Cizelge 4.28 : Meydana erigim saglayan katilimcilarin meydana gelme amaclart.

TOPLU -

YAYA TASIMA OZEL ARAC TOPLAM
Meydana gelme Klsi Yizde Kisi Yizde Kisi  Yizde Kisi  Yiizde
amact sa;i/ (%) sayl1st (%) sayi1st (%)  sayist (%)
Bir gegis noktasi
olarak baska bir 21 %17 15 %12 24 %19 60 %16
yere varmak
Rekreasyon ve 0 0 0 0
zaman gegirmek 11 %9 9 %7 6 %5 26 %7
Biriyle gérismek 14 911 14 %ll 17 %13 45 %12
Kamusal aktiviteler o, g % 1 %l 1 %0
i¢in, konser gibi
Paten kaymak,
bisiklete binmek 0 0 2 w2 1 e
Hayvanlarla vakit 0 %0 0 %0 0 %0 0 %0
gecirmek
En yakin
ibadethaneye 7 %6 3 %2 5 %4 15 %4
gitmek
Algverigten sonra—— g7 3 %2 9 %7 21 %6
zaman gegirmek
Sadece yirtimek 9 %7 7 %6 2 %2 18 %5
Spor faaliyetleri 0 %0 0 %0 0 %0 0 %0
Fotograf ¢ekmek 4 943 2 %2 5 %4 11 %3
Interneti kullanmak @ %0 0 %0 0 %0 0 %0
Planlanmis bir
stkinlik 1 %1 4 %3 0 %0 5 %1
Diger 4 %3 25 %20 16 %13 45 %12
Iki veya daha fazla
aktivitenin 45 %36 41 %33 39 %31 125 %33
kombinasyonu
TOPLAM 125 100 125 100 125 100 375 100

Ankete en yiiksek katilim oran1 meydana gelme amact %33 ile iki veya daha fazla
aktivitenin kombinasyonu olan katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise
%]1 1ile planlanmis bir etkinlik, paten kaymak, bisiklete binmek olan katilimcilar

tarafindan oldugu goriilmektedir (Cizelge 4.28).

Meydana yaya olarak erigim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani
meydana gelme amaci %36 ile iki veya daha fazla aktivitenin kombinasyonu olan
katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %] ile planlanmig bir etkinlik
olan katilimcilar tarafindan olmustur. Meydana yaya olarak gelen katilimcilar
arasinda meydana gelme amaci interneti kullanmak, spor faaliyetleri, hayvanlarla

vakit gecirmek, paten kaymak bisiklete binmek, konser gibi kamusal aktiviteler olan
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yoktur. Meydanlara toplu tagima kullanarak erisim saglayan katilimcilardan ankete
en yiiksek katilim oran1 meydana gelme amaci %33 ile iki veya daha fazla aktivitenin
kombinasyonu olan katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %2 ile
fotograf ¢ekmek, aligveristen sonra zaman gecirmek, en yakin ibadethaneye gitmek,
Paten kaymak, bisiklete binmek olan katilimeilar tarafindan olmustur. Meydana toplu
tasima kullanarak erisim saglayan katilimcilar arasinda meydana gelme amaci konser
gibi kamusal aktiviteler, Interneti kullanmak, spor faaliyetleri, hayvanlarla vakit
gecirmek olan yoktur. Meydana 6zel araciyla erisim saglayan katilimecilar arasinda
ise meydana gelme amaci hayvanlarla vakit ge¢irmek, spor faaliyetinde bulunmak,

interneti kullanmak, planlanmis bir etkinlik olan yoktur (Sekil 4.76).

. b 4319
Iki veya daha fazla aktivitenin Kombinasyonu ﬁ%
e 36/
y 13%
Diger % 20%
3%

0,
Planlanmis bir etkinlik #;3%
0

interneti kullanmak 0%

49
Fotograf cekmek g%, &
3%

0
Spor faaliyetleri 8%

- 2%
Sadece yurimek 6%
7%
. ) 7%
Aligveristen sonra zaman gegirmek o
7%
4%
En yakin ibadethaneye gitmek %

Hayvanlarla vakit gecirmek 0%
L . %
Paten kaymak, bisiklete binmek 2%

1%
Kamusal aktiviteler igin, konser gibi %% °

Biriyle gorlismek E{‘%S%
11%
5%
Rekreasyon ve zaman gegirmek E%
9%

19%
Bir gecis noktasi olarak baska bir yere varmak E;‘V

(]
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Sekil 4.76 : Meydana yaya olarak, toplu tasima kullanarak ve 6zel araciyla erigim
saglayan tiim katilimcilarin meydana gelme amaglart.
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4.3.3 Meydana yaya olarak erisim saglayanlara yonelik ilgili meydanlarin
erisilebilirlik diizeyleri verileri

Arastirmanin bu boliimiinde meydana yaya olarak erisim saglayan katilimeilara (125
kisi) ilgili meydanlarin erisilebilirlik diizeylerini tespit edebilmek icin sorular

sorulmustur (EK A3).

Katilimcilara ilk olarak meydana ne kadar siirede geldikleri sorulmustur.
Katilimeilarin %27’si (34 kisi) meydana 15-30 dakikada, %231 (29 kisi) 30-45
dakikada, %22’si (27 kisi) 45-60 dakikada, %19’u (24 kisi) 0-15 dakikada, %8’1 (10
kisi) 1 ve 2 saat arasinda, %1°1 (1 kisi) 2 ve 4 saat arasinda ulagmaktadir. Meydana 4

saatten fazla ylirliyerek gelen katilimc1 yoktur (Cizelge 4.29).

Cizelge 4.29 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydana gelme

stireleri.
YAYA

Meydana Kisi Yiizde
ulasim stiresi sayist (%)
0-15 dakika 24 %19
15-30 dakika 34 %27
30-45 dakika 29 %23
45-60 dakika 27 %22
1-2 saat 10 %8
2-4 saat 1 %1
4+ saat 0 %0
TOPLAM 125 100

Ankete en yiiksek katilim oran1 %27 ile (34 kisi) meydana 15-30 dakikada yiiriiyerek
gelen katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %]l ile (1 kisi) 2-4 saat

arasinda yiiriiyerek gelen katilimcilar tarafindan oldugu goriilmektedir (Sekil 4.77).

4+ saat 0%
2-4saat M 1%
1-2 saat  |ee— 3%
45-60 dakika |———— 22%
30-45 dakika  —— 23%
15-30 dakika  —————d 27 %
0-15 dakika |——— 0%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Sekil 4.77 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydana gelme
stirelerinin dagilimu.
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Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilara ilgili meydanin engellenmemis

yaya hareketine uygunluk durumu sorulmustur. (Cizelge 4.30)

Cizelge 4.30 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydanin
engellenmemis yaya hareketine uygunluk durumuna iliskin gorisleri.

YAYA

Meydanin engellenmemis
yaya hareketine uygunluk  Kisi Yiizde

durumu sayist (%)
Evet 39 %31
Hayir 86 %69
TOPLAM 125 100

Katilimeilarin %69°u (86 kisi) hayir cevabi vererek meydanlari engellenmemis yaya
hareketine uygun bulmadigini belirtirken katilimeilarin %31°1 (39 kisi) ise evet

yanitin1 vererek ilgili meydani engellenmemis yaya hareketine uygun buldugunu

ifade etmistir (Sekil 4.78).

0% 20% 40% 60% 80%

Sekil 4.78 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydanin
engellenmemis yaya hareketine uygunluk durumuna iligskin goriislerinin dagilima.

Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilara ilgili meydanla baglantili yaya
yolunda yiiriirken karsilastiklar1 fiziksel engellerin neler oldugu sorulmustur.
Katilimeilarin %12°si (42 kisi) zemin dosemesinin uygunsuzlugu, %11°1 yetersiz
kent mobilyas1 (39 kisi) engelliler ve bebekler i¢in uygun rampa yok (39 kisi), %10’u
(35 kisi) sesli yonlendirme-bilgilendirme sistemi yok, %81 (26 kisi) engelliler i¢in
yaya gecidi yok, %7’si (23 kisi) ¢ok sayida merdiven var ve engelsiz yaya akisini
yonlendirmek-yonetmek icin herhangi bir teknolojik altyapinin yetersiz kullanimi
823 kisi), %6’s1 (20 kisi) Bisikletciler i¢in rota ag1 ve sayilar1 yetersiz, isaret
tabelalar1 yok (19 kisi) ve yetersiz uygun oturma elemanlart (19 kisi), %4’1 yiiksek
kaldirim-yiiriime yolu (15 kisi), asansor yok veya bozuk (12 kisi), yaya gecidi yok
(13 kisi) ve diizensiz kent mobilyasi (15 kisi) cevabini vermistir (Cizelge 4.31).
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Cizelge 4.31 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydanla
baglantili yaya yolunda yiiriirken karsilastiklar1 fiziksel engeller.

YAYA

Meydanla Baglantili Yaya Yolunda Yiirtirken Kisi  Yiizde
Karsilastiklar1 Fiziksel Engeller sayisi (%)
Engelliler ve bebekler i¢in uygun rampa yok 39 %11
Cok sayida merdiven var 23 %7
Yiiksek kaldirim-yiiriime yolu 15 %4
Zemin désemesinin uygunsuzlugu 42 %12
Asansor yok veya bozuk 12 %4
[saret tabelalar1 yok 19 %06
Yaya gecidi yok 13 %4
Engelliler i¢in yaya ge¢idi yok 26 %8
Diizensiz kent mobilyasi 15 %4
Yetersiz kent mobilyasi 39 %11
Yetersiz uygun oturma elemanlari 19 %6
Sesli yonlendirme / bilgilendirme sistemi yok 35 %10
Engelsi; yaya ak1$1n'1' yonlendirmek / yépetmek icin 23 047
herhangi bir teknolojik altyapinin yetersiz kullanimi

Bisikletgiler igin rota ag1 ve sayilari yetersiz 20 %6
TOPLAM 340 100

Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilara ilgili meydanla baglantili yaya
yolunda yiirlirken karsilastiklari en fazla fiziksel engel zemin ddsemesinin

uygunsuzlugudur (Sekil 4.79).

Bisikletciler icin rota agi ve sayilari yetersiz | ——— 6%
Engelsiz yaya akisini yonlendirmek |i——] 7%
Sesli yonlendirme / bilgilendirme sistemi yok | 10%
Yetersiz uygun oturma elemanlarl | ——| 6%
Yetersiz kent mobilyas | ——  11%
Dizensiz kent mobilyas) |—d 4%
Engelliler icin yaya gegidi yok |——— 3%
Yaya gecidi yok |i—) 4%
isaret tabelalari yok |e—— 6%
Asansor yok veya bozuk |e—d 4%
Zemin dogemesinin UygUNSUZIUSU | ————————f 12 %
Yiksek kaldirim-ylrime yolu |—— 4%
Cok sayida merdiven var  |——— /%
Engelliler ve bebekler icin uygun rampa yok | 11%

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14%

Sekil 4.79 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydanla baglantili
yaya yolunda yiirlirken karsilastiklar fiziksel engellerin dagilima.
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Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilara ilgili meydana gelmeden Once
seyahat plan1 yapma durumlar1 sorulmustur. Katilimcilarin %731 (91 kisi) bunun
i¢in bir plan yapmadigini, %9’u (12 kisi) seyahatini planlamak i¢in interneti ve ilgili
uygulamalar1 ve (11 kisi) meydana ulasim verilerini kontrol ettigini, %7’si (9 kisi)
diger ve %?2’si (2 kisi) seyahatimi planlamak i¢in herhangi bir veri bulamryorum
cevabini vermistir (Cizelge 4.32).

Cizelge 4.32 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydana
gelmeden Once seyahat plan1 yapma durumu.

YAYA
" Kisi  Yiizde

Meydana gelmeden 0nce seyahat plani yapmak sayist (%)
Ge_lmeden once, meydana ulasim verilerini kontrol 11 %9
ediyorum.
Bu meydana olan seyahatimi planlamak i¢in interneti
ve ilgili uygulamalar (bilgi ve iletisim araglar1) 12 %9
kontrol ediyorum.
Seyahatimi planlamak i¢in herhangi bir veri

2 %2
bulamiyorum.
Bunun i¢in bir plan yapmiyorum. 91 %73
Diger 9 %7
TOPLAM 125 100

Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani
%73 ile (91 kisi) bunun i¢in bir plan yapmayan katilimecilar tarafindan olurken en az
katilm oran1 ise %2 ile (2 kisi) seyahatimi planlamak icin herhangi bir veri

bulamiyorum diye cevap veren katilimcilar tarafindan olmustur (Sekil 4.80).

Diger - 7%
Bunun igin bir plan yapmiyorum. _ 73%

Seyahatimi planlamak icin herhangi bir veri

I 2%
bulamiyorum.

Bu meydana olan seyahatimi planlamak igin
. @ olan s m o
interneti ve ilgili uygulamalar (bilgi ve...

Gelmeden 6nce, meydana ulasim verilerini
. 9%
kontrol ediyorum.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

Sekil 4.80 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydana gelmeden
once seyahat plan1 yapma durumlarinin dagilimai.
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Meydana yaya olarak erigsim saglayan katilimcilardan seyahat plani yapanlara (32
kisi) seyahatini planlamak icin destekleyici ara¢ kullanim durumlart sorulmustur
(Cizelge 4.33).

Cizelge 4.33 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilardan seyahat plani
yapanlarin seyahatini planlamak icin destekleyici ara¢ kullanim durumu.

YAYA

Seyahat plan1 yapanlarin
seyahatini planlamak i¢in
destekleyici ara¢ kullanimi

Kisi Yiizde
sayist (%)

Kullanirim 27 %84
Kullanmam 5 %16
TOPLAM 32 100

Katilimeilarin %84°1 (27 kisi) destekleyici arag kullandigini soylerken %16°s1 (5
kisi) seyahat plani yapmak i¢in herhangi bir destekleyici ara¢ kullanmadigini
soylemistir (Sekil 4.81).

Kullanmam . 16%

0% 20% 40% 60% 80%  100%

Sekil 4.81 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilardan seyahat plani
yapanlarin seyahatini planlamak i¢in destekleyici ara¢ kullanim durumunun dagilimai.

Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilardan seyahat plani yapanlara
seyahatleri icin siire karar1 verirken kullandiklar1 destekleyici araglarin ne oldugu
sorulmustur. Katilimcilarin %44’ (14 kisi) bilgi ve iletisim teknolojilerine ait farkl
uygulamalar1  kullandigimmi, %34’4 (11 kisi) dogrudan adres bilgilerine
baktigini, %10’u (3 kisi) Onceki gelenlerin yorumlarmi/énerilerini dikkate
aldigini, %9’u (3 kisi) birine sordugunu, %3’i (1 kisi) mobese kameralarini kontrol
ettigini sOylemistir. Trafik telsizini ve/veya ulasim haberlerini dinlerim diyen

katilimc1 olmamustir (Cizelge 4.34).
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Cizelge 4.34 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilardan seyahat plani
yapanlarin seyahatleri i¢in siire karar1 verirken kullandiklar1 destekleyici araglar.

YAYA

Seyahat i¢in siire karar1 verirken kullanilan Kisi  Yiizde
destekleyici araglar sayisi (%)
Bilgi ve iletisim teknolojilerine (BIT) ait farkli 14 %4
uygulamalari kullanirim.
Trafik telsizini dinlerim ve/veya ulagim haberlerini

L 0 %0
dinlerim.
Kameralar1 kontrol ederim (mobese)-meydanin 1 043
etrafindaki givenlikle ilgili konular i¢in
Onceki gelenlerin yorumlarini/6nerilerini dikkate 3 %10
alirim.
Dogrudan adres bilgilerine bakarim. 11 %34
Birine sorarim. 3 %9
TOPLAM 32 100

Meydana yaya olarak erigim saglayan katilimcilardan ankete en yliksek katilim orani
%44 ile (14 kisi) bilgi ve iletisim teknolojilerine ait farkli uygulamalar1 kullanirim
diyen katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %3 ile (1 kisi) mobese

kameralarini kontrol ettigini sdyleyen katilimcilar tarafindan olmustur (Sekil 4.82).

Birine sorarim. i 9%
Dogrudan adres bilgilerine bakarim. _ 34%
Onceki gelenlerin yorumlarini/énerilerini dikkate i 10%
alirm. !

Kameralari kontrol ederim (mobese)-meydanin
o e L 3%
etrafindaki glivenlikle ilgili konular igin

Trafik telsizini dinlerim ve/veya ulasim haberlerini
dinlerim.

Bilgi ve iletisim teknolojilerine (BIT) ait farkli
44%
uygulamalari kullanirim.

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

0%

Sekil 4.82 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilardan seyahat plani
yapanlarin seyahatleri i¢in siire karar1 verirken kullandiklar1 destekleyici araglarin
dagilimi.
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Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilara meydanin her tiirlii
engellenmemis yaya hareketi i¢in uygunluk durumuna dair diisiinceleri sorulmustur.
Katilimcilarin %37’s1 (46 kisi) biraz uygun, %24°i (30 kisi) uygun, %22’si (28 kisi)
emin degilim, %]17’si (21 kisi) uygun degil cevabin1 vermistir. Meydan1 her tiirli

engellenmemis yaya hareketi i¢in ¢ok uygun bulan katilime1 ise olmamistir (Cizelge
4.35).

Cizelge 4.35 : Meydana yaya olarak erigim saglayan katilimcilarin meydanin her
tiirli engellenmemis yaya hareketi i¢in uygunluk durumuna dair diigiinceleri.

YAYA
Meydanin her tiirli
engellenmemis yaya Kisi Yiizde
hareketi i¢in uygunluk sayist (%)
durumu
Cok uygun 0 %0
Uygun 30 %24
Biraz uygun 46 %37
Emin degilim 28 %22
Uygun degil 21 %17
TOPLAM 125 100

Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani
%37 ile (46 kisi) meydanin her tiirlii engellenmemis yaya hareketi i¢cin uygunluk
durumuna biraz uygun cevabini veren katilimcilar tarafindan olurken en az katilim
orani ise %17 ile (21 kisi) uygun degil diyen katilimcilar tarafindan olmugstur (Sekil
4.83).

Uygun degil 17%

Emin degilim

22%

Biraz uygun 37%

Uygun 24%

Cok uygun = 0%
0% 10% 20% 30% 40%

Sekil 4.83 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydanin her tiirlii
engellenmemis yaya hareketi i¢cin uygunluk durumuna dair diistincelerinin dagilima.
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Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilara meydanin yayalarin yiirlimesi
icin gilivenli olmasina dair diisiinceleri sorulmustur. Katilimeilarin %45°1 (56 kisi)
biraz giivenli, %25°1 (31 kisi) uygun degil, %16’s1 (20 kisi) giivenli, %14°1 (18 kisi)
emin degilim cevabii vermistir. Meydanin yayalarin yiirlimesi i¢in ¢ok giivenli
oldugunu diisiinen katilimct olmamustir (Cizelge 4.36).

Cizelge 4.36 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydanin
yayalarin yliriimesi i¢in giivenli olduguna dair diisiinceleri.

YAYA
olmasi sayist (%)
Cok giivenli 0 %0
Giivenli 20 %16
Biraz giivenli 56 %45
Emin degilim 18 %14
Uygun degil 31 %25
TOPLAM 125 100

Meydana yaya olarak erigim saglayan katilimcilardan ankete en yliksek katilim orani
%45 ile (56 kisi) meydanin yayalarin yiiriimesi igin biraz giivenli bulan katilimcilar
tarafindan olurken en az katilim orani ise %14 ile (18 kisi) emin degilim cevabini

veren katilimcilar tarafindan olmustur (Sekil 4.84).

Uygun degil 25%

Emin degilim 14%

Biraz guvenli 45%

Guvenli 16%

Cok glivenli = 0%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Sekil 4.84 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydanin yayalarin

ylirlimesi i¢in giivenli olduguna dair diisiincelerinin dagilima.
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Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimecilara meydanin 1siklandirma
olanaklarina dair diisiinceleri sorulmustur. Katilimecilarin %37’si (46 kisi) biraz
verimli-yeterli, %251 (31 kisi) verimli-yeterli degil, %16’s1 (20 kisi) verimli-yeterli,
%14°1 (18 kisi) emin degilim, %8’1 (10 kisi) ¢cok verimli-yeterli cevabin1 vermistir
(Cizelge 4.37).

Cizelge 4.37 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydanin
1siklandirma olanaklarina dair diisiinceleri.

YAYA

Meydanin yol boyunca olan  Kisi Yiizde
1siklandirma olanaklari sayist (%)
Cok verimli-yeterli 10 %8
Verimli-yeterli 20 %16
Biraz verimli-yeterli 46 %37
Emin degilim 18 %14
Verimli-yeterli degil 31 %25
TOPLAM 125 100

Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani
%37 ile (46 kisi) meydanin 1siklandirma olanaklarini biraz verimli-yeterli bulan
katilimcilar olurken en az katilim orani ise %8 ile (10 kisi) ¢ok verimli-yeterli bulan

katilimcilar tarafindan olmustur (Sekil 4.85).

Verimli-yeterli degil 25%

Emin degilim 14%

Biraz verimli-yeterli 37%

Verimli-yeterli 16%

Cok verimli-yeterli 8%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Sekil 4.85 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydanin
1siklandirma olanaklarina dair diisiincelerinin dagilimai.
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Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilara meydanin bisiklet siirme
platformlarinin bisikletgiler i¢in iyi planlanmis ve yeterli olmasina dair diislinceleri
sorulmustur. Katilimcilarin %41°1 (51 kisi) iy1 planlanmamis ve yeterli degil, %35°1
(44 kisi) emin degilim, %14°1 (18 kisi) iyi planlanmis ve yeterli, %10’u (12 kisi)
Cok iyi planlanmig ve yeterli cevabini vermistir (Cizelge 4.38).

Cizelge 4.38 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydanin bisiklet

siirme platformlarinin bisikletgiler i¢in iyi planlanmis ve yeterli olmasina dair
diistinceleri.

YAYA

Meydanin bisiklet siirme
platformlarinin bisikletgiler i¢in iyi
planlanmis ve yeterli olmasi

Kisi Yiizde
sayist (%)

Cok iyi planlanmis ve yeterli 12 %10
Iyi planlanmis ve yeterli 18 %14
Emin degilim 44 %35
Iyi planlanmamis ve yeterli degil o1 %41
TOPLAM 125 100

Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani
%41 ile (51 kisi) meydanin bisiklet slirme platformlarinin bisikletciler igin 1iyi
planlanmamis ve yeterli olmadigin1 diisiinen katilimcilar tarafindan olurken en az
katilm oran1 ise %10 ile (12 kisi) meydanin bisiklet siirme platformlarinin
bisikletgiler i¢in Cok iyi planlanmis ve yeterli oldugunu diisiinen katilimecilar

tarafindan olmustur (Sekil 4.86).

iyi planlanmamis ve yeterli degil 41%

|

Emin degilim 35%

|

iyi planlanmis ve yeterli 14%

|

Cok iyi planlanmis ve yeterli 10%

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Sekil 4.86 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydanin bisiklet
stirme platformlarinin bisikletgiler i¢in iyi planlanmig ve yeterli olmasina dair
diisiincelerinin dagilima.
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Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilara meydana gelmek sikliklar
sorulmustur. Katilimcilarin %26’s1 (33 kisi) nadiren, %22’si (28 kisi) ayda bir kez,
%20’s1 (25 kisi) ayda iki ti¢ kez, %15°1 (18 kisi) her giin, %9’u (11 kisi) haftada iki
tic kez, %6°s1 (8 kisi) haftada bir kez, %2’si (2 kisi) ilk kez geldim cevabini vermistir
(Cizelge 4.39).

Cizelge 4.39 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydana gelme

sikligi.
YAYA
Meydana gelme siklig1 Slj;?; Y(lg/i;le
Her giin 18 %15
Haftada 2-3 kez 11 %9
Haftada 1 kez 8 %6
Ayda 2-3 kez 25 %20
Ayda 1 kez 28 %22
Nadiren (birka¢ ayda 1 kez) 33 %26
[k kez geldim 2 %2
TOPLAM 125 100

Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani
%26 ile (33 kisi) meydana nadiren gelen katilimcilar olurken en az katilim orani ise

%2 ile (2 kisi) meydana ilk kez gelen katilimcilar tarafindan olmustur (Sekil 4.87).

ilk kez geldim |l 2%

Nadiren (birkag ayda 1 kez) 26%

Ayda 1 kez

22%

Ayda 2-3 kez 20%

|

Haftada 1 kez 6%

Haftada 2-3 kez 9%

Her giin 15%

|

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Sekil 4.87 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydana gelme
sikliginin dagilimu.
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Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilara meydana geldikleri zaman
araliklart sorulmustur. Katilimcilarin %27’si (34 kisi) 18:00 ve 20:00 arasinda, %18’
(23 kisi) 16:00 ve 18:00 arasinda, %14°1 (17 kisi) 12:00 ve 14:00 arasinda, %14’
(18 kisi) 07:00 ve 09:00 arasinda, %10°u (13 kisi) 14:00 ve 16:00 arasinda, %9°u (11
kisi) 09:00 ve 12:00 arasinda, %6°st (7 kisi) 20:00 sonrasi, %2’si (2 kisi) 04:00 ve

07:00 saatleri arasinda cevabini vermistir (Cizelge 4.40).

Cizelge 4.40 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydana
geldikleri zaman araliklart.

YAYA

gﬂsl)lllc(ifa;? gelinen zaman Kisi  Yiizde

sayist (%)
04:00 — 07:00 2 %2
07:00 — 09:00 18 %14
09:00 — 12:00 11 %9
12:00 — 14:00 17 %14
14:00 — 16:00 13 %10
16:00 — 18:00 23 %18
18:00 — 20:00 34 %27
20:00 sonrasi 7 %6
TOPLAM 125 100

Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim orani
%27 ile (34 kisi) meydana 18:00 ve 20:00 saatleri arasinda gelen katilimcilar
tarafindan olurken en az katilim oranmi ise %2 ile (2 kisi) 04:00 ve 07:00 saatleri

arasinda gelen katilimeilar tarafindan olmustur (Sekil 4.88).

20:00 sonras | — 6%

18:00—20:00 e ————————— 27 %6
16:00-18:00 |e————  18%

14:00- 16:00  —— 10%

12:00 - 14:00 | ——————+/©

09:00-12:00 I — 0%

07:00—09:00 I ————— 1 1%

04:00-07:00 |jod 2%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Sekil 4.88 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin meydana geldikleri
zaman araliklarinin dagilima.
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Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilara haftasonu meydana gelme

durumlar1 sorulmustur. Katilimcilarin %88’1 (107 kisi) haftasonu meydanlara

gelirken %12’si (18 kisi) haftasonu meydanlara gelmemistir (Cizelge 4.41).

Cizelge 4.41 : Meydana yaya olarak erigim saglayan katilimcilarin haftasonu
meydana gelme durumu.

YAYA
Haftasonu meydana gelme Kisi  Yiizde
durumu sayist (%)
Evet 107 %88
Hayir 18 %12
TOPLAM 125 100

Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilara mevsimlere gére meydana gelme

durumlar1 sorulmustur. Katilimeilarin %90°1 (112 kisi) dort mevsimde de geldigini

belirtirken %4°’i (5 kisi) sonbahar, %2’si kis, %2’siyaz, %2’si (2 kisi) ilkbahar

cevabini vermistir (Cizelge 4.42).

Cizelge 4.42 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin mevsimlere gore
meydana gelme durumu.

YAYA

Mevsimlere gore meydana  Kisi Yiizde
gelme durumu sayist (%)
[Ikbahar 2 %?2
Yaz 3 %2
Sonbahar 5 %4
Kis 3 %?2
Dort mevsimde de gelirim 112 %90
TOPLAM 125 100

Meydana yaya olarak erigim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim oran

%90 ile (112 kisi) meydana dort mevsimde de geldigini belirten katilimcilar

tarafindan olmustur (Sekil 4.89).
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DOrt mevsimde de gelirim ] ©0%
Kis M 2%
Sonbahar |jull4%
Yaz M2%
ilkbahar M 2%
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Sekil 4.89 : Meydana yaya olarak erisim saglayan katilimcilarin mevsimlere gore
meydana gelme durumunun dagilimai.

4.3.4 Meydana toplu tasima araciigiyla erisim saglayanlara yoénelik ilgili
meydanlarin erisilebilirlik diizeyleri verileri

Arastirmanin bu bolimiinde meydana toplu tasima kullanarak erisim saglayan
katilimcilara (125 kisi) meydanlarin erisilebilirlik diizeylerini tespit edebilmek i¢in
sorular sorulmustur (EK A4). Katilimcilara ilk olarak meydana ulasmak icin
sectikleri toplu tasima tiiri sorulmustur. Katilimcilarin  %41°1 (51  kisi)
tramvay, %27’si (34 kisi) bunlardan iki tanesinin kombinasyonu, %16’s1 (20 kisi)
otobiis, %10’u (13 kisi) metro, %6’s1 (7 kisi) feribot-vapur kullanarak meydana
ulagmistir (Cizelge 4.43).

Cizelge 4.43 : Meydana toplu tagima araciligtyla erisim saglayan katilimcilarin
meydana ulagsmak i¢in sectikleri toplu tagima tiirii.

TOPLU TASIMA

KULLANANLAR
Meydana ulagmak i¢in Kisi Yiizde
secilen toplu tasima tiirti say1sl (%)
Otobiis 20 %16
Metro 13 %10
Tramvay 51 %41
Feribot-Vapur 7 %06
Eunla_rdan iki tanesinin 34 0627

ombinasyonu

TOPLAM 125 100

Ankete en yiliksek katilim orani %41 ile meydana tramvay kullanarak ulasan
katilimcilar olurken en az katilim ise %6 ile meydana feribot-vapur kullanarak

ulagim katilimcilar tarafindan olmustur (Sekil 4.90).
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Bunlardan iki tanesinin kombinasyonu | 27%
Feribot-Vapur H 6%
Tramvay | 1
Metro | 10%
Otobiis |— 16%
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Sekil 4.90 : Meydana toplu tagima araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
meydana ulasmak i¢in sectikleri toplu tasima tiirlerinin dagilima.

Katilimcilara ikinci olarak seyahatleri sirasinda gerceklestirdikleri aktiviteler
sorulmustur. Katilimcilarin %25°1 (31 kisi) etrafi izlemek, %15°1 (19 kisi) bunlardan
li¢ tanesinin kombinasyonu, %13’ii (16 kisi) internette video izleme, sosyal medyaya
aktif olarak katilma, %12’si (15 kisi) telefonda biriyle konusmak, %11°’i (14
kisi) %8°1 (10 kisi) diger, %7’si (9 kisi) bunlardan iki tanesinin kombinasyonu, %6’s1
(7 kisi) kitap okumak, %3’i (4 kisi) ¢cevrimdisi oyun oynamak cevabini vermistir.

Orme gibi el isleri cevabini veren katilime1 olmamistir (Cizelge 4.44).

Cizelge 4.44 : Meydana toplu tasima araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
seyahat sirasinda gergeklestirdikleri aktiviteler.

TOPLU TASIMA

KULLANANLAR
Meydana toplu tasima araciligiyla erisim s.agl‘ayar? Kisi Yiizde
katilimcilarin seyahat sirasinda gergeklestirdikleri 0
aktiviteler sayist. (%)
Internette Video Izleme, Sosyal Medyaya Aktif 16 %13
Olarak Katilma
Gilinliik yazismalarin gergeklestirilmesi (e-posta, 14 %11
sohbet, vb.)
Cevrimdis1 oyun oynamak 4 %3
Kitap okumak 7 %06
Orme gibi el isleri 0 %0
Telefonda biriyle konusmak 15 %12
Etrafi izlemek 31 %25
Bunlardan iki tanesinin kombinasyonu 9 %7
Bunlardan ii¢ tanesinin kombinasyonu 19 %15
Diger 10 %8
TOPLAM 125 100
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Ankete en yiiksek katilim orani %25 ile meydana seyahati sirasinda etrafi izleyen
katilimcilar tarafindan olurken en az katilim ise %3 ile meydana seyahati sirasinda

¢evrimdis1 oyun oynayan katilimcilar tarafindan olmustur (Sekil 4.91).

Diger |— 8%
Bunlardan (¢ tanesinin kombinasyonu |l 15%
Bunlardan iki tanesinin kombinasyonu |l 7%

Etrafiiziemek | — 25
Telefonda biriyle konusmak |— 12%

Orme gibi el isleri 0%

Kitap okumak s 6%

Cevrimdigi oyun oynamak sl 3%

Gunlik yazismalarin gerceklestirimesi  |— 11%
internette video izleme, sosyal medyaya aktif... [— 13%
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Sekil 4.91 : Meydana toplu tagima araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin seyahat
sirasinda gergeklestirdikleri aktivitelerin dagilimi.

Katilimcilara meydana ne kadar siirede ulastiklar: sorulmustur. Katilimeilarin %14’
(17 kisi) meydana 15-30 dakikada, 9%26°s1 (32 kisi) 30-45 dakikada, %14’ (18 kisi)
45-60 dakikada, %9’u (12 kisi) 0-15 dakikada, %130 (16 kisi) 1-2 saat
arasinda, %16’s1 (20 kisi) 2-4 saat arasinda ulagmaktadir. Meydana 4 saatten fazla
slirede ulagan katilimcilarin orani ise %8’dir (Cizelge 4.45).

Cizelge 4.45 : Meydana toplu tagima araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
meydana ulagma stireleri.

TOPLU TASIMA

KULLANANLAR
Meydana ulasim Kisi Yiizde
stiresi sayist (%)
0-15 dakika 12 %9
15-30 dakika 17 %14
30-45 dakika 32 %26
45-60 dakika 18 %14
1-2 saat 16 %13
2-4 saat 20 %16
4+ saat 10 %38
TOPLAM 125 100
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Ankete en yiiksek katilim orant %26 ile (32 kisi) meydana 30-45 dakikada ulasan
katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %8 ile (10 kisi) 4 saatten fazla

slirede ulagan katilimcilar tarafindan oldugu goriilmektedir (Sekil 4.92).

4+saat [ 5%
2-4saat [ 16%
1-2saat [ 13%
45-60 dakika |GGG 14%
3045 dakika |GGG 26%
15-30 dakika |G 14%
0-15 dakika |GG 9%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Sekil 4.92 : Meydana toplu tagima araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
meydana ulagma stirelerinin dagilima.

Meydana tek toplu tasima tiiriiyle erisim saglayan katilimcilara ulasim tiiri
secimlerinin rahathigmna dair diisiinceleri sorulmustur. Meydana sadece otobiisle
gelen katilimcilarin (20 kisi) %50°si (10 kisi) biraz rahat, %251 (5 kisi) rahat degil,
%15°1 (3 kisi) rahat, %10’u (2 kisi) emin degilim cevabini verirken c¢ok rahat
cevabini veren katilimci olmamistir. Meydana sadece metro ile gelen katilimcilarin
(13 kisi) %39’u (5 kisi) rahat, %381 (5 kisi), %15’1 (2 kisi) rahat degil cevabini
verirken emin degilim cevabini veren olmamistir. Meydana sadece tramvay ile gelen
katilimcilarin (51 kisi) %41°1 (21 kisi) rahat, %19°u (10 kisi) cok rahat, %181 (9
kisi) emin degilim, %12’si (6 kisi) biraz rahat, %10’u (5 kisi) rahat degil cevabini
vermistir. Meydana sadece feribot-vapur ile gelen katilimeilarin (7 kisi) %57’s1 (4
kisi) biraz rahat, %43’1 (3 kisi) rahat cevabini verirken emin degilim, rahat degil ve

¢ok rahat cevabini veren katilimci olmamustir (Cizelge 4.46).
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Cizelge 4.46 : Meydana yalnizca tek toplu tasima tiiriiyle seyahat ederek erisim
saglayan katilimcilarin ulagim tiirii se¢iminin rahathigi hakkindaki goriisleri.

MEYDANA TEK CESIT TOPLU TASIMA KULLANARAK ERiSIM

SAGLAYANLAR ‘
OTOBUS METRO TRAMVAY R
ilisrgﬁli;ﬁrﬁ Kisi Yiizde Kisi Yiizde Kisi Yiizde Kisi  Yiizde
ral?la thin say1si (%) say1st (%) say1st (%) say1st (%)
Cok rahat 0 %0 1 %8 10 %19 0 %0
Rahat 3 %15 5 %39 21 %41 3 %43
Biraz rahat 10 %50 5 %38 6 %12 4 %57
(Eiergii?im 2 %10 0 %0 9 %18 0 %0
Rahat degil 5 %25 2 %15 5 %10 0 %0
Toplam 20 %100 13 %100 51 %100 7 %100

Ulagim tiirii se¢imim ¢ok rahat diyen en fazla katilimci tramvayi tercih edenler
olurken en az katilimei otobiis ve feribot-vapurla seyahat eden katilimeilar olmustur.
Ulasim tiirii se¢imim rahat cevabini veren en fazla katilimer feribot-vapurla seyahat
eden katilimcilar olurken en az katilimc1 otobiisle seyahat eden katilimcilar olmustur.
Ulasim tiirii se¢imim biraz rahat cevabini veren en fazla katilimci feribot-vapurla
seyahat eden katilimcilar olurken en az katilime1 tramvay: tercih eden katilimeilar
olmustur. Ulasim tiirii se¢cimimden emin degilim cevabini veren en fazla katilimci
tramvayi tercih edenler olurken en az katilimci feribot-vapurla ve metro ile seyahat
eden katilimcilar olmustur. Ulagim tiirii se¢imim rahat degil cevabini veren en fazla
katilimci otobiisle seyahat eden katilimcilar olurken en az katilimc1 tramvayi tercih

eden katilimcilar olmustur (Sekil 4.93).

Rahat degil et 10%, {50, 259%
— (]
Emin degilim 8»0 * 18%

Biraz rahat °
iraz raha 38% ' 50%

0,
S o
()

0,
Cok rahat ?(‘JF_WO_J 19%
()

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

H FERIBOT-VAPUR i TRAMVAY #@ METRO H OTOBUS

Sekil 4.93 : Meydana yalnizca tek toplu tasima tiirliyle seyahat ederek erigim
saglayan katilimcilarin ulagim tiirli se¢iminin rahatligi hakkindaki goriislerinin
dagilimi.
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Meydana toplu tagima aracilifiyla erisim saglayan katilimcilara meydanin yaya
ulasim1 ve baglant1 kanallar ile iyi bir sekilde entegre olmus yeterli toplu tasima
olanaklarina sahip olmasi hakkindaki goriisleri sorulmustur. Katilimcilarin %50’si
(62 kisi) yeterli ve iyi entegre olmus, %29’u (36 kisi) biraz yeterli ve iyi entegre
olmus, %11°1 (14 kisi) emin degilim, %6’s1 (8 kisi) ¢ok yeterli ve iyi entegre olmus,
%41 (5 kisi) yeterli degil ve iyi entegre olmamis cevabini vermistir (Cizelge 4.47).
Cizelge 4.47 : Meydana toplu tasima araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin

meydanin yaya ulagimi ve baglant1 kanallari ile iyi bir sekilde entegre olmus yeterli
toplu tasima olanaklarina sahip olmasi hakkindaki goriisleri.

TOPLU TASIMA
KULLANANLAR
Meydanin yaya ulasimi ve
baglanti kangllarl ile entegre Kisi Yiizde
olmus yeterli toplu tasima sl (%)
olanaklarma sahip olma Y p
durumu
Cok yeterli ve iyi entegre 8 %6
olmus
Yeterli ve iyi entegre olmus 62 %50
Biraz yeterli ve iyi entegre 36 0429
olmus
Emin degilim 14 %11
Yeterli degil ve iyi entegre 5 %
olmamis
TOPLAM 125 %100

Ankete en yiiksek katilim orani1 %50 ile (62 kisi) meydanin yaya ulagimi ve baglanti
kanallar1 yeterli ve iy1 entegre olmus diyen katilimcilar tarafindan olurken en az
katilim orani ise %#4 ile (5 kisi) meydanin yaya ulasimi ve baglant1 kanallar1 Yeterli

degil ve iyi entegre olmamis diyen katilimeilar tarafindan olmustur (Sekil 4.94).

Yeterli degil ve iyi entegre olmamis H 4%
Emin degilim | 11%
Biraz yeterli ve iyi entegre olmus — 29%
Yeterli ve iyi entegre olmus _ 50%

Cok yeterli ve iyi entegre olmus H 6%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Sekil 4.94 : Meydana toplu tagima araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
meydanin yaya ulagimi ve baglanti kanallar ile iyi bir sekilde entegre olmus yeterli
toplu tasima olanaklarina sahip olmasi hakkindaki goriislerinin dagilimai.
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Meydana toplu tasima araciligiyla erisim saglayan katilimcilara meydanin park ve
stirlis olanaklarinin toplu tasima ve yaya ulagim agi1 ile entegre olmasinin yeterli
olusuna dair diislinceleri sorulmustur. Katilimeilarin %75°1 (94 kisi) evet cevabin
verirken %25°1 (31 kisi) hayir cevabini vermistir (Cizelge 4.48).

Cizelge 4.48 : Meydana toplu tagima araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin

meydanin park ve siirlis olanaklarinin toplu tasima ve yaya ulagim agi ile entegre
olmasinin yeterli olusuna dair diigiinceleri.

TOPLU TASIMA
KULLANANLAR
Meydanin park ve siiriis
olanaklarmin toplu tasima Kisi Yiizde
ve yaya ulasim agi ile sayist (%)
entegre oldugunu diisiinme
Evet 94 %75
Hayir 31 %25
TOPLAM 125 %100

Meydana toplu tasima araciligiyla erisim saglayan katilimcilara meydana gelme
sikliklar1 sorulmustur. Katilimeilarin %35°1 (44 kisi) nadiren, %17’si (21 kisi) ayda
bir kez, %13’ (16 kisi) ayda iki ii¢ kez, %15°1 (19 kisi) her giin, %7’si (8 kisi)
haftada iki ti¢ kez, %10°u (13 kisi) haftada bir kez, %3°1 (4 kisi) ilk kez geldim
cevabini vermistir (Cizelge 4.49).

Cizelge 4.49 : Meydana toplu tagima araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
meydana gelme siklig.

TOPLU TASIMA

KULLANANLAR
Meydana gelme sikligi SI:}II?;I Y(I;/i?e
Her giin 19 %15
Haftada 2-3 kez 8 %7
Haftada 1 kez 13 %10
Ayda 2-3 kez 16 %13
Ayda 1 kez 21 %17
Nadiren (birka¢ ayda 1 kez) 44 %35
[k kez geldim 4 %3
TOPLAM 125 100
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Meydana toplu tasima araciliiyla erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek
katilim oran1 %35 ile (44 kisi) meydana nadiren gelen katilimcilar olurken en az
katilim oram ise %3 ile (4 kisi) meydana ilk kez gelen katilimcilar tarafindan

olmustur (Sekil 4.95).

ilkkez geldim [l 3%

Nadiren (birkag ayda 1kez) [ 355
Aydai1kez [ 17%
Ayda 2-3 kez —13%
Haftadal kez | 10%

Haftada2-3kez | 7%
Hergan | 15°%

0% 10% 20% 30% 40%

Sekil 4.95 : Meydana toplu tagima araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
meydana gelme sikliginin dagilimi.

Meydana toplu tagimayla erisim saglayan katilimcilara meydana geldikleri zaman
araliklart sorulmustur. Katilimeilarin %17°si (21 kisi) 18:00 ve 20:00 arasinda, %21’
(26 kisi) 16:00 ve 18:00 arasinda, %19°u (24 kisi) 12:00 ve 14:00 arasinda, %16’s1
(20 kisi) 07:00 ve 09:00 arasinda, %14’i (18 kisi) 14:00 ve 16:00 arasinda, %5’1 (6
kisi) 09:00 ve 12:00 arasinda, %7’si (9 kisi) 20:00 sonrasi, %1°1 (1 kisi) 04:00 ve
07:00 saatleri arasinda cevabini vermistir (Cizelge 4.50).

Cizelge 4.50 : Meydana toplu tagima araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
meydana geldikleri zaman araliklar.

TOPLU TASIMA

KULLANANLAR
Meydana gelinen zaman Kisi Yiizde
araliklar sayist (%)
04:00 - 07:00 1 %1
07:00 - 09:00 20 %16
09:00 — 12:00 6 %5
12:00 — 14:00 24 %19
14:00 — 16:00 18 %14
16:00 — 18:00 26 %21
18:00 — 20:00 21 %17
20:00 sonrast 9 %7
TOPLAM 125 100
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Meydana toplu tasimayla erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim

orani %21 ile (26 kisi) meydana 16:00 ve 18:00 saatleri arasinda gelen katilimcilar

tarafindan olurken en az katilim orani ise %] ile (1 kisi) 04:00 ve 07:00 saatleri

arasinda gelen katilimcilar tarafindan olmustur (Sekil 4.96).

20:00 sonrasi ﬁ 7%

18:00 — 20:00 | ——

16:00 - 18:00 | 217

14:00 - 16:00  |— 147
12:00 - 14:00 | ———————————————

09:00—12:00 |u— 5%

07:00-09:00 |—— 1 6%
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Sekil 4.96 : Meydana toplu tagima araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
meydana geldikleri zaman araliklarinin dagilimi.

Meydana toplu tasimayla erisim saglayan katilimcilara haftasonu meydana gelme

durumlart sorulmustur. Katilimcilarin %90°1 (112 kisi) haftasonu meydanlara

gelirken %10’u (13 kisi) haftasonu meydanlara gelmemistir (Cizelge 4.51).

Cizelge 4.51 : Meydana toplu tagima araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
haftasonu meydana gelme durumu.

TOPLU TASIMA

KULLANANLAR
Haftasonu meydana gelme Kisi Yiizde
durumu say1si (%)
Evet 112 %90
Hayir 13 %10
TOPLAM 125 100

Meydana toplu tagimayla erisim saglayan katilimcilara mevsimlere gére meydana

gelme durumlart sorulmustur. Katilimcilarin %701 (82 kisi) dort mevsimde de
geldigini belirtirken %7’si1 (8 kisi) sonbahar, %10’u (12 kisi) kis, %6’s1 (7 kisi) yaz,
%?7’si (8 kisi) ilkbahar cevabini vermistir (Cizelge 4.52).
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Cizelge 4.52 : Meydana toplu tasima araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
mevsimlere gére meydana gelme durumu.

TOPLU TASIMA

KULLANANLAR
Mevsimlere gére meydana Kisi Yiizde
gelme durumu sayi1sl (%)
IIkbahar 8 %7
Yaz 7 %06
Sonbahar 8 %7
Kis 12 %10
Her mevsim gelirim 82 %70
TOPLAM 125 100

Meydana toplu tasimayla erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek katilim
oran1 %70 ile (82 kisi) meydana dort mevsimde de geldigini belirten katilimcilar
tarafindan olurken en az katilim oram1 %6 ile (7 kisi) meydana yaz mevsiminde

geldigini belirten katilimcilar tarafindan olmustur (Sekil 4.97).

Her mevsim gelirim |  70%
Kis | 10%
Sonbahar | 7%
Yaz |l 6%
ilkbahar sl 7%
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Sekil 4.97 : Meydana toplu tagima araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
mevsimlere gére meydana gelme durumunun dagilimi.

Meydana yalnizca tek toplu tasima tiirliyle seyahat ederek erisim saglayan
katilimcilara istasyondan meydana kadar olan yolun mevsim kosullarina uygun
olmast hakkindaki goriisleri sorulmustur. Meydana sadece otobiisle gelen
katilimeilarin (20 kisi) %45°1 (9 kisi) biraz uygun, %40°1 (8 kisi) uygun, %10°u (2
kisi) emin degilim, %5°1 (1 kisi) uygun degil cevabin verirken ¢ok uygun cevabim
veren katilimcr olmamistir. Meydana sadece metro ile gelen katilimcilarin (13 kisi)
%354°1 (7 kisi) biraz uygun, %231 (3 kisi) uygun, %15°1 (2 kisi) uygun degil, %8’
(1 kisi) cok uygun cevabini verirken emin degilim cevabini veren katilimel
olmamistir. Meydana sadece tramvay ile gelen katilimcilarin (51 kisi) %51°1 (26 kisi)
uygun, %33°1 (17 kisi) biraz uygun, %14°1 (7 kisi) emin degilim, %2’si (1 kisi) ¢cok

uygun cevabini verirken uygun degil cevabini veren katilimci olmamistir. Meydana
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sadece feribot-vapur ile gelen katilimecilarin (7 kisi) %43°t4 (3 kisi) biraz uygun,

%29’u (2 kisi) uygun degil, %28’i (2 kisi) uygun cevabini verirken ¢ok uygun ve

emin degilim cevabini verem katilimc1 olmamustir (Cizelge 4.53).

Cizelge 4.53 : Meydana yalnizca tek toplu tasima tiiriiyle seyahat ederek erisim
saglayan katilimcilarin istasyondan meydana kadar olan yolun mevsim kosullarina
uygun olmasi hakkindaki goriisleri.

MEYDANA TEK CESIT TOPLU TASIMA KULLANARAK ERISIM

SAGLAYANLAR
. FERIBOT-
OTOBUS METRO TRAMVAY VAPUR
Yolun
mevsim Kisi Yiizde Kisi Yiizde Kisi Yiizde Kisi  Yiizde
kosullarina sayi1s1 (%) sayl1st (%) say1st (%) sayisl (%)
uygunlugu
Cok uygun 0 %0 1 %8 1 %2 0 %0
Uygun 8 %40 3 %23 26 %51 2 %28
Biraz uygun 9 %45 7 %54 17 %33 3 %43
Emin degilim 2 %10 0 %0 7 %14 0 %0
Uygun degil 1 %5 2 %15 0 %0 2 %29
Toplam 20 %100 13 %100 51 %100 7 %100

Istasyondan meydana kadar olan yolun mevsim kosullarina uygun olmasina gok

uygun diyen en fazla sayida katilimci metroyu tercih edenlerden, uygun diyen en

fazla sayida katilime1 tramvayi tercih edenlerden, biraz uygun diyen en fazla sayida

katilimcr metroyu tercih edenlerden, emin degilim cevabini veren en fazla sayida

katilimci tramvayi tercih edenlerden olurken uygun degil cevabini veren en fazla

sayida katilimci ise feribot-vapuru tercih edenlerden olmustur (Sekil 4.98).
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Sekil 4.98 : Meydana yalnizca tek toplu tasima tiiriiyle seyahat ederek erisim
saglayan katilimcilarin istasyondan meydana kadar olan yolun mevsim kosullarina
uygun olmasi hakkindaki goriislerinin dagilimai.

140



4.3.5 Meydana 6zel motorlu tasitlar aracih@iyla erisim saglayanlara yonelik
ilgili meydanlarin erisilebilirlik diizeyleri verileri

Arastirmanin bu bolimiinde Meydana 6zel motorlu tasitlar aracilifiyla erisim
saglayan katilimcilara (125 kisi) ilgili meydanlarin erisilebilirlik diizeylerini tespit
edebilmek amaciyla sorular sorulmustur (EK AS5) Katilimcilara ilk olarak meydanin
park etme olanaklarmin yeterliligi hakkindaki diislinceleri sorulmustur.
Katilimeilarin %74°1 (92 kisi) meydanin park etme olanaklarini yeterli bulmazken
%26’s1 (33 kisi) meydanin park etme olanaklarini yeterli bulmustur (Cizelge 4.54).

Cizelge 4.54 : Meydana 6zel motorlu tasit araciliiyla erisim saglayan katilimcilarin
meydanin park etme olanaklarinin yeterliligi hakkindaki diisiincesi.

OZEL MOTORLU
TASIT
KULLANANLAR
Meydanin park etme Kisi Yiizde
olanaklarinin yeterliligi sayist (%)
Evet 33 %26
Hayir 92 %74
TOPLAM 125 100

Katilimcilara meydanin park etme olanaklarinin 6demesi kolay ve biitceye uygun
olmasi1 hakkindaki diistinceleri sorulmustur. Katilimeilarin %65°1 (81 kisi) meydanin
park etme olanaklarmin 6demesi kolay ve biit¢eye uygun bulmazken, %35°1 (44 kisi)
meydanin park etme olanaklarimin 6demesi kolay ve biitceye uygun bulmustur
(Cizelge 4.55).

Cizelge 4.55 : Meydana 6zel motorlu tasit araciliiyla erisim saglayan katilimcilarin

meydanin park etme olanaklarinin 6demesi kolay ve biitgeye uygun olmasi
hakkindaki diisiincesi.

OZEL MOTORLU
TASIT
KULLANANLAR
Kisi Yiizde

sayist (%)

Park etme olanaklarinin
0demesi kolay ve biitceye
uygun olmasi

Evet 44 %35
Hayir 81 %65
TOPLAM 125 100

Katilimeilara giin i¢inde kullandiklar1 park etme hizmetine 6dedikleri {icretin ne

kadar oldugu sorulmustur. Katilimcilarin %44°i (55 kisi) 10-20 TL, %26’s1 (33 kisi)
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20-30 TL, %16’s1 (20 kisi) 40-50 TL, %81 (10 kisi) 30-40 TL, %6’st (7 kisi) 50
TL’den fazla cevabini vermistir (Cizelge 4.56).

Cizelge 4.56 : Meydana 6zel motorlu tasit araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
giin i¢inde kullandig1 park etme hizmetine 6dedigi iicret.

OZEL MOTORLU
TASIT

KULLANANLAR
Giin i¢inde kullanilan park  Kisi Yiizde
etme hizmetinin lcreti sayi1sl (%)
10-20 TL 55 %44
20-30 TL 33 %26
30-40 TL 10 %8
40-50 TL 20 %16
50 TL’den fazla 7 %6
TOPLAM 125 100

Ankete en yliksek katilim oran1 %44 ile giin i¢inde kullandigi park etme hizmetine

Odedigi ticret 10

-20 TL olan katilimcilar tarafindan olurken en az katilim ise %6 ile

giin icinde kullandig1 park etme hizmetine 6dedigi iicret 50 TL’den fazla olan

katilimcilar tarafindan olmustur (Sekil 4.99).

50 TL'DEN FAZLA

40-50 TL

30-40TL

20-30 TL

10-20 TL

6%

16%

8%

26%

44%
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Sekil 4.99 : Meydana 6zel motorlu tasit araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
giin i¢inde kullandig1 park etme hizmetine 6dedigi licretin dagilima.

Katilimcilara kendilerinin meydana erisiminin kolay olma durumu hakkindaki

diistinceleri sorulmustur. Katilimcilarim %731 (91 kisi) meydana erisiminin kolay

oldugunu diisiinmezken katilimcilarin %27°si (34 kisi) meydana erisiminin kolay

oldugunu diistinmektedir (Cizelge 4.57).
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Cizelge 4.57 : Meydana 6zel motorlu tasit araciliiyla erisim saglayan katilimeilarin
kendilerinin meydana erigiminin kolay olma durumu hakkindaki diisiincesi.

OZEL MOTORLU
TASIT
KULLANANLAR
Katilimeinin meydana Kisi Yiizde
erisiminin kolay olmasi sayist (%)
Evet 34 %27
Hayir 91 %73
TOPLAM 125 100

Katilimcilara tiim motorlu ara¢ kullanan ziyaretcilerin meydana erisiminin kolay
olma durumu hakkindaki diistinceleri sorulmustur. Katilimcilarin %74’ (93 kisi)
meydana erisiminin kolay oldugunu diistinmezken %26’s1 (32 kisi) meydana
erigsiminin kolay oldugunu diistinmektedir (Cizelge 4.58).

Cizelge 4.58 : Meydana 6zel motorlu tasit araciliiyla erisim saglayan katilimcilarin

tiim motorlu ara¢ kullanan ziyaret¢ilerin meydana erisiminin kolay olma durumu
hakkindaki diisiincesi.

OZEL MOTORLU
TASIT
KULLANANLAR

Katilimcinin tiim motorlu
arag¢ kullanan ziyaretgilerin

meydana erisiminin kolay Kisi Yiizde

olmasi hakkindaki Say1sl (%)
diislincesi

Evet 32 %26
Hayir 93 %74
TOPLAM 125 100

Katilimecilara motorlu ara¢ kullanan ziyaretgilerin meydana erisiminin kolay
olmamasinin sebebi sorulmustur. Katilimecilarin %50°s1 (62 kisi) trafik sikisikligi,
%41°1 (51 kisi) Ozel araglar icin yetersiz tasit yolu olanaklari, %4’ (5 kisi)
motosikletgiler igin yetersiz olanaklar, %3’li (4 kisi) yaya ag1 ile yetersiz ulagim ve
baglant1 kanallar1 olan verimsiz toplu tasima olanaklari, %2’si (3 kisi) yetersiz toplu

tasima olanaklari cevabini vermistir (Cizelge 4.59).
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Cizelge 4.59 : Meydana 6zel motorlu tasit araciliiyla erisim saglayan katilimeilarin
tiim motorlu arag kullanan ziyaret¢ilerin meydana erisiminin kolay olmadigi
hakkindaki diistincesinin sebebi.

OZEL MOTORLU
TASIT
KULLANANLAR
Katilimemin =~ tim  motorlu  ara¢  kullanan .. ..

) . C . . Kisi Yiizde
ziyaretcilerin meydana erisiminin kolay olmadigi savisi (%)
hakkindaki diisiincesinin sebebi Y
Ozel araglar igin yetersiz tasit yolu olanaklari 51 %41
Trafik sikisiklig 62 %50
Motosikletgiler icin yetersiz olanaklar 5 %4
Yaya agi ile yetersiz ulasim ve baglant1 kanallari

. 4 %3
olan verimsiz toplu tasima olanaklari
Yetersiz toplu tasima olanaklari 3 %?2
TOPLAM 125 100

Ankete en fazla katilim oran1 %50 ile trafik sikisikligi cevabini veren katilimeilar
tarafindan olurken en az katilim orani ise %2 ile yetersiz toplu tasima olanaklar

cevabini veren katilimeilar tarafindan olmustur (Sekil 4.100).

Yetersiz toplu tasima olanaklari I 2%

Yaya agl ile yetersiz ulagim ve baglanti I 3%
kanallari olan verimsiz toplu tasima olanaklari ?

Motorsikletgiler igin yetersiz olanaklar I 4%

Ozel araglar icin yetersiz tasit yolu olanaklar — 41%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Sekil 4.100 : Meydana 6zel motorlu tasit araciligryla erisim saglayan katilimcilarin
meydana erisiminin kolay olmadig diislincesinin sebebinin dagilimu.

Katilimcilara meydana ne kadar stirede ulastiklar1 sorulmustur. Katilimcilarin %20°’si
(25 kisi) meydana 15-30 dakikada, %22’s1 (28 kisi) 30-45 dakikada, %241 (30 kisi)
45-60 dakikada, %6’s1 (7 kisi) 0-15 dakikada, %11°1 (14 kisi) 1-2 saat
arasinda, %6’s1 (7 kisi) 2-4 saat arasinda ulagsmaktadir. Meydana 4 saatten fazla

slirede ulagan katilimcilarin orani ise %11°dir (Cizelge 4.60).
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Cizelge 4.60 : Meydana 6zel motorlu tasit araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
meydana ulagma stireleri.

OZEL MOTORLU

TASIT

KULLANANLAR
Meydana  ulasim Kisi Yiizde
stiresi sayisl (%)
0-15 dakika 7 %6
15-30 dakika 25 %20
30-45 dakika 28 %22
45-60 dakika 30 %24
1-2 saat 14 %11
2-4 saat 7 %6
4+ saat 14 %11
TOPLAM 125 100

Ankete en yiiksek katilim oran1 %24 ile (30 kisi) meydana 30-45 dakikada ulasan
katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %6 ile (7 kisi) 2-4 saat ve (7

kisi) 0-15 dakika arasinda ulasan katilimcilar tarafindan oldugu goriilmektedir (Sekil
4.101).

4sazt | 11%

24saat [ 6%

125zt [ 11%
s550dakika | 25
3045 dakika | 22
1530 dakika | 0%
015 dakika R 6%
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Sekil 4.101 : Meydana 6zel motorlu tasit araciligryla erisim saglayan katilimcilarin
meydana gelme siirelerinin dagilima.

Meydana 6zel motorlu tasit araciligryla erisim saglayan katilimcilara meydana gelme
sikliklart sorulmustur. Katilimeilarin %29°u (36 kisi) nadiren, %131 (16 kisi) ayda
bir kez, %19’u (24 kisi) ayda iki ii¢ kez, %14°1 (18 kisi) her giin, %10’u (13 kisi)
haftada iki ti¢ kez, %10’u (12 kisi) haftada bir kez, %5°1 (6 kisi) ilk kez geldim

cevabini vermistir (Cizelge 4.61).
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Cizelge 4.61 : Meydana 6zel motorlu tasit araciliiyla erisim saglayan katilimeilarin
meydana gelme siklig1.

OZEL MOTORLU
TASIT

KULLANANLAR
Meydana gelme sikligi SI:;?; Y(lgz;ie
Her giin 18 %14
Haftada 2-3 kez 13 %10
Haftada 1 kez 12 %10
Ayda 2-3 kez 24 %19
Ayda 1 kez 16 %13
Nadiren (birkag ayda 1 kez) 36 %29
[k kez geldim 6 %5
TOPLAM 125 100

Meydana 6zel motorlu tasit araciligiyla erisim saglayan katilimcilardan ankete en
yiiksek katilim oran1 %29 ile (36 kisi) meydana nadiren gelen katilimcilar tarafindan
olurken en az katilim orani ise %S5 ile (6 kisi) meydana ilk kez gelen katilimcilar

tarafindan olmustur (Sekil 4.102).

itk kez geldim [ 5%
Nadiren (birkag ayda 1kez) [ 25%
Ayda 1kez [N 13%
Ayda2-3kez [ 1%
Haftadal kez | 10%
Haftada2-3kez [N 10%
Hergin [ 14%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Sekil 4.102 : Meydana 6zel motorlu tasit araciligryla erisim saglayan katilimcilarin
meydana gelme sikliginin dagilimi.

Meydana 6zel motorlu tasit aracilifiyla erisim saglayan katilimcilara meydana
geldikleri zaman araliklar1 sorulmustur. Katilimcilarin %23’ (29 kisi) 18:00 ve
20:00 arasinda, %19’u (24 kisi) 16:00 ve 18:00 arasinda, %12’si (15 kisi) 12:00 ve
14:00 arasinda, %8’1 (10 kisi) 07:00 ve 09:00 arasinda, %]11°1 (14 kisi) 14:00 ve
16:00 arasinda, %151 (19 kisi) 09:00 ve 12:00 arasinda, %9’u (11 kisi) 20:00
sonrast, %31 (3 kisi) 04:00 ve 07:00 saatleri arasinda cevabini vermistir (Cizelge
4.62).
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Cizelge 4.62 : Meydana 6zel motorlu tasit araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
meydana geldikleri zaman araliklari.

OZEL MOTORLU

TASIT

KULLANANLAR
Meydana gelinen zaman Kisi Yiizde
araliklart sayist (%)
04:00 - 07:00 3 %3
07:00 — 09:00 10 %8
09:00 — 12:00 19 %15
12:00 — 14:00 15 %12
14:00 — 16:00 14 %11
16:00 — 18:00 24 %19
18:00 — 20:00 29 %23
20:00 sonrasi 11 %9
TOPLAM 125 100

Meydana 6zel motorlu tasitla erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek
katilim orant %23 ile (29 kisi) meydana 18:00 ve 20:00 saatleri arasinda gelen
katilimcilar tarafindan olurken en az katilim orani ise %3 ile (3 kisi) 04:00 ve 07:00

saatleri arasinda gelen katilimeilar tarafindan olmustur (Sekil 4.103).

20:00 sonrasi  |—— 0%

18:00 —20:00 |1 237
16:00-18:00 | ———— 19%
14:00-16:00  |——— 1 1%

12:00-14:00  |—— 127

09:00-12:00  |——— 157

07:00-09:00 |—— S %

04:00-07:00 | 3%
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Sekil 4.103 : Meydana 6zel motorlu tasit araciligryla erisim saglayan katilimcilarin
meydana geldikleri zaman araliklarinin dagilimi.

Meydana 6zel motorlu tasitla erisim saglayan katilimcilara haftasonu meydana gelme
durumlar1 sorulmustur. Katilimcilarin %81°1 (101 kisi) haftasonu meydanlara

gelirken %19’u (24 kisi) haftasonu meydanlara gelmemektedir (Cizelge 4.63).
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Cizelge 4.63 : Meydana 6zel motorlu tasit araciliiyla erisim saglayan katilimeilarin
haftasonu meydana gelme durumu.

OZEL MOTORLU TASIT
KULLANANLAR
Haftasonu meydana gelme  Kisi Yiizde
durumu sayi1sl (%)
Evet 101 %81
Hayir 24 %19
TOPLAM 125 100

Meydana 0zel motorlu tasitla erisim saglayan katilimcilara mevsimlere gore
meydana gelme durumlar1 sorulmustur. Katilimeilarin %71°1 (89 kisi) dort mevsimde
de geldigini belirtirken %8’1 (10 kisi) sonbahar, %14°t (17 kisi) kis, %5°1 (6 kisi)
yaz, %2’si (3 kisi) ilkbahar cevabini vermistir (Cizelge 4.64).

Cizelge 4.64 : Meydana 6zel motorlu tasit araciliiyla erisim saglayan katilimcilarin
mevsimlere gore meydana gelme durumu.

OZEL MOTORLU TASIT
KULLANANLAR
Mevsimlere gére meydana  Kisi Yiizde
gelme durumu sayisl (%)
[Ikbahar 3 %2
Yaz 6 %5
Sonbahar 10 %8
Kis 17 %14
Her mevsim gelirim 89 %71
TOPLAM 125 100

Meydana 6zel motorlu tasitla erisim saglayan katilimcilardan ankete en yiiksek
katilim orant %71 ile (89 kisi) meydana dort mevsimde de geldigini belirten
katilimcilar tarafindan olurken en az katilim oran1 %2 ile (3 kisi) meydana ilkbahar

mevsiminde geldigini belirten katilimcilar tarafindan olmustur (Sekil 4.104).

Her mevsim gelirim | 7 1%
Kis Dl 14%
Sonbahar | 8%
Yaz | 5%
ilkbahar M 2%
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Sekil 4.104 : Meydana 6zel motorlu tasit araciligiyla erisim saglayan katilimcilarin
mevsimlere gére meydana gelme durumunun dagilimai.
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4.4 Alan Calismasinin Degerlendirilmesi ve Sonug¢

Tarihi Yarimada, Istanbul’un en énemli odak noktalarindan biridir. Tarihsel siirecte
bircok uygarlia ev sahipligi yapan bu alanin giinlimiizde hala ticaret, turizm ve
kiltiir merkezi oldugu goriilmektedir. Bir¢ok tarihi katmandan olusan bu bolgedeki
altyapi, sosyal donati ve ulasim sorunlarinin kentlileri ne derece etkiledigi de tespit
edilmek istenen dncelikli konular arasindadir. Meydanlarin erisilebilirlik durumu ve
bireylerin ulasim tiirii tercihleri arasindaki iliskiye odaklanan bu calismada elde

edilen teorik bilgilerin yapilan anket ¢alismasi ile test edilme imkan1 da olmustur.

Meydanlara yaya olarak, toplu tasima kullanarak ve 6zel motorlu tasitlarla gelen
meydan ziyaretgilerinin sosyo ekonomik profillerini tespit etmek, temel tanimlayici
istatistiki verilerini toplamak ve meydanlarin erisilebilirlik diizeylerini belirlemek

i¢in ¢esitli sorular sorulup cevaplar alinmistir.

Ankete katilan bireylerin cinsiyete gore dagilimlar incelendiginde esit bir katilim
gosterdikleri goriilmektedir. Ankete en yiiksek katilimin 25-44 yas arasinda olan,
aylik 2.500-5.000 Tiirk Lirast arasinda gelire sahip, ankette meslegini diger olarak
belirten, lisans mezunu, ulasim i¢in aylik 100-250 TL arasinda gelir ayiran, Avrupa
yakasinda ikamet eden ve calisan, meydana isyerinden gelen, bedensel engeli
bulunmayan, meydana gelirken herhangi bir yardimei ara¢ kullanmayan, herhangi bir
hastalig1 olmayan, meydana iki veya daha fazla aktiviteyi gergeklestirmek i¢in gelme

amaci olan meydan ziyaretgileri tarafindan yapildig1 goriilmektedir.

Meydana yaya olarak erisip ankete katilim saglayan ziyaret¢ilerden en yiiksek
katilim oranin1 meydana 15-30 dakika yiirliyerek ulasan, meydanlari engellenmemis
yaya hareketine uygun bulmayan, meydanla baglantili yaya yolunda yiiriirken
karsilastig1 en fazla fiziksel engelin zemin désemesindeki uygunsuzluklar oldugunu
belirten, meydana gelirken bunun i¢in bir plan yapmayan, meydanin her tiirli
engellenmemis yaya hareketine uygunlugunun biraz oldugunu diisiinen, meydanin
yayalarin yiirlimesi i¢in biraz giivenli bulan, meydanin isiklandirma olanaklarini
biraz verimli-yeterli bulan, meydanin bisiklet siirme platformlarinin bisikletgiler igin
iyl planlanmamis ve yeterli olmadigin1 diisiinen, meydana birkac ayda bir kez ve
18:00 ve 20:00 saatleri arasinda, haftasonu da dahil olmak iizere dért mevsimde de

gelen meydan ziyaretgileri tarafindan yapildig1 goriilmektedir.
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Meydana toplu tasima kullanarak erisen ve ankete katilim saglayan ziyaretgilerden
en yliiksek katilim oranini, meydana tramvay kullanarak ulasan, seyahati sirasinda en
cok etrafi izleyen, meydana 30-45 dakikada ulasan, ulasim tiirii se¢imini biraz rahat
bulan, meydanin yaya ulasimi ve baglant1 kanallarinin yeterli ve iyi entegre oldugunu
diistinen, meydanin park ve siiriis olanaklarinin toplu tasima ve yaya ulasim ag ile
entegre olmasini yeterli bulan, meydana nadiren, 16:00 ve 18:00 saatleri arasinda,
haftasonu da dahil olmak iizere dort mevsimde de gelen, istasyondan meydana kadar
olan yolun mevsim kosullarina biraz uygun oldugunu diisiinenler tarafindan yapildigi

goriilmektedir.

Meydana 6zel motorlu tasitiyla gelen ve ankete katilim saglayan ziyaretgilerden en
yiiksek katilim oranini ise meydanin park etme olanaklarini ve otopark 6deme
sistemini kolay ve biitgeye uygun bulmayan, giin ig¢inde kullandigi park etme
hizmetine 10-20 TL arasinda {icret 6deyen, meydana erisimin kolay oldugunu
diisinmeyen ve erisimdeki zorlugun en O6nemli sebebinin de trafik sikisiklig
oldugunu diisiinen, meydana 45-60 dakika arasinda ulasan, meydana nadiren, 18:00
ve 20:00 saatleri arasinda, haftasonu da dahil olmak {lizere dort mevsimde de gelen

ziyaretciler tarafindan oldugu goriilmektedir.

Yapilan alan c¢alismasinin sonucunda Tarthi Yarimada’daki meydan ziyaretcilerinin
meydanlart mesai saatlerinden sonra ziyaret etmeye daha meyilli olduklar
anlasilmaktadir. Tarihi Yarimada meydanlarinin yilin her mevsiminde ve haftanin

her giiniinde aktif olarak kullanildig1 da goriilmektedir.

Meydanlara yakin oturan bireylerin ulagim tiirii se¢iminde yiiriimeyi tercih ederken
mesafenin artmasiyla beraber 6zel ara¢ kullanimi tercih edilmektedir. Bu sonug¢ da

konumun ulasim tiirii tercihi tistiindeki etkisini kanitlar niteliktedir.

Meydanlarin fiziksel Ozelliklerinin ve sahip oldugu kentsel donatilarin tim
ziyaretgiler tarafindan yeterli bulunmadig: goriilmektedir. Bu da Tarihi Yarimada’da

cevre diizenlemesi projelerine ciddi bir ihtiya¢ oldugunu gdstermektedir.

Meydan ziyaretgileri ulagim tiirleri arasindaki entegrasyonu da genel olarak yeterli
bulmamistir. Bu durum wulagim tlirler arasindaki baglantinin  giiglendirilme

gerekliliginin altim ¢izer niteliktedir.
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5. SONUC VE ONERILER

Tez caligmasinin sonucu olarak hazirlanmis olan bu boliimde, dncelikle genel bir
degerlendirme yapilmistir. Bu degerlendirme, arastirma sorularinin, hipotezlerinin ve
bulgularinin yorumlanmasiyla olusturulmustur. Degerlendirmenin ardindan da
yapilan arastirmanin mevcut literatiire neler kattiginin dstiinde durulmus ve

onerilerde bulunulmustur.

Kentlilerin kesintisiz olarak kullandigi kentsel kamusal alanlar ve kent meydanlarina
erisim ve ulasimin saglanmasi, giincel literatiirde Onemle iizerinde durulan bir
konudur. Bir kent meydaninin basarisinin, bireylerin meydana erisimiyle esdeger
oneme sahip oldugu kabul edilmektedir. Tarihi kent merkezleriyle ilgili olarak,
erisilebilirlik kadar farkli ulasim tiirleri arasindaki gecislerin de kamusal alanlari

onceliklendirme acisindan kullanildig1 anlagilmaktadir.

Istanbul Tarihi Yarimada’daki tarihi kent meydanlar1 acisindan gerceklestirilen bu
calisma, meydanlarin erisilebilirlik diizeyi ve kullanicinin ulasgim tiirii tercihleri

arasindaki iligkiyi belirlemek amaciyla yapilmstir.

Calisma, Tarihi Yarimada’daki meydanlarin herkes tarafindan erisilebilir ve
ulasilabilir oldugunun, Tarihi Yarimada’daki meydanlarin 6zel arag, toplu tasima ve

yaya ag1 birbirine 1yi bir sekilde entegre edildigi fikrinin temelinde gelismistir.

Calismanin sonucunda elde edilen veriler 1s18inda ¢alismaya baslarken olusturulan

arastirma sorular1 cevaplanmistir:

e Istanbulun Tarihi Yarimadasi'nda bulunan meydanlar mevcut ulasim
imkanlarina gore erisilebilir ve ulagilabilir mi?
e Tarihi yarimada meydanlarinin yaya agr mevcut toplu ulasim olanaklar ile

1yi entegre edilmis mi?

Meydanlara yaya olarak erisim saglayan ziyaretciler meydanlarin fiziksel
imkanlarini, 1siklandirmasini, giivenlik diizeyini, sosyal donatilarini vb. cesitli

ozelliklerini yeterli bulmadig1 i¢in meydanlar1 yeterince erisilebilir gormemistir.
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Meydanlara toplu tagima kullanarak ulasim saglayan ziyaretgiler ise toplu tasima
araclarinin konfor diizeyini ¢ok yeterli bulmamasimna ragmen ulagim sisteminin
birbiriyle olan entegrasyonunu yeterli gormiistiir. Tarihi Yarimada’nin ulagim ag
haritasina bakildiginda ¢ok ulagilabilir oldugu rahatlikla goriilen bu sistemdeki
kullanicinin konfor diizeyinin yiikseltilmesi halinde toplu tagima sisteminin ¢ok daha

iyi hale gelecegi anlasilmistir.

Ozel motorlu araglarla meydana gelen ziyaretciler ise gerek meydana erismek icin
kullandiklar1 yollardaki trafik sikisikliklar1 ve ara¢ park etme imkanlarindan otiirii
meydani yeterince erisilebilir bulmamistir. Bu durum da Tarihi Yarimada’nin toplu

tasima ile ¢ok daha rahat erisilebilir bir alan oldugunu gostermistir.

Tiim bunlarin sonucunda Tarihi Yarimada meydanlarinin yaya aginin mevcut toplu
ulasim olanaklar ile iyi entegre edildigine dair hipotezi dogrulamistir. Yiiriime ve

0zel ara¢ kullaniminda ise sistemin gelistirilmesi gerektigi ortaya ¢cikmistir.
Bir diger arastirma sorusu olan,

e Istanbul &zelinde, bireylerin tarihi bir kent meydanina gelirken yaptiklari

ulagim tiirQi tercihlerini etkileyen faktorler nelerdir? e de cevap aranmistir.

Literatirde kullanicinin ulagim tirii tercihlerini etkileyen faktorler kapsayicilik,

sosyal statii, 6denebilirlik ve tiirel entegrasyon basliklar1 altinda ele alinmaktadir.

Calismada meydanin konumunun eve ve isyerine olan yakilhiginin ziyaretciyi
ylirlimeye tesvik ettigi goriilmiistiir. Bu da yakinlik parametresini destekler nitelikte
bir bulgu olmustur. Ayrica elde edilen bulgular, ziyaretcilerin Istanbul'da mesai
saatlerinden sonraki meydan ziyaretlerinde 6zel motorlu tasitlarin1 kullanmay1 toplu

tagima veya yiirlimeye tercih ettiklerini ortaya ¢ikarmistir.

Tiirel entegrasyon, toplu tasima tiirleri arasindaki baglantinin arttikca erisilebilirligin
de arttigmi ifade eden bir parametredir. Tarihi Yarimada meydanlarindaki ulasim
tiirlerinin birbirine entegre olusu da toplu tasimanin erisilebilir oldugunu ortaya

cikarip bu parametreyi desteklemistir.

Ulasimda 6denebilirlik parametresi ise kentsel hizmet ve faaliyetlere erisim saglamak
isteyen bireylerin yapacaklari seyahatin ve 6zel ara¢ kullananlarin isletme giderlerine

karsilik gelmektedir.
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Yapilan alan ¢alismasinda 6zel ara¢ kullanan bireyler mevcut sartlar1 6denebilirlik
ilkesine uygun bulmamistir. Bu durumun bir sebebi de iilkenin iginde bulundugu

genel ekonomik kosullardir.

Kapsayicilik parametresi bireyin ¢evre kosullarina olan uyumuyla dogrudan ilgilidir.
Meydan ziyaretgilerinin neredeyse giiniin her saatinde ve dort mevsimde de bu
alanlara ¢esitli ulagim tiirleriyle gelmesi, bedensel engelli bireylerin bu meydanlara
gelmekten ¢ekinmemesi 1ilgili meydanlarin  kapsayicilik parametresine uygun
oldugunu destekler niteliktedir. Ayrica engelli ziyaretciler, meydanlara yiirliyerek
veya 0zel motorlu tasit kullanarak gitmeyi toplu tasimayla gitmeye tercih etmektedir.
Ulasim tiirii se¢imindeki son parametre olan sosyal statii ise bireyin cinsiyetini,
yasini, meslegini, egitim durumunu ve giivenligi kapsamaktadir. Yapilan ¢alismaya
gore cinsiyete gore meydan ziyaretleri ele alindiginda erkeklerin kadinlara gére daha
fazla toplu tasima ve araba kullanma egiliminde olduklarini ortaya g¢ikarmustir.
Ziyaretgilerin yas grubu arttikga meydanlara erisimde toplu tasima tercihi, gelir

seviyesi arttikca da 6zel motorlu tasit kullanimi artmaktadir.

Her yagstan, egitim diizeyinden ve gelir seviyesinden meydan ziyaret¢isinin siklikla
ziyaret ettigi tarihi yarimada meydanlar1 kullaniciy1 biraz giivende hissettirmektedir.
Bu durum gerek giivenlik algisini artirmak gerekse meydanin fiziksel 6zelliklerinin
erigilebilirlik diizeyini yiikseltmek i¢in kentsel tasarim ve c¢evre diizenleme
caligmalariyla beraber ulasim planlamasinin gergeklestirilmesi gerekliligini ortaya

cikarmustir.

Her ne kadar bu calisma meydanlara yaya olarak, toplu tasima kullanarak ve 6zel
motorlu tagitiyla gelen yerel halka odaklanarak yapilmis olsa da meydanlart kullanan
yabanci turistlerin ve ulasimda bisiklet-mobilet gibi tiirleri kullanan ziyaretgilerin de
dahil edilmesiyle bu ¢aligmanin ¢ok daha zengin bir hale gelecegi anlagilmistir. Bu

baglamda ele alinacak yeni ¢caligmalara 1s1k tutmasi hedeflenmektedir.
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EK Al: Sosyo-Ekonomik Verilerin Toplanmasina Iliskin Saha Anket Sorular

Sayin Katilimci,

Bu arastirma, ITU Fen Bilimleri Enstitiisii, Kentsel Tasarim Yiiksek Lisans Programinda devam eden
“KAMUSAL ALAN OLARAK MEYDANLARA ERISILEBILIRLIK VE ULASIM TURU SECIMININ
ETKILERININ DEGERLENDIRILMESI, ISTANBUL TARIHI YARIMADA ORNEKLEMI” baslikl1 yiiksck
lisans tez ¢aligmasi kapsaminda hazirlanmigtir.

Arastirmanin amacina ulagsmasi agisindan sorulara ictenlikle yanit vermeniz ¢ok onemlidir. Burada verdiginiz
kisisel bilgiler tamamen gizli tutulacak ve arastirma amaglar1 disinda kullanilmayacaktir. Katthminiz ve degerli
goriisleriniz i¢in tesekkiir ederiz.

A. SOSYO-EKONOMIK VERILERIN TOPLANMASINA ILiSKIN DEGERLENDIRME

SORULARI
AO01. Cinsiyetiniz?
1. [ 1Kadm 2. [ ] Erkek

A02. Yasimiz?
1.[115-24yas 2.[]125-34vyas 3.[]135-44yas 4.[]45-54yas 5.[]55—64yas 6. [ ] 65 yas ve iizeri

A03. Aylik gelir durumunuz nedir?
1.[]11.000 TL’den az 2.[]11.000-2.500TL  3.[]2.500-5.000 TL  4.[]5.000-10.000 TL
5.[110.000 TL ve iizeri

A04.is \ Meslek Durumunuz nedir?
1.| | Issiz 2. [ | Ev Hanim1 3.| | Memur 4. [ | Fabrika\Ofis galisan1 5. | | Ogrenci 6. | | Esnaf /diikkan sahibi
7.1 ] Akademisyen 8. [ ] Diger

A05. Egitim durumunuz? (En son bitirdiginiz okul) )
1. [ ] Okur-yazarlik yok 2. [ | Okuryazar ancak egitim yok 3.[ | Ilkokul 4. [ ] Ortaokul 5. [ | Lise

6. | ] Universite (Onlisans/Lisans) 7. | | Lisansiistii

A06. Ulagim i¢in ayirdigimniz ayhk geliriniz ne kadardir?
1.[]100 TL’den az 2.[ ] 100-250 TL 3.[]250-500 TL 4.[]500-1.000TL 5.[] 1.000 TL’den fazla
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EK A2: Temel Tanimlayici Istatistiki Verilerin Toplanmasina Yonelik Saha Anket
Sorulari

B. TEMEL TANIMLAYICI ISTATISTiKi VERILERIN TOPLANMASINA YONELIK SAHA

ANKET SORULARI

B01. Yasadiginiz yer:
1. [ ]1lgili Meydana 500 metre uzak 2. [ ] Ilgili meydana 1 km uzak 3. [ ] Tlgili meydana komsu ilgede
4. | | Avrupa Yakas (Istanbul) 5. [ | Anadolu Yakas: (Istanbul)

B02. Cahstiginiz yer:
1. [ ] Ilgili Meydana 500 metre uzak 2. | ] Ilgili meydana 1 km uzak 3. [ ] Ilgili meydana komsu ilgede
4. ] Avrupa Yakasi (Istanbul) 5. [ ] Anadolu Yakasi (Istanbul)

B03. Bu meydana nereden geldiniz?
1.[]Evden 2.[]Isyerinden 3.[ ] Diger

B4. Bedensel engeliniz var m1?
1.[ ] Evet 2.[ ] Hayir

B0S. Bu meydana gelirken, hangi yardimel araglar: kullandiniz?
1. [ ] Tekerlekli sandalye 2. [ ] Baston 3. [ ] Protez 4. [ ] Gozliik 5. [ ] Bunlardan en az ikisinin kombinasyonu
6. [ ] diger

B06. Asagida belirtilen saghk sorunlarindan herhangi birine sahip misiniz?

1. [ ] Kalp hastaligi 2. [ ] Diyabet/Scker hastaligi 3. [ ] Alerji 4.[ ] Asum 5.[ ] Obezite 6. [ ] Gérme bozuklugu
7.1 ] Renk korliigii 8. [ ] Kapali mekanlar fobisi 9. [ | Bu iddia edilen saglik sorunlarinin en az iki kombinasyonu
10. [ ] Diger

B07. Bu meydana gelme amacimiz nedir?

1. | | Bir gecis noktasi olarak bagka bir yere varmak i¢in
2. [ ] Rekreasyon ve zaman gegirmek i¢in

3. [ ] Biriyle goriismek icin

4. [ ] Kamusal aktiviteler i¢in, konser gibi

5. | | Paten kaymak, bisiklete binmek i¢in
6. [
7.0
8. |
9.(

| Hayvanlarla vakit gecirmek i¢in
] En yakin ibadethaneye gitmek i¢in
] Aligveristen sonra zaman gecirmek igin
| Sadece yiiriimek i¢in
10. [ ] Spor faaliyetleri i¢in
11. [ ] Fotograf ¢ekmek icin
12. [ ] interneti kullanmak icin
13. [ ] Planlanmus bir etkinlik i¢in
14. ] ] Diger
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EK A3: Yaya Olarak Erisim Saglayanlara Yonelik Olarak ilgili Meydanlarin
Erisilebilirlik Diizeylerini Degerlendiren Anket Sorulari

C. YAYA OLARAK ERISIM SAGLAYANLARA YONELIK OLARAK ILGILI

MEYDANLARIN ERISILEBILIRLIK DUZEYLERINI DEGERLENDIREN SAHA ANKET
SORULARI

C01. Mcydana ulagim siireniz ne kadardir?
1.[]10-15 dakika 2.[]16-30 dakika 3.[]31-45 dakika 4. []46-60 dakika 5.[]1-2 saat 6. [ ] 2-4 saat
7. [ ] 4+ saat

C02. Mcydanm ¢ocuk, cngelli, yash vb. gibi dezavantajh ziyaretgileri de goz oniinde bulunduran
gell is yaya hareketine uygun diigiiniiyor musunuz?
1. [ ] Evet 2. [ ] Hayir

1us

C03. Bir énceki sorunuzun cevabi HAYIR ise, ilgili meydanla baglantih yaya yolunda yiiriirken sizin i¢in
one ¢ikan fiziksel ller nelerdir?

1. [ ] Engelliler ve bebekler i¢in uygun rampa yok

2. [ ] Cok sayida merdiven var

3.1 | Yiiksck kaldinm-yiiriime yolu

[ ] Zemin désemesinin uygunsuzlugu

| Asansor yok veya bozuk

| Isarct tabelalart yok

] Yaya gecidi yok

| Engelliler icin yaya gecidi yok

| | Diizensiz kent mobilyast

10. [ ] Yetersiz kent mobilyasi

11.[ ] Yetersiz uygun oturma elemanlari

12. | | Sesli yonlendirme / bilgilendirme sistemi yok

13. [ 1 Engelsiz yaya akisi yonlendirmek / yonetmek i¢in herhangi bir teknolojik altyapimm
(ornein, telefon uygulamalart aractligiyla erisilebilirlik yonetimi-rota belirlemesi gibi)
yetersiz kullanimi

14. [ ] Bisikleteiler i¢in rota ag1 ve sayilan yetersiz

[
L
[
[

4.
5
6.
5
8.
9:

C04. Bu meydana gelmeden once seyahatinizi planhyor musunuz?

1. | | Gelmeden énee, meydana ulasim verilerini kontrol ediyorum.

2. [ ] Bu meydana olan seyahatimi planlamak i¢in interneti ve ilgili uygulamalan (bilgi ve
iletisim araglart) kontrol ediyorum.

3. | | Herhangi bir seyahat plani yapmadan buraya geliyorum.

4. [ ] Seyahatimi planlamak i¢in herhangi bir veri bulamiyorum

5. [ ] Bunun i¢in bir plan yapmiyorum

6. | | Diger

C05. Bu meydana gelmeden once seyahat plam yapiyorsaniz, seyahatinizi planlamak icin destekleyici bir
arag¢ kullaniyor musunuz?
1. | Evet 2.] | Hayir

C06. Bir 6nceki soruya cevabimiz EVET ise, seyahatiniz icin siire karari verirken ne cesit destekleyici
araclar kullamyorsunuz?

1. [ ] Bilgi ve iletisim tcknolojilerine (BIT) ait farkl uygulamalan kullanirim.

2. [ ] Trafik telsizini dinlerim ve / veya ulasim haberlerini dinlerim.

3. | | Kameralari kontrol ederim (mobese)-meydanin etrafindaki giivenlikle ilgili konular i¢in
4. | ] Onceki gelenlerin yorumlarmni / onerilerini dikkate alinm.

5. [ 1 Dogrudan adres bilgilerine bakarim.

6. | ] Birine sorarim.

C07. Meydanm her tiirlii engellenmemis yaya hareketi i¢cin uygun oldugunu diisiiniiyor musunuz?
1.| | Cok uygun 2.| | Uygun 3.| | Biraz uygun 4. | | Emin degilim 5. | | Uygun degil

C08. Meydamin yayalarn yiiriimesi icin giivenli oldug diigiiniiyor ¥

1.| | Cok giivenli 2.| | Giivenli 3.| | Biraz giivenli 4.] | Emin degilim 5.| | Uygun degil

C09. Meydanin yol boyunca olan isiklandirma olanaklarmin yayalarmn yiiriimesi icin verimli ya da yeterli
ldug diiiiniiyor 0

1.| ] Cok verimli-yeterli 2. | | Verimli-yeterli 3. | | Biraz verimli-yeterli 4. | | Emin degilim 5. | | Verimli-

yeterli degil

C10. Meydana ulasan yollar boyunca olan gozlemlenmeyen bisiklet siirme platformlarinin bisikletciler i¢in
iyi planlanmis ve yeterli oldugunu diisiiniiyor musunuz?

1. [ ] Cok iyi planlanmig ve yeterli 2. [ ] Iyi planlanmis ve yeterli 3. [ ] Emin degilim 4. [ ] Tyi planlanmamis ve
yeterli degil

C11. Bu meydana gelme sikhgimiz nedir?
1.| ] Her giin 2. | | Haftada 2-3 kez 3. | | Haftada 1 kez 4. | | Ayda 2-3 kez 5. | | Ayda | kez
6. [ ] Nadiren (birkag ayda | kez) 7.[ ] Tlk kez geldim

C12. Bu meydana hangi zaman araliklarinda gelirsiniz?
1. | ] 04:00 — 07:00 2. [ | 07:00 — 09:00 3. ] 09:00 — 12:00 4. | | 12:00 — 14:00 5. [ | 14:00 — 16:00
6.[116:00-18:00 7.[]18:00—20:00 8.[]20:00 sonras1 9.[ ] Bu saat araliklarindan iki tanesinin kombinasyonu

C13. Haftasonu bu meydana geldiniz mi?
1.[]1Evet 2.[ ] ITayir

C14. Hangi mevsimde bu meydana geldiniz?
1. [ 11lkbahar 2.[]Yaz 3.[]Sonbahar 4.[ ]Kis 5. ] Dért mevsimde de gelirim
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EK A4: Toplu Tasima Araciligiyla Erisim Saglayanlara Yonelik Olarak Ilgili
Meydanlarin Erisilebilirlik Diizeylerini Degerlendiren Saha Anket Sorulari

D. TOPLU TASIMA ARACILIGIYLA ERISIM SAGLAYANLARA YONELIK OLARAK
ILGILI MEYDANLARIN ERISILEBILIRLIK DUZEYLERINI DEGERLENDIREN SAHA

ANKET SORULARI

DO01. Bu meydana ulagsmak i¢in hangi toplu tasima tiiriini se¢tiniz?
1.[ ] Otobiis 2.[]Metro 3.[] Tramvay 4.[ ] Feribot 5.[ ] Bunlardan iki tanesinin kombinasyonu

DO02. Seyahat sir da asagidakilerden hangisini gerceklestiriyorsunuz?
1. [ ] Internette Video Izleme, Sosyal Medyada Aktif Olarak Katilma
2. [ ] Gunliik yazismalarin gereeklestirilmesi (e-posta, sohbet, vb.)

3. [ ] Cevrimdist oyun oynamak

4. [ ] Kitap okumak

5. [ ] Orme gibi el isleri

6. [ ] Telefonla biriyle konusmak

7. [ ] Etrafi izlemek

8. [ ] Bunlardan iki tanesinin kombinasyonu

9. | | Bunlardan ti¢ tanesinin kombinasyonu

10.] | Diger

D03. Meydana ulasmaniz ne kadar siirdii? (motorlu seyahat siiresi)
1.[]10-15 dakika 2.[]15-30 dakika 3.[]30-45 dakika 4.[ ]45-60 dakika 5.[] 1-2 saat 6.[ ] 2-4 saat
7.[] 4+ saat

D04. (Meydana yalnizca tek toplu tasima tiiriiyle seyahat ederek erisim saglayan katihmeilar) ulagim tiirii
iminin rahat oldug diigiiniiyor 2

OTOBUS METRO TRAMVAY FERIBOT-VAPUR

L[]

Cok rahat
2.[1

Rahat

3.11

Biraz rahat
411

Tmin degilim
5.11

Rahat degil

DO0S. Meydanin yaya ulasimi ve baglanti kanallan ile iyi bir sekilde entegre olmus yeterli toplu tasima
olanaklarma sahip oldug liiiiniiyor uz?

1.1 Cok yeterli ve iyi entegre olmug 2. [ ] yeterhi ve iyi entegre olmus 3. [ ] Biraz yeterli ve iyi entegre olmusg
4. [ 1Emin degilim 5. | Yeterli degil ve 1yi entegre olmamis

D06. Park ve siiriis olanaklarimin toplu tagima ve yaya ulasim ag ile entegre ol yeterli oldug
diigiiniiyor musunuz?
1. [ ] Evet 2.[ ] Hayir

D07. Bu meydana gelme sikhigimz nedir?
1.[1Her giin 2. [ ] Haftada 2-3 ke 3.[ ] Haltada 1 kez 4.[ ] Ayda2-3 kez 5[ ] Ayda 1 kez
6. | ] Nadiren(birkag ayda 1 kez) 7.| ] ilk kez geldim

D08. Bu meydana hangi zaman araliklarinda gelirsiniz?
1. [ ]104:00 = 07:00 2.[]07:00 —09:00 3.[]09:00—-12:00 4.[] 12:00 — 14:00 5. [ ] 14:00 — 16:00
6.[]16:00-18:00 7.[]18:00—20:00 8.[]20:00 sonrasi 9. [ ] Bu saat araliklarindan iki tanesinin kombinasyonu

D09. Haftasonu bu meydana geldiniz mi?
1. ] Evet 2.| | llayir

D10. Hangi mevsimde bu meydana geldiniz?
1.[]Tlkbahar 2.[]Yaz 3.[] Sonbahar 4.[]Kis 5.[] Dért mevsimde de gclirim

D11. (Meydana yalmzea tek toplu tasima tiiriiyle seyahat ederek erisim saglayan katiimeilar) istasyondan
meydana kadar olan yolun mevsim kosullarina uygun oldugunu diigiiniiyor musunuz?
1.[ ] Cok uygun 2.[ ] Uygun 3.[]Biraz Uygun 4.[ ] Emin Degilim 5. [ ] Uygun degil

OTOBUS METRO TRAMVAY FERIBOT-VAPUR
LIl
Cok uygun
2.1
Uygun
3.1
Biraz uygun
4.1
Emin degilim
5.1
Uygun degil
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EK A5: Ozel Motorlu Tasitlar Araciligiyla Erisim Saglayanlara Yénelik Olarak Ilgili
Meydanlarin Erisilebilirlik Diizeylerini Degerlendiren Saha Anket Sorulari

E. OZEL MOTORLU TASITLAR ARACILIGIYLA ERIiSIM SAGLAYANLARA YONELIK
OLARAK ILGILi MEYDANLARIN ERISILEBILIRLIK DUZEYLERINi DEGERLENDIREN

SAHA ANKET SORULARI
E01. Park etme olanaklarinin yeterli oldugunu diisiiniiyor musunuz?
1.[ ] Evet 2.[ ] Hayir

E02. Park olanaklarinin 6demesi kolay ve biit¢ceye uygun oldugunu diisiiniiyor musunuz?
1.[ ] Evet 2. [ | Hayir

E03. Giin icinde kullandigimiz park etme hizmetine TL olarak ne kadar 6dediniz?
1.[]10-20 TL 2.[]20-30 TL 3.[]30-40 TL 4.[]40-50 TL 5.[]50 TL’den fazla

E04. Buraya erisiminiz kolay nm?
1.[ ] Evet 2.[ ] Hayir

E0S. Meydanin tiim motorlu ara¢ kullanan ziyaretgiler i¢in ulasilmasi kolay oldugunu diisiiniiyor
musunuz?
1.[ ] Evet 2.[ | Hayir

E06. Bir onceki soruya cevabiniz HAYIR ise bunun arkasindaki sebep nedir?

1. [ ] Ozel araglar igin yetersiz tasit yolu olanaklar1 2. [ ] Trafik sikisikhig: 3. [ ] Motorsikletgiler igin yetersiz
olanaklar 4. [ | Yaya ag ile yetersiz ulasim ve baglanti kanallar1 olan verimsiz toplu tasima olanaklari

5. ] Yetersiz toplu tasima olanaklari

E07. Meydana ulagsmamz ne kadar siirdii? (Motorlu seyahat siiresi)
1.[10-15 dakika 2.[]15-30 dakika 3.[]30-45 dakika 4. [ ]45-60 dakika 5.[]1-2 saat 6. [ ] 2-4 saat
7.[ ]4+ saat

E08. Bu meydana gelme sikhgimz nedir?
1. [ ] Her giin 2. [ | Haftada 2-3 kez 3. [ ] Haftada 1 kez 4.[] Ayda 2-3 kez 5.[ ] Ayda 1 kez 6. [ ] Nadiren(birkag
ayda 1 kez) 7. [ ] Ilk kez geldim

E09. Bu meydana hangi zaman arahiklarinda gelirsiniz?
1. [ ] 04:00 — 07:00 2. [ ] 07:00 — 09:00 3. [ ] 09:00 —12:00 4. [ | 12:00 — 14:00 5. [ ] 14:00 — 16:00
6.1]16:00—18:00 7. ]18:00—20:00 8.[]20:00 sonras1 9. [ | Bu saat araliklarindan iki tanesinin kombinasyonu

E10. Haftasonu bu meydana geldiniz mi?
1.[ ] Evet 2.[ ] Hayir

E11. Hangi mevsimde bu meydana geldiniz?
1.[ ] 1lkbahar 2.[]Yaz 3.[] Sonbahar 4.[]Kis 5.[ ] Dért mevsimde de gelirim
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